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RESUMEN

En este trabajo de investigacion se realiza un estudio de los factores que inciden en el
cumplimiento de la frecuencia de los buses de transporte urbano de las lineas 17, 25 y 27 de
la ciudad de Cuenca, es por ello, que como primera instancia se realiza una revision del estado
del arte, mediante de compresion lectora para la delimitacion y precision de los elementos de
estudio. Ademas, se identifica y determina los factores més relevantes para la problemética
actual del transporte urbano, mediante una sintesis de informacion obtenida por la EMOV
EP. Gracias a esto, se pudo examinar las paradas a lo largo de la trayectoria de cada una de

las lineas, y listar cada uno de los inconvenientes que surgen raiz del presente estudio.

Esto conllevo, a conocer los factores que inciden en el cumplimiento de la frecuencia,
los mismos que son tiempo entre paradas, tiempo total del recorrido, nimero de paradas y
usuarios, los mismos que fueron constatados con el trabajo de campo realizado, y se explica

de adecuadamente.

Finalmente, se tiene una propuesta alternativa para el mejoramiento de las rutas y
paradas de las lineas estudiadas en esta investigacion, que se consolidan con las conclusiones

y recomendaciones.
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ABSTRACT

In this research work, a study was carried out of the factors that influence the
compliance with the frequency of urban transport buses of lines 17, 25 and 27 of the city of
Cuenca, which is why, as a first instance, it is carried out a review of the state of the art,
through reading comprehension for the delimitation and precision of the study elements. In
addition, the most relevant factors for the current urban transport problem were identified
and determined, using a synthesis of information obtained by the EMOV EP. Thanks to this,
it was possible to examine the stops along the trajectory of each of the lines, and to list each

one of the inconveniences that arise from the present study.

This entailed, to know the factors that affect compliance with the frequency, the same
as time between stops, total time of the route, number of stops and users, the same ones that

were verified with the field work that was carried out, and it is fully explained.

Finally, there is an alternative proposal for the improvement of the routes and stops
of the lines studied in this research, which are consolidated with the conclusions and

recommendations.
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INTRODUCCION

Esta investigacion se orienta hacia el estudio de los factores que inciden en el
cumplimiento de la frecuencia de las lineas 17, 25 y 27 de la ciudad de Cuenca, para ello, se

divide el presente documento en los siguientes capitulos fundamentales.

Inicialmente se expone el estado del arte en el que se presenta la evolucién del
transporte y como se ha convertido en una necesidad el traslado de personas, a través de ello
se conoce sobre la historia de este en Ecuador y los diferentes tipos de transporte que hay en
el Pais, asi mismo se puede conocer como funcionan las frecuencias de buses urbanos,

disefios, ubicacion y distanciamiento de paradas.

A continuacién, se realiza el estudio del estado actual del transporte urbano en la
ciudad de Cuenca y como se estan distribuidas todas las rutas con las diferentes operadoras
de transporte, con base en ello se puede determinar los factores de estudio y la seleccion de

las rutas para su analisis.

Ademas, se presenta los resultados del trabajo de campo. Datos que fueron
recolectados mediante el equipo GPS Garmin 6-40, que dio los pardmetros graficos de
tiempo, velocidad y altura para tomar una linea de analisis, de igual manera se realiz6 una
matriz de adquisicién de datos de abordos de los pasajeros del autobus, datos que son

tabulados y analizados en el presente capitulo.
Para finalizar, se expone una posible propuesta de solucion ante los factores

analizados en este trabajo investigativo, de igual forma se encuentran las conclusiones y

recomendaciones.
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ANTECEDENTES DEL PROBLEMA DE ESTUDIO

En el afio 2000, la consultora PADECO realiz6 el proyecto, denominado “Desarrollo
de un Plan para Sistema de Trafico Sustentable para una ciudad piloto”, generando la
unificacion de las siete empresas que conforman actualmente la Camara de Transporte de la
ciudad de Cuenca (C.T.C), cuyo primer plan fue la renovacion de la flota vehicular,
disminuyendo asi de forma paulatina las unidades hasta llegar a un total de 475 (EMQV,
2016), sin embargo, el sistema de buses de transporte urbano en los ultimos afios ha tenido
Impactos negativos en materia de cumplimientos de itinerarios (PLAN DE MOVILIDAD Y
ESPACIOS PUBLICOS, 2015). Ademaés, la velocidad media de una unidad de transporte en
la actualidad oscila entre 15 Km/h y 25 Km/h (Arellano, 2005), constituyendo un problema
para el transporte rapido de pasajeros, por otro lado, las unidades deben cumplir rutas de
hasta 48 Km en un méaximo de 1 hora. (EMOV, 2016). Esto evidencia que el servicio de
transporte pierde fluidez a lo largo de los itinerarios, creando inconformidad a los usuarios,

teniendo como resultado que los tiempos de espera se incrementen (EMQOV, 2016).

Segun documentos revisados en EMOV EP existe incomodidad en la poblacion de la
ciudad de Cuenca que utiliza diariamente los buses de transporte urbano, especialmente los
usuarios de las lineas 17, 25y 27, debido a que la distribucién de paradas, rutas y tiempo de
frecuencia no van de la mano con el desarrollo urbanistico e incremento de vehiculos
particulares que ha experimentado la ciudad, aumentando la duracion de los viajes en el

transporte publico, al ser cada dia méas extenso el tiempo de viaje.
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JUSTIFICACION (IMPORTANCIA Y ALCANCES)

La presente investigacion buscara conocer los factores que inciden en el
cumplimiento de la frecuencia de los buses de transporte urbano de las lineas 17, 25 y 27 de
la ciudad de Cuenca, lo que permitird encontrar alternativas de solucion a la problematica

establecida.

En este sentido, esta investigacion se justifica en solventar la inconformidad de los
usuarios de este medio de transporte debido a que percibe una necesidad real en cuanto a la

movilidad publica de la ciudad.

De igual forma, se contribuye a la Ciudad para la generacién de nuevas opciones para
el disefio de las rutas de la flota vehicular de transporte masivo, para finalmente, solventar la
problematica antes planteada de paradas, tiempos y servicios de manera que el usuario llegue
a su destino mediante una planificacion de tiempo, permitiendo asi que los conductores

tengan mejores prestaciones del servicio.
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OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Realizar un estudio de los factores que indicen en el cumplimiento de la frecuencia
de los buses de transporte urbano de las lineas 17, 25 y 27, para el mejoramiento de la

movilidad en la ciudad de Cuenca.

OBJETIVOS ESPECIFICO

e Estudiar el estado del arte, mediante compresion lectora para la delimitacién y
precision de los factores del recorrido, paradas y tiempos que inciden el cumplimiento

del transporte publico.

e Analizar el estado actual del transporte urbano mediante documentos suministrados
por EMOV EP, y trabajos de campo para obtener una perspectiva de la problemaética

veridica y confiable.

o Verificar los resultados obtenidos, del sistema de transporte urbano considerando las

lineas 17,25 y 27, mediante la sintesis de la informacion.

e Desarrollar una propuesta alternativa de mejora a las rutas y paradas de las lineas 17,
25 y 27, mediante deduccién de la informacion, con la finalidad de disminuir los

tiempos de cumplimiento de frecuencias para los buses urbanos.
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FUNDAMENTACION TEORICA DEL TRANSPORTE

1.1. INTRODUCCION

En este capitulo, se presenta el estado del arte del transporte, en donde se citan
conceptos que estan guiados hacia los factores que inciden en el cumplimiento de la
frecuencia de este. Es por ello, que se presenta la definicidn, historia, clasificacion y tipos de
transporte terrestre en el Ecuador. Ademas, se expone los problemas del servicio por parte

de los usuarios y su demanda.

De forma similar, se plantea el funcionamiento de las frecuencias de buses urbanos,
el disefio de redes y servicio, los tipos de sistemas que existen, asi como también el servicio
que presentan de acuerdo con sus caracteristicas, y finalmente la ubicacion y distanciamiento

de paradas.

1.2. TRANSPORTE

El transporte terrestre automotor es un servicio publico esencial y una actividad
econdmica estratégica del Estado, que consiste en la movilizacion libre y segura de personas
o0 de bienes de un lugar a otro, haciendo uso del sistema vial nacional, terminales terrestres y
centros de transferencia de pasajeros y carga en el territorio ecuatoriano. (Ley Organica de

Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, 2014).

El traslado de personas o bienes en la actualidad se ha convertido en una necesidad,
es por ello, que los medios de transporte han evolucionado con el pasar de los afos, lo que
ha incidido en el mejoramiento de las diferentes economias y en la satisfaccion de las
necesidades de los usuarios, considerando siempre que las personas que utilizan estos medios

merecen tener las comodidades indispensables para su seguridad.



1.3. HISTORIA DEL TRANSPORTE TERRESTRE EN EL ECUADOR

Previo al ferrocarril, los animales y los rios eran los Gnicos medios de transporte en
Ecuador para cubrir largas distancias. En 1860 se realizan estudios para unir las ciudades de

Quito y Guayaquil mediante carreteras. (Medios Publicos Digitales, 2019).

En el afio de 1861, con Gabriel Garcia Moreno como presidente de la Republica de
Ecuador se inicia la historia del ferrocarril. Con el apoyo de la Asamblea Constituyente se
autoriza el contrato de empresas para la construccion de la primera linea férrea, es asi, que
en 1873 se puso al servicio de los ciudadanos del Ecuador los primeros 91 km de via. (Ruiz,
2011).

En la década de los 90 se importa los primeros colectivos por el sefior Rodolfo
Baguerizo con la capacidad de 30 pasajeros, después de ocho afios la empresa formada para
dichos autobuses quebrd. En 1940 crece el parque automotor de buses aumentando a 145
unidades (Diario EI Universo, 2006).

En Quito, en la administracion de Alvaro Pérez se creé la Empresa Municipal de
Transportes (EMT), que para el traslado colectivo urbano utiliz6 vehiculos de dos tipos: las
tradicionales y actuales “buses tipo costa” y los buses con el motor ubicado en la parte
delantera del vehiculo, conocidos como los “trompudos”. La EMT no realizé ninguna mejora
con respecto al transporte urbano. En 1988 es electo alcalde Rodrigo Paz y con este se inicia

el proceso de transformacion de movilidad publica en la ciudad. (Chauvin, 2006).

1.4. TRANSPORTES EXISTENTES EN ECUADOR
Los medios de transporte dependiendo el uso que tengan se divide en:
Transporte aéreo

Actividad de desplazamiento de personas o cosas por medio aéreo (Real Academia

Espafiola, 2001) se realiza siempre con fines comerciales.



Se incorpor6 al mundo en el siglo XX, disminuyendo el tiempo para viajes de larga
distancia, por lo que este tipo de transporte necesita grandes espacios tanto para despegar

como para aterrizar.

Transporte acuatico

Se realiza mediante barco, dividido en fluvial (rios y canales) y el maritimo. Dentro

de sus ventajas es poder transportar grandes mercancias a bajo costo (EUSTON, 2020).

Transporte terrestre

El servicio de transporte terrestre publico consiste en el traslado de personas y
animales, con o sin sus efectos personales, de un lugar a otro. (Reglamento a Ley de

Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, 2012).

Transporte ferroviario

Es guiado a través de una via férrea que se desplaza sobre ruedas que alcanza altas
velocidades para el traslado de personas y mercaderias, permitiendo hacer escalas y unificar
puntos muy distantes, siempre y cuando el terreno permita el trazado de vias. (Real Academia
Espafiola, 2001).

1.5. CLASIFICACION DEL TRANSPORTE TERRESTRE

De acuerdo con el (Reglamento a Ley de Transporte Terrestre Transito y Seguridad

Vial, 2012) terrestre se clasifica de la siguiente forma:
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Figura 1 Clasificacion del transporte terrestre.
Fuente, Reglamento a la ley organica de transporte terrestre transito y seguridad vial

1.6. TRANSPORTE PUBLICO TERRESTRE

Consiste en el traslado de personas o bienes de un lugar a otro dentro del territorio
nacional, cuya prestacion estard a cargo del Estado (Reglamento a Ley de Transporte
Terrestre Transito y Seguridad Vial, 2012). Para ello, el Estado podra delegar mediante
contrato o permiso de operacion a las compafiias o cooperativas conformadas legalmente
para el transporte de pasajeros. Este sistema de transportacion opera con rutas fijas y horarios

establecidos y que puede acceder cualquier persona a cambio de una tarifa. (Molinero, 2005).
1.7. TRANSPORTE URBANO

El transporte publico urbano en todos sus ambitos se debe ejecutar en rutas definidas
por un origen y un destino, realizado técnicamente para establecer una tarifa digna para los
usuarios y prestadores del servicio. (Reglamento a Ley de Transporte Terrestre Transito y
Seguridad Vial, 2012).



TRANSPORTE COLECTIVO

Destinado al traslado colectivo de personas y que puedan operar sujetos al itinerario,
horario y tarifa. (Reglamento a Ley de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, 2012).

TRANSPORTE MASIVO

Su funcién es aproximar al usuario hasta su lugar de destino, para ello se utiliza

unidades de mediano y gran volumen circulando por una ruta establecida (Molinero, 2005).

1.8. CARACTERISTICAS DE LOS PROBLEMAS DE TRANSPORTE

Los problemas de transporte se han vuelto mas generalizados y graves que nunca en
los paises industrializados y en desarrollo, ya que la escasez de combustible no es un
problema, sino el aumento general en el trafico rodado y la demanda de transporte que
generan congestion, demoras, accidentes y problemas ambientales mucho mas alla de lo que
se ha considerado aceptable hasta ahora, estos problemas no han sido restringidos a carreteras

y tréfico de automdviles. (Ortizar & Willumsen, 2011).

La planificacion actual del transporte no evidencia un esfuerzo orientado a mejorar
las formas de transporte en zonas urbanas y contextos interurbanos. Es necesario un conjunto
de decisiones dirigidas a maximizar las ventajas de la nueva provision de transporte, mientras

minimiza sus costos monetarios y sus efectos secundarios.

1.9. CARACTERISTICAS DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE

La demanda de transporte esté relacionada con la necesidad del traslado de personas y
mercancias en contextos urbanos y regionales. De acuerdo con (Ortlzar & Willumsen, 2011),
un buen sistema de transporte amplia las oportunidades para satisfacer estas necesidades; un
sistema muy congestionado o mal conectado restringe las opciones y limita el desarrollo

econdmico y social.



Existe diversidad de demandas de transporte que se diferencian por hora, dia de la
semana, propdsito del viaje, tipo de carga, importancia de la velocidad y la frecuencia, lo que
dificulta analizar y pronosticar la demanda de servicios de transporte, ya que el nimero de
pasajeros es una unidad de rendimiento extremadamente gruesa que ocultan una inmensa
gama de requisitos y servicios. Debido a esto si un servicio de transporte que no considere

dichas caracteristicas podria resultar ineficiente. (Ortuzar & Willumsen, 2011).

Hay algunos problemas de transporte que pueden ser tratados, sin considerar
especificamente el espacio, sin embargo, en la gran mayoria de los casos, el tratamiento
explicito del espacio es inevitable y altamente deseable. EI enfoque méas comun para tratar el
espacio es dividir las areas de estudio en zonas y codificarlas, junto con las redes de
transporte, en una forma adecuada para el procesamiento con la ayuda de programas

informaticos. (Ortizar & Willumsen, 2011).

En algunos casos, las areas de estudio se pueden simplificar considerando que las zonas
de interés forman una obra que se puede contraer en una forma lineal. Por lo tanto, los
diferentes métodos para tratar la distancia y asignar origenes y destinos en el espacio son un

elemento esencial en el analisis de transporte.

La espacialidad de la demanda a menudo conduce a problemas de falta de coordinacion
que pueden afectar fuertemente el equilibrio entre la oferta de transporte y la demanda. Por
otra parte, la concentracion de la poblacion y la actividad econdémica en corredores bien
definidos puede dar lugar a la justificacién econdémica de un sistema de transporte masivo de
alta calidad que no seria viable en una zona més escasa. (Ortizar & Willumsen, 2011).
Resulta dificil analizar y pronosticar la demanda del transporte sabiendo que este se concentra
en pocas horas del dia, especificamente en zonas urbanas en las que la congestion se da en

horas especificas conocidas como horas pico.

Existen una serie de técnicas para tratar de extender el pico y la media de la carga en
el sistema: horas de trabajo flexibles, tiempos de trabajo asombrosos, precios especiales.

Ademas, las variaciones maximas y fuera de pico de la demanda siguen siendo un problema



central y fascinante en el modelado y la planificacion del transporte. (Ortdzar & Willumsen,
2011).

1.10. FRECUENCIA

Horario o itinerario otorgado por autoridad competente, a las operadoras de transporte,
para la prestacion del servicio publico de pasajeros o carga. (Reglamento a Ley de Transporte

Terrestre Tréansito y Seguridad Vial, 2012).

Los tiempos de viaje se ven afectados por la frecuencia del servicio de transporte
publico, desde la perspectiva del pasajero un tiempo de espera de cinco a 10 minutos se
aumenta dos o tres veces mas llegando a parecer como de 30 minutos cuando esta tarde para
Ilegar a su lugar de destino (Wright, Hook, & Pardo, 2007).

1.11. DISENO DE REDES Y SERVICIO

En el proceso de disefio de redes de servicio de transporte, no solo debe considerarse
la infraestructura o el tipo de vehiculos; la base fundamental es la satisfaccion de las
necesidades del consumidor. Es decir, ofrecer un servicio digno y eficiente, que optimice los

tiempos y que garantice un traslado seguro a su lugar de destino.

Se debe considerar para el disefio, la necesidad de hacer transbordos dificiles, de llegar
a los destinos deseados en una sola ruta. Esto significa que, para lograr un servicio 6ptimo,

se necesita un cambio significativo en la forma como los operadores de transporte trabajan.

Cambiar el modo de trabajo de las operadoras con frecuencia resulta politicamente
complicado debido a que se debe balancear factores como: relacion con el cliente, costo

beneficio y las relaciones con los operadores. (Wright, Hook, & Pardo, 2007).



1.12. SISTEMAS ABIERTOS Y SISTEMAS CERRADOS

El grado en el cual se limita el acceso a los operadores y los vehiculos puede tener un
impacto significativo en la velocidad de estos, en el medio ambiente y en las cualidades
estéticas del sistema (Wright, Hook, & Pardo, 2007).

Segln (Wright, Hook, & Pardo, 2007) menciona que entre méas vehiculos ingresen a
este tipo de sistemas se permite reducir la congestion en estaciones e intersecciones logrando

aumentar los tiempos de desplazamiento de los usuarios.

Los sistemas cerrados son utilizados por vehiculos con altas especificaciones, para
ello empresas privadas compiten por el derecho del servicio de transporte publico y ofrecen

optimizar las condiciones de servicio.

Los sistemas abiertos son servicios de baja calidad Gnicamente para autobuses, a
diferencia del sistema cerrado permite la circulacion a vehiculos de emergencia, por lo tanto,
el sistema cerrado produce operaciones mas eficientes y esta disefiado para lograr las mejores

condiciones para el traslado de pasajeros.

La diferencia méas notoria entre estos dos sistemas es su impacto en las velocidades
promedio de los vehiculos y los tiempos de desplazamiento de los usuarios, sin embargo, un

sistema cerrado mal administrado puede llegar a tener el mismo efecto.

Los sistemas tienden a funcionar con vehiculos de alta capacidad a velocidades de 25
km/h o mas generando un servicio de cada tres minutos. En el sistema abierto surge todo lo

contrario con velocidades menores a los 25 km/h (Wright, Hook, & Pardo, 2007).

1.13. SERVICIO TRONCO ALIMENTADOS

Utilizan vehiculos pequefios para areas residenciales, con la finalidad de proveer
acceso a las terminales o a las estaciones de transbordo donde los usuarios se cambian hacia

vehiculos de lineas troncales mayores de mayor capacidad.



Ejemplo de estos sistemas son las ciudades de Bogot4, Curitiba y Guayaquil que han
implementado este sistema tronco alimentado y los servicios de alimentacion circulan por los
carriles de trafico mixto (Wright, Hook, & Pardo, 2007).

La eficiencia operativa es una de sus virtudes debido a la capacidad que tiene para
satisfacer la demanda a base de las necesidades de cada area incrementando el nimero de
ocupantes por autobus y asi reduciendo el tamafio de las unidades, disminuyendo la
congestion vehicular y siendo amigables con el ambiente al reducir la cantidad de emisiones

contaminantes.

Como desventaja genera ciertas incomodidades a los pasajeros debido a que al
momento de hacer el transbordo puede aumentar su tiempo de llegada a su destino y en
pasajeros que van con equipaje o nifios pequefios el viaje les resulta dificil, ademas no les
agrada cambiarse de unidad. Por otro lado, los tiempos de espera pueden hacer que el usuario

piense que el servicio es demorado.

El desvio en los recorridos genera una desventaja en este servicio por lo que influye
directamente en el consumo del combustible y aumentando en el tiempo de desplazamiento
de los usuarios. Este servicio necesita plataformas e infraestructura intermedias resultando

ser mas costoso que una estacion de servicio directo debido al mantenimiento de estas.

1.14. SERVICIOS DIRECTOS

Transportan a un pasajero directamente de un area residencial a un corredor principal,
su ventaja es que el usuario no requiere de transbordo entre las rutas. La misma unidad lleva
al pasajero de su area residencial a un corredor troncal, sin embargo, algunos pasajeros

necesitaran realizar transbordos si su lugar de destino es diferente.

Los servicios directos ahorran tiempo de espera para los pasajeros en las paradas y con
una ruta mas corta, por otra parte, también se necesita construir estaciones de intercambio

para transferir pasajeros de una linea troncal a otra.



El tiempo que se ahorra evitando los transbordos se los puede perder en las
congestiones vehiculares, utilizando velocidades de operacion mas lentas, siendo una
desventaja en este tipo de servicio, otro inconveniente se ubica en las puertas de entrada y
salida de los buses, ya que al ubicarlas a la altura de las estaciones de transbordo generan

mas costo y reduciendo su capacidad (Wright, Hook, & Pardo, 2007).

1.15. CARACTERISTICAS DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE URBANO

Entre un medio de transporte y otro se puede establecer tres caracteristicas principales,

que se describen a continuacion:

Derecho de via tipo C.- Como se muestra en la Figura 2 es compartido con mas medios de

transporte, un ejemplo muy comun es la vialidad que tiene cualquier ciudad.

Figura 2 Derecho de via tipo C.
Fuente, Diario EI Comercio.
Derecho de via tipo B.- En la Figura 3 se muestra como esté separado por elementos como

barreras, pero mantienen los cruces a nivel con otros automaviles y peatones.
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Figura 3 Derecho de via tipo B.
Fuente, Diario EI Universo.

Derecho de via tipo A.- Tiene una separacién longitudinal como vertical del derecho de via,
por lo tanto, se evita cualquier cruce entre vehiculos y peatones, el caso mas distintivo es el

metro como se indica en la Figura 4. (Molinero, 2005).

Figura 4 Derecho de via tipo A.
Fuente, Diario El Universo.
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1.16. TIPO DE SERVICIO

Se refiere netamente a los tipos de rutas y tipos de horarios en los que opera el sistema

de transporte.

Tipo de ruta. - Las rutas de transporte urbano cubren un servicio dentro de una ciudad. Asi
mismo existe el servicio regional, en los cuales se permite obtener altas velocidades con
pocas paradas a lo largo del viaje y, finalmente los de poca rapidez. Las detenciones son mas

seguidas debido a su traslado en pequefias areas.

Tipo de operacidn. - Se clasifica en tres como es el servicio local utilizando todas las paradas
a lo largo de una ruta. El servicio de paradas alternas trata acelerar la prestacion del servicio
alternando las paradas a lo largo del recorrido. Finalmente, el servicio expreso busca lograr

velocidades comerciales altas utilizando espacios entre paradas.

Hora de operacion. - Se puede clasificar a su vez en: horario regular, en el que se encuentran
la mayoria de las rutas que conforman el sistema de transporte basico; horario pico, el cual
se compone por rutas operadas durante las horas de maxima demanda, en casos de

emergencia se denominan servicios especiales (Molinero, 2005).

1.17. PARADAS

Los puntos de parada o estaciones son partes fundamentales en un metodo de transporte
publico debido a que su ubicacion y espaciamiento debe ser el indicado y adecuado para
atraer al usuario, el nimero de estaciones influye en el consumo de combustible, debido a

gue entre mas sean las paradas, mayor sera el gasto de combustible.

Un aspecto muy importante que debe tenerse presente es el referente al tiempo

requerido para el ascenso y descenso de pasajeros en las paradas al ser este un factor
12



determinante de la capacidad de linea. Normalmente, el proceso de ascenso/descenso de

usuarios se refleja de la siguiente manera:

e Tiempo requerido para efectuar la parada.
e Tiempo de ascenso/descenso.

e Tiempo requerido para realizar la salida.

Para el disefio de una ruta se debe tener el analisis detallado de las paradas, para que se
pueda obtener beneficios directos para el usuario como para al prestador del servicio, siempre
y cuando comparando la colocacion de paradas a 400-500 m contra estaciones colocadas a
150 m. (Molinero, 2005).

TIEMPO DE PARADA

Es el tiempo necesario para la subida y bajada de los pasajeros incluido el que se
necesita para abrir y cerrar las puertas, se estima un valor representativo de un minuto en
paradas ubicadas en el centro de una ciudad; entre paradas de intercambiadores de autobuses

30 segundos y finalmente de 15 segundos en paradas alejadas del centro. (Céspedes, 2017).

PARADAS EN LA VIA PUBLICA

Es un tipo de parada muy sencilla que se ubica en la acera misma, destinada
primordialmente para autobuses, trolebus, y trenes ligeros, para este ultimo se debe bloquear
momentaneamente el carril de circulacion vehicular, como se observa en la Figura 5. Para
definir las caracteristicas de una parada se considera tres aspectos primordiales (Molinero,
2005).
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Figura 5 Parada en la via publica.
Fuente, Diario EI Comercio.

Ubicacion de parada

Antes de fijar la distancia a la cual deberan estar las paradas de autobuses, se deben
realizar analisis preliminares para determinar, con base en las necesidades del usuario, la
ubicacién recomendable que presenta las mayores ventajas para cada una de ellas. (Molinero,
2005).

Cada parada es particular debido a la distancia que hay entre cada una de ellas y al
estudio pertinente que se realiza para ubicarlas teniendo como consideracion la accesibilidad

que tenga el usuario; el nivel de transito; geometria del automotor.

Espaciamiento de paradas

Para zonas urbanas se recomienda distancias entre 300 y 500 metros para obtener
velocidades de operacion de 15 a 25 km/h. En zonas suburbanas se puede incrementar un

trayecto superior a los 800 metros con velocidades superiores a 20 km/h. (Molinero, 2005).
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Disefio de la parada

Refleja el nimero de buses que se debe ubicar en la maxima hora de uso, asi mismo
las paradas en estas horas deben permitir la f4cil maniobrabilidad del conductor en la entrada

y salida de esta.

Se recomienda que las paradas que estén ubicadas después de una interseccion deben
tener 30 m de longitud y como minimo aceptable de 25 m. Si la parada esta antes de la
interseccion contara con una longitud que oscila entre los 28 y 32 m, medidos desde la parte

frontal del autobus hasta el frente del ultimo vehiculo estacionado (Molinero, 2005).
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MARCO METODOLOGICO

La metodologia empleada en el presente capitulo ha permitido organizar, ordenar y
analizar la informacion recopilada, que permitira realizar el estudio del estado actual del
transporte urbano en la ciudad de Cuenca y la distribucion de todas las rutas de transporte,
en el presente capitulo indica conceptos puntuales de estructura de la red dentro de la ciudad,
las condiciones de disefio de bus urbano y sus tipos. También se analiza la oferta actual del
transporte publico y la frecuencia del servicio, para con base en ello realizar la seleccion de
las lineas de estudio del presente proyecto de investigacion.

Gracias, a lo expuesto anteriormente se determina el recorrido corto, intermedio y
largo, los mismo que seran objeto de andlisis con los factores que inciden en el cumplimiento

de la frecuencia de los buses de transporte urbano.

2. METODOLOGIA
2.1. METODO ANALITICO-SINTETICO

Este método facilitd el proceso de analisis de la informacidn, pues durante toda la
investigacion, fue necesario examinar cada uno de los datos, identificando sus partes y
elementos constitutivos, estableciendo causas y efectos. Luego de este analisis se aplico
procesos de sintesis que facilitaron la formulacion de alternativas para enfrentar la

problemaética en estudio.

Dentro de los Métodos de recoleccion de datos, es necesario mencionar que la
informacién se la obtiene de una amplia revision bibliografica que consta en el acapite
correspondiente como se observa en la Figura 6. Ademas, luego de la autorizacién requerida,
se accede a los registros de la EMOV EP, de donde se obtiene rutas, paradas, tiempos de
recorrido y otros factores que inciden significativamente en el cumplimiento de las
frecuencias de los buses urbanos en la ciudad de Cuenca, concretamente de las lineas 17, 25,

27, como se indica en la Figura 7.
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Revisar Indicadores de analisis
del transporte urbano en la ciudad
de Cuenca

F N

Busqueda Bibliografica.

Adecuada NO

bibliografia.

Andlisis, inclusion y exclusion de
informacion.

\J
Escribir informacion necesaria
e indispensable del transporte
terrestre en la Ciudad de
Cuenca.

D

Figura 6 Diagrama de Flujo - Informacion Bibliogréfica.
Fuente: Autores.
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Revisar registros de la EMOV
EP.

<
%
h 4

Solicitar Informaciéon EMOV.

EMOYV envié
informacion.

NO

Andlisis de rutas, paradas,
tiempos de recorridos de buses
urbanos.

Y

Seleccidn de lineas de estudio.

D

Figura 7 Diagrama de Flujo - Informacion suministrada por EMOV.
Fuente: Autores
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Como se necesitaba datos precisos, reales y concretos, se utiliza herramientas
digitales como el GPS Garmin 6-40, captando datos de velocidad y altura cada 5 segundos.
Este dispositivo brinda un archivo tipo “valores separados por comas” (.cvs), el cual se
extrapold para la obtencion de los parametros graficos, tomando en cuenta la linea de analisis,

como se puede evidenciar en la Figura 8.

Encender Equipo GPS

<
-+

Recoleccion de Datos.

Datos
Correctos?.

NO

Obtencion de Datos.

Exportacion de archivo cvs.

Figura 8 Diagrama de Flujo. Recoleccion de Datos con GPS.
Fuente: Autores.
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La informacion bibliografica, los datos obtenidos de la EMOV vy los recogidos en el
andlisis de campo, se organizan, se establece orden en los resultados obtenidos, se explica y
describe los rasgos y cualidades del fenomeno estudiado y se presenta los datos en cuadros y

matrices que grafican la realidad estudiada, facilitando una amplia la comprension.

2.2. METODO INDUCTIVO-DEDUCTIVO

Este método basado en la lIégica de la induccion y deduccion permitié organizar,
ordenar y analizar los datos obtenidos en el andlisis de campo y formular conclusiones,
basadas en datos reales, surgidas de una realidad concreta, aplicando para ello, estrategias de
razonamiento Idgico orientadas a relacionar premisas particulares para llegar a conclusiones

generales y especificas, como se observa en la Figura 9.

y

Recoleccion de datos, trabajo de
campo.

Datos
correctos.

Ordenar, analizar datos obtenidos
en el trabajo de campo.

Formulacion de conclusiones.

Figura 9 Diagrama de flujo. Datos captados en trabajo de campo.
Fuente: Autores
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2.3. ESTADO ACTUAL DEL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE
CUENCA

En el afio 1945, en la ciudad de Cuenca, surge el transporte publico urbano, con el primer
gremio de choferes profesionales, formando la empresa 12 de abril conformada por 26 socios.
Un grupo de asociados deciden constituir la empresa Tomebamba, la misma que se formé
con 10 buses. Con el pasar del tiempo se suman nuevas operadoras como: Turismo Bafios,
10 de Agosto, Uncovia Ltda. y Ricaurte S.A., llegando a conformar una flota de 669 unidades
cubriendo un recorrido de 31 rutas urbanas y 19 interparroquiales, con un tiempo entre
frecuencias que variaba de tres a 10 minutos, clasificando el servicio en tres niveles
denominados: selectivo, ejecutivo y popular. En el primero y segundo de estos servicios

viajaban personas solo sentadas, mientras que el tercero lo usaban sentados y parados.

Segtn (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015) a partir del afio 2000
se ejecuto la unificacion del sistema de transporte, fusiondndose en una sola organizacién
estableciendo una nueva flota vehicular de 475 buses conformada por 29 lineas, considerando
una frecuencia promedio de siete minutos. En la actualidad Cuenca cuenta con siete empresas

de transporte pablico que son:

e COMCUETU. S.A.
e COMTRANUTOME S.A.
e LAMCOMTRIS.A.
e RICAURTESAS.A.
e TURISMO BANOS
e UNCOMETRO S.A.

e URBADIEZS.A
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2.4. ESTRUCTURA DE LARED

Para un modelo sustentable de ciudad deseada para un futuro, el transporte pablico es
la base que articula varios aspectos relevantes que permiten conexiones, comunicacion,
eficiencia en la movilizacion, asi como la activacion y dinamismo de la vida socio econémica
y cultural. (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICQOS, 2015).

Los factores como distancias, nimero de habitantes, espacio geografico de Cuenca dan
paso a un sistema de transporte publico que permite de manera considerable reforzar la
relacion entre los barrios y el centro, con trayectos radiales de viajes, con tiempos reducidos,
que optimizan el modelo de forma en que, los transbordos sean minimos para los usuarios de
este sistema. En la Figura 10 se observa la estructura actual de la red de transporte publico
de la Ciudad. (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015).

Figura 10 Estructura de la red de transporte publico.
Fuente, (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015)

En laactualidad el sistema de transporte publico se encuentra constituido por 28 lineas
de buses, en las que se combinan dos sistemas de transporte, el primero de estos basados en

un modelo troncalizado que atraviesa la ciudad en sentido norte- sur con las lineas 100, 200;
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y con alimentadoras a este sistema 102 y 201 con sentido este-oeste, cuyos puntos de
transferencia se ubican en las estaciones de la Feria Libre y Terminal Terrestre. Estos puntos
no se consideran como el inicio o el fin de la operacion, sino como punto de paso donde se
efectla el intercambio con los alimentadores y viceversa. (PLAN DE MOVILIDAD Y
ESPACIOS PUBLICOS, 2015).

El segundo sistema de transporte que opera dentro de la urbe es el compuesto por las
lineas convencionales, el cual no tienen un modelo definido, trazando recorridos difusos en
su globalidad, a pesar de que individualmente describe un comportamiento radial. (PLAN
DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015)

La red, entendida como la trama viaria que sirve de soporte a los itinerarios definidos
por todas las lineas en servicio, tiene una longitud total de 897.42 Km, de los cuales 2.9 Km

cuentan con carril segregado para bus.

En su mayor parte la red de transporte publico esta conformada diametralmente, lo
gue no concuerda con la estructura urbana condicionada a la oferta del viario disponible con
cierta capacidad de canalizar el trafico de los buses a méas de la dinamica de movilidad de la
ciudad. Esta configuracién provoca una concentracion de oferta de transporte pablico en los
ejes principales de la ciudad como: Avenidas de las Américas, Doce de Abril, Fray Vicente
Solano, Huayna Cépac, Esparfia y en el Centro Histdrico calles como: Presidente Cérdova y
Calle Larga, donde pasan el 90% de las lineas actuales. (PLAN DE MOVILIDAD Y
ESPACIOS PUBLICOS, 2015).

La concentracion de la oferta de transporte en determinados ejes de la ciudad provocé
que algunos de estos corredores se visualicen saturados de transporte publico, evidenciando
problemas de solapamiento de recorrido y un deterioro en la calidad de espacio publico
provocado por la contaminacion visual, auditiva, ambiental. En la Figura 11, denota como la
se efectla la superposicion de las lineas que transcurren por un mismo sector, aunque las
rutas sean de diferente destino. (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICQOS, 2015).
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Figura 11 Superposicion de linea de bus.
Fuente, (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015)

BUS URBANO EN LA CIUDAD DE CUENCA

Segun la NTE INEN 2205 el Bus Urbano es un vehiculo disefiado y equipado para
uso en zonas urbanas con capacidad igual o superior a 60 pasajeros. Este tipo de vehiculo
tiene asientos y espacios considerados para pasajeros de pie y permite el movimiento de este

correspondiente a paradas frecuentes.

TIPOS DE BUSES EN LA CIUDAD DE CUENCA

La Municipalidad de Cuenca fue elegida ciudad piloto por el Banco Interamericano
de Desarrollo para la implementacion de un sistema integrado de transito y transporte segun

estudios realizados por la consultora PADECO.

Por su parte la Unidad Municipal de Transito aprobo las especificaciones técnicas de los
autobuses de transportacion colectiva o “Bus Tipo”. Es por ello que, de las 475 unidades de

transporte se dividen en dos grupos que son “Bus Tipo I’ y “Bus Tipo II”.
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Bus Tipo |

Este tipo de bus son de chasis alto y puede tener motor delantero como posterior, se
utilizan para realizar recorridos a la periferia del Canton y puede acceder a caminos de
segundo orden. De toda la flota de buses el 80 % son de “Tipo I’ como se indica en la Figura

12. (Torres & Silva, 2017).

Figura 12 Bus tipo I.
Fuente, Diario EI Tiempo

Bus Tipo 11

Son de tipo semi-bajo que realizan recorridos en rutas centrales, una de sus
condiciones es que su carroceria sea de facil acceso y comodo, sin barreras para personas con
movilidad reducida como se indica en la Figura 13. Finalmente, el 20% restante de las

unidades son de este tipo. (Torres & Silva, 2017).

Figura 13. Bus tipo Il.
Fuente, Diario El Tiempo.
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2.5. OFERTA ACTUAL DEL TRANSPORTE PUBLICO

La oferta actual del transporte urbano de Cuenca esta formada por 29 lineas de buses,
de las cuales el 14% opera con un modelo troncal, formando parte del Sistema Integrado de
Transporte en Bus, SIT, con el uso de las terminales de transferencia, las restantes actiian en
rutas convencionales aisladas y distribuidas en toda la ciudad. En la Tabla 1 se detalla la
longitud en kilémetros y la frecuencia en minutos de un dia tipico de cada una de las rutas
que sirven a la urbe con datos del afio, lo que permite afirmar que la longitud total del sistema

es de 897,42 km y la frecuencia promedio de este es de nueve minutos.

Tabla 1

Superposicion de lineas de bus

) Longitud de Ruta  Frecuencia Dia
LINEA DENOMINACION

1 (Km) Tipico/ min

Totoracocha — Arenal Alto —

2 29.87 14
Totoracocha

3 El Lirio — Eucaliptos — El Lirio 37.00 6
Los Andes — El Salado — Los

5 25.30 6
Andes

6 Mayancela — Turi — Mayancela  48.60 15
Los Trigales — Mall Del Rio —

7 ) 37.55 5
Los Trigales
Los Trigales — San Joaquin — Los

8 33.15 8

Trigales
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10

12

13

14

15

16

17

18

19

20

22

23

24

Paluncay — La Florida —

Paluncay
Minas — Quinta Chica — Minas

Ucubamba — Mall Del Rio —

Ucubamba
El Valle — Feria Libre — El Valle

Baguanchi — Feria Libre —

Baguanchi

H Del Rio — San Pedro — H Del
Rio

Yanaturo — Patamarca -

Yanaturo

Zona Franca — Aeropuerto —

Zona Franca
Visorrey — Tenis Club — Visorrey

Racar — Redondel De La G.

Suarez — Racar

Salesianos — Gapal, UDA —

Salesianos

Yanaturo — La Florida —

Yanaturo

Cochapamba — Miraflores —

Cochapamba

27

35.32

36.21

43.35

25.34

32.76

43.45

36.23

36.92

27.58

35.18

27.34

29.85

33.56

20

15

10

15



Jaime Roldés — Santa Maria —
25 ) 24.30 15
Jaime Roldos

Checa — Mercado 27 De Febrero

26 ) 39.81 15
—Jaime Roldos

27 Barios — Sigcho — Barios 34.73 10
Narancay — Capulispamba —

28 Y PUISP 39.85 5
Narancay

29 Balzay — H. Del Rio — Balzay 27.55 12

ALIMEN Feria Libre — Balzay — Feria
201 Libre

15.84 5

Terminal Terrestre — Eucaliptos
203 _ 12.46 5
— Terminal Terrestre

TRONCAL Ricaurte — Terminal Terrestre —

o 23.50 5
NORTE Feria Libre
TRONCAL Bafos — Feria Libre — Terminal
24.82 5
SUR Terrestre
Total 897.42 9

Nota: Fuente: (PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015)

2.6. FRECUENCIA DEL SERVICIO

En la Tabla 2 se muestra el intervalo de paso de cada una de las lineas que prestan el
servicio, el mismo que ayuda a describir la frecuencia del transporte publico, ademas se
representan las frecuencias de paso en minutos de las lineas antes mencionadas en tres

diferentes casos.
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Tabla 2

Frecuencia de paso de las lineas que integran el transporte publico de la ciudad de
Cuenca.

LINEA Frecuencia dia Frecuencia Frecuencia
laborable/min sabado/min domingo/min

2 7 15 20

3 6 8 10

5 7 9 10

6 11 15 20

7 6 6 8

8 8 8 10

10 5 20 30

12 6 10 10

13 8 8 10

14 6 11 15

15 6 10 11

16 6 20 30

17 6 6 7

18 7 11 15
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19 7 10 10

20 6 6 8
22 8 7 10
24 8 10 10
25 7 20 20
26 6 20 20
27 10 10 10
28 7 5 7
29 6 14 17
ALIMEN 201 5 7 12
203 7 7 9
TRONCAL

NORTE ) °
TRONCAL SUR 4 6 7
Total 7 10 13

Nota: Fuente;(PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIOS PUBLICOS, 2015)

2.7. SELECCION DE LAS LINEAS DE ESTUDIO

Para este caso, se selecciond tres lineas de acuerdo con el Plan de movilidad y fuentes
suministradas por EMOV EP; como recorrido, nimero de paradas y nimero de unidades. De
las 29 lineas de transporte se escogio un recorrido corto, intermedio y largo, con la finalidad

de evidenciar de forma mas real la situacion del transporte urbano en la ciudad de Cuenca.
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Es por ello, que se realizd un analisis comparativo de las lineas de transporte urbano y

poder determinar los factores que intervienen para su falta de cumplimiento, segun se observa

en la Tabla 3.
Tabla 3
Seleccion de lineas de estudio
Linea NUmero de Paradas Recorrido (km) NUmero de buses
17 125 30,2 8
25 109 33,6 8
27 161 34,73 20

Nota: Fuente: Autores

RECORRIDO CORTO

Segun la Tabla 3, se puede evidenciar que el recorrido de la linea 17 es el mas corto,
ya que comprende 30,2 km de distancia con 125 paradas y ocho unidades para cumplir con
las frecuencias, como se puede evidencia en la Figura 14, su trayecto es Yanaturo —

Patamarca — Yanaturo.

Figura 15 Recorrido linea 17.
Fuente: Movilizate.
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RECORRIDO INTERMEDIO

De acuerdo con la Tabla 3, se considera que para este estudio se selecciona la linea
25, con un recorrido de 33,6 km con 109 paradas distribuidas en todo el recorrido con ocho
unidades para su cumplimiento, ademas el itinerario abarca de “Jaime Roldds — Santa Maria

— Jaime Rold6s” el cual se muestra en la Figura 16.
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Figura 16 Recorrido linea 25.
Fuente: Movilizate.

RECORRIDO LARGO

Finalmente, la linea de recorrido mas largo pertenece al nimero 27 con una distancia
de 34,73 km, ademas cuenta con el mayor nimero de paradas con un total de 161, como se
puede evidencia en la Tabla 3. El recorrido que emprende esta ruta va de la siguiente manera

“Bafios — Sigcho — Bafos”, como se puede observar en la Figura 17.
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Figura 18 Recorrido linea 27.
Fuente: Movilizate.

2.8. FACTORES QUE INCIDEN EN EL CUMPLIMIENTO DE LA
FRECUENCIA DE LOS BUSES DE TRANSPORTE URBANO

Segun (Torres & Silva, 2017) en un estudio realizado sobre calidad del transporte urbano
menciona que los factores que afectan la produccion del servicio se describen de la siguiente

manera:
CONDUCTORES

Es la persona indicada para conducir un vehiculo automotor para el traslado de los

usuarios.
VEHICULOS

Es una maquina que permite desplazarse de un lugar a otro.
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REGULADORES
Actla como arbitro para regular o controlar una actividad.
USUARIOS

Alguien que usa ordinariamente un servicio.
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IMPLEMENTACION Y ANALISIS DE RESULTADOS

3. ANALISIS DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS DE LOS DATOS DE TIEMPO,
RECORRIDO Y NUMERO DE USUARIOS DE LAS LINEAS 17, 25 Y 27 DEL
TRANSPORTE URBANO DE CUENCA

Una vez realizado el trabajo de campo para la recoleccion de datos con respecto a
tiempos entre paradas, tiempo total estimado de recorrido y usuarios de las lineas 17, 25, 27,
se procedio al analisis de estos, determinado los factores que influyen en el cumplimiento de
los recorridos de las lineas antes mencionadas. Estas conclusiones seran de vital importancia
para establecer las acciones que se deberian tomar como parte de la propuesta de solucién a
la problemética expuesta.

Es importante sefialar que los datos presentados en este capitulo fueron recolectados con
el equipo GPS Garmin 6-40, captando datos de velocidad y altura cada 5 segundos. Este
dispositivo brinda un archivo tipo “valores separados por comas” (.cvs), el cual se extrapold

para la obtencidn de los parametros graficos, tomando en cuenta la linea de analisis.

En este sentido se determind las variables de analisis como tiempo entre paradas, tiempo
total del recorrido, niUmero de paradas y usuarios; que seran conceptualizadas de mejor

manera a continuacion.

e Tiempo entre paradas.
e Tiempo total de recorrido.
e NuUmero de paradas.

e Usuario.

Ademas de las variables antes expuestas uno de los factores que conllevan gran
responsabilidad en el cumplimiento de las frecuencias de las 17, 25y 27, es la velocidad con

la que las unidades recorren el trayecto; y, la programacion de recorrido que tienen para cada
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una, ya que, dependiendo del dia y hora, la afluencia de trafico se haré presente en mayor o
en menor capacidad, lo cual puede producir estancamientos, dando como resultado en
primera instancia el aumento de tiempo para cumplir el recorrido y un servicio poco

eficiente.

3.1. ANALISIS DE RESULTADOS

A continuacion, se presentan las matrices con los resultados tabulados, de los factores
que influyen en el cumplimiento en las frecuencias del transporte urbano de la ciudad de
Cuenca. Las matrices fueron aplicadas a tres autobuses de las lineas 17, 25 y 27

respectivamente.
RECORRIDO CORTO - LINEA 17

De acuerdo, a lo estipulado en el marco metodolégico, se establecié a la linea 17 como
el recorrido corto. A partir de esto, se obtuvo datos mediante GPS, con los que se procedi6 a
graficar con la aplicacion de Google Earth Pro. Dando como resultado el recorrido

recolectado en el trabajo de campo, como se observa en la Figura 19.

Figura 19 Recorrido Yanaturo - Patamarca, datos captados por GPS.
Fuente: Google Earth Pro.
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En la Figura 19, del recorrido de la linea 17, se obtiene el perfil de elevacion de la
ruta, con el objetivo de captar datos importantes de altura (m) y distancia (km), como se

observa en la Figura 20.

En el eje horizontal de la Figura 20, se tiene 16,3 Km de distancia recorrida, sin
embargo, se debe considerar que, al realizar el trayecto de ida y regreso, se puede identificar
una distancia total de 32,6 Km, lo que permite comparar con la Tabla 3, como se estipula

tedricamente.

Total de intervalo: Distancia: 16.7 km  Incremento/pérdida de elevacion: 275 m, -286 m  Pendiente maxima: 22.3%, -21.7% Pendiente media: 2.9%, -3.3%

Figura 20 Perfil de Elevacion linea 17. Ruta Yanaturo - Patamarca.
Fuente: Google Earth Pro.

En este mismo sentido, se obtienen los datos de velocidad (Km/h) y altura (m) de
acuerdo con el tiempo recorrido del trayecto Yanaturo-Patamarca, como se puede observar
en la Figura 21. Para este andlisis se destacan los tramos en donde tiene mayor numero de

paradas y al igual que el mayor tiempo de parada del autobus.

LINEA 17 RECORRIDO YANATURO - PATABAMBA
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Figura 21 Recorrido Yanaturo - Patamarca.
Fuente: Autores.
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En efecto, en la Figura 22 se observa el tramo comprendido desde la calle Guayas
hasta la Av. Américas y México, en la que se constata cinco paradas consecutivas con una
longitud de 150 m, esto comparado con lo analizado en el sustento tedrico es muy corto, lo
que ocasiona paradas excesivas, corroborando los datos obtenidos en el trabajo de campo, en
donde se determin0 que, en este sector, existe el mayor nimero de paradas como se puede

observar en la Figura 23.

3
2

Figura 22 Recorrido desde la parada calle Guayas hasta la parada A\,/. Américas y México.
Fuente: Moovit.

7
In.. 4 .a(\.\da %

Como se puede observar en la Figura 23, se tiene varios picos bajos hacia velocidad
cero, a alturas comprendidas entre 2490 metros y 2493 metros, lo que indica un movimiento
en varios lapsos de tiempo, esto determiné que existen paradas consecutivas en un trayecto
pequefio, concluyendo que estas estan colocadas a menos de 200 metros a comparacion de lo
que se estipula tedricamente, que deben estar colocadas a una distancia de 300 y 500 metros

como se especifica en la fundamentacion tedrica del transporte.
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LINEA 17 MAYOR NUMERO DE PARADAS DENTRO DE LA RUTA
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Figura 23 Mayor ndmero de paradas, ruta Yanaturo - Patamarca.
Fuente: Autores.

De igual forma, se observa la parada méas prolongada a la longitud de 2478 a 2479
metros del autobus, en el tramo de las paradas Loja y Avenida Don Bosco y José M. De
Pereda 141, como se observa en la Figura 24, por medio del trabajo de campo se conocid que
existen tres seméaforos, lo que incide en el prolongado tiempo de parada, este se encuentra

ubicado en la Av. Loja y Av. Don Bosco esquina.

R _

e R 2 L&
Figura 24 Parada Av. Loja y Av. Don Bosco, ruta Yanaturo - Patamarca.
Fuente: Moovit.

Del mismo modo, en la Figura 25 se aprecia que de acuerdo con el tiempo de espera
se debe a que existe dos paradas en este trayecto, una justo antes del semaforo y una luego
de este, lo que incide en la demora del autobUs en esta posicidon, otro factor es la afluencia de

usuarios en este sector.
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LINEA 17 TRAMO MAS LARGO

===Velocidad

VELOCIDAD (Km/h)

Tiempo (seg)
Figura 25. Parada mas larga, ruta Yanaturo - Patamarca.
Fuente: Autores.

De acuerdo con la Figura 26, en la parada José M. De Pereda 141 la afluencia de
usuarios provoca que haya una parada prolongada, determinando que los pasajeros se
demoran entre 5 y 10 segundos para subir al autobus, estos datos junto con la configuracién

de los seméaforos que estan cerca de la ubicacion de las paradas exigen una espera extensa.
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Figura 26. Diagrama de abordos, ruta Yanaturo - Patamarca. Fuente: Autores.

Para determinar el recorrido completo de la linea 17, se procedio a analizar la ruta
Patamarca- Yanaturo, como se presenta a continuacion en la Figura 27. De igual manera se
analizo el periodo en donde el autobus tiene paradas muy repetitivas y finalmente la parada

con mayor extension de tiempo.
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LINEA 17 RECODRRIDO DE PATAMARCA - YANATURO
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Figura 27 Recorrido Patamarca - Yanaturo. Fuente: Autores.

Para ello se tiene la Figura 28 y basandose en la Figura 20, del perfil de elevacion se
determind, que el mayor nimero de paradas se encuentra ubicado desde la parada Loja y Av.

Don Bosco hasta Av. Américas 3389.
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Figura 28 Recorrido desde la parada Loja y Av. Don Bosco hastamAv. Américas 3389.
Fuente: Moovit.

De forma similar, se observa en la Figura 29 los puntos minimos que se encuentran

en esta gréafica ratifican y corroboran que el trayecto con mayor nimero de paradas es el
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recorrido expuesto en la Figura 28. Es decir, existe una velocidad (linea roja) cero en varios

periodos de tiempo, determinando una variacion de altura (linea azul).
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Figura 29 Mayor nimero de paradas, recorrido Patarmaca - Yanaturo.
Fuente: Autores.

Por otro lado, se tiene la Figura 30, donde se observa que se encuentra la parada mas

extensa desde la parada Avenida Loja 146.

%
®

Figura 30 Parada Avenida Loja 146, ruta Patamarca - Yanaturo.
Fuente: Autores.

En la Figura 31, la velocidad es cero en un subtramo desde el punto 360 hasta el 366,
indicando gue no existe movimiento por parte del autobus, gracias al analisis del trabajo de

campo, se observa que esta ruta sube por la calle Pase 3 de Noviembre, en donde existe
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trafico, lo que exige una parada obligatoria como se observa, de igual manera existe otro
tramo entre los puntos 408 y 422 en donde se queda detenido el autobus, debido a que existe

el riel del tranvia; y hay la existencia de dos semaforos.

LINEA 17 TRAMO MAS LARGO
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Figura 31 Parada mas larga, ruta Patamarca - Yanaturo. Fuente: Autores.

Otro elemento que incide para las paradas extensas que se encuentran en la ruta
Patamarca — Yanaturo, es el nimero de pasajeros que suben o bajan del autobds, en este caso
en la parada Av. Loja 146, que se encuentra la Universidad de Cuenca, también es una parada
céntrica en donde existe mayor acumulacion de pasajeros, que se dirigen a diferentes lugares
de la ciudad, como se puede observar en la Figura 32, especificamente en la parada antes

mencionada.
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Figura 32 Numero de usuarios, ruta Yanaturo - Patamarca.
Fuente: Autores.
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A continuacion, se presenta en la Tabla 4 el resumen, de los factores de incidencia de

la ruta Yanaturo — Patamarca — Yanaturo.

Tabla 4

Resumen de la ruta Yanaturo - Patamarca - Yanaturo, linea 17

Sentido
Yanaturo -Patamarca

Sentido
Patamarca -Yanaturo

Velocidad méaxima
Velocidad promedio
Tiempo recorrido

Km recorridos

# usuarios

Abordos maximos

Tiempo maximo de parada
Distancia maxima de parada

Distancia minima de parada

46.8 Km/h

19.56 Km/h

50 min.

16.3 Km

312

11

1.58 min

500 m

200 m

68.58 Km/h

18.75 Km/h

52.16 min

16.3 Km

981

24

1.25 min

500 m

200 m

Nota: Fuente: Autores.

RECORRIDO INTERMEDIO - LINEA 25

El recorrido intermedio va desde la ciudadela Jaime Roldos hasta la ciudadela Santa

Maria, haciendo un recorrido por la periferia de la ciudad al principio, y luego va hacia el

centro historico, de acuerdo con la Figura 33.
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' Figura 33 Recorrido Jaime Roldos - ana Maria, datos captados por GPS.

Fuente: Google Earth Pro.

Consecuentemente, se tiene la Figura 34, en donde se presenta el perfil de elevacion
del recorrido que realiza esta ruta, en el eje horizontal indica un recorrido de 16,9 Km, lo que
permite concluir que su recorrido de ida y regreso cumplen un total de 33,8 Km comprobando

la informacion otorgada en la Tabla 3.

Total de intervalo: Distancia: 17.0 km  Incremento/pérdida de elevacion: 263 m, -234 m  Pendiente maxima: 21.1%, -12.6% Pendiente media: 2.6%, -2.8%

Figura 34 Perfil de elevacion linea 25, ruta Jaime Roldés - Santa Maria.
Fuente: Google Earth Pro.

Ademas, con los datos del GPS con el que se realizd el trabajo de campo, se dio a
conocer la altura y velocidad del recorrido Jaime Roldos — Santa Maria, tomado en cada

segundo en el que se realizo la trayectoria, como se observa en la Figura 35.
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LINEA 25 RECORRIDO DE IDA
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Figura 35 Recorrido Jaime Roldos - Santa Maria.
Fuente: Autores.

En la Figura 36, se observa el trayecto en donde se indica el mayor nimero de paradas,

en consecuencia, el autobus repetitivamente.

Fuente: Moovit.

En la Figura 37, se observan varios picos minimos que dan velocidad cero en varias alturas,
que de acuerdo al trabajo de campo que se indica en la Figura 36 se ubica en la calle Tarqui,
en donde se encuentran ubicadas 4 paradas cada 200 metros respectivamente, ademas de esto
cada 100 metros hay un semaforo lo que el autobus; y, hay que tomar en cuenta el trafico, y
que por lo general los conductores de vehiculos livianos no siempre respetan el carril de los

autobuses. Cabe recalcar que en la calle Tarqui y Gran Colombia, esta el riel del tranvia de
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subida, y en la calle Tarqui y Mariscal Lamar, esté el riel de bajada, factores que influyen en

el cumplimiento del tiempo que se le da a cada autobus para que cumpla con su frecuencia.
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Figura 37 Mayor nimero de paradas, recorrido Jaime Roldoés — Santa Maria.
Fuente: Autores.

Para determinar la parada mas larga se analizd los datos obtenidos, en donde la
posicion de GPS ubica en la parada Antonio Neumane, la que se encuentra cerca del redondel

de Miraflores, como se observa en la Figura 38.

P
Figura 38 Parada Antonio Neumane, ruta Jaime Roldos - Santa Maria.
Fuente: Moovit.

Asi mismo, se observa en la Figura 39 los datos de velocidad cero, en la misma altura,
lo que determina que se encuentra en la misma parada, durante un tiempo superior a sus
demas paradas. Es importante mencionar que, esta parada se encuentra cerca de la Av. Las
Américas a la altura del redondel Miraflores, en donde se encuentra una gran afluencia

vehicular.
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LINEA 17 TRAMO MAS LARGO
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Figura 39 Parada mas larga, ruta Jaime Roldds - Santa Maria.
Fuente: Autores.

En este mismo sentido, en la Figura 40 se observa que en la parada Antonio Neumane
180, existe también incidencia para la parada mas larga, debido a que el nimero de pasajeros
a bordo es 17, es por ello, que se considera que el tiempo otorgado para estar en la parada no

es suficiente, teniendo en cuenta estos factores adicionales.
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Figura 40 Numero de usuarios, ruta Jaime Roldds — Santa Maria.
Fuente: Autores.

Para completar la ruta se tiene el analisis del trayecto Santa Maria- Jaime Roldos, en
donde se observara de igual manera la altura y velocidad de estos en el tiempo determinado

que realiza, como se puede ver en la Figura 41.
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LINEA 25 RECORRIDO SANTA MARIA - JULIO VERNE e
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Figura 41 Recorrido Santa Maria — Jaime Roldos.
Fuente: Autores.

Gracias, a la Figura 42 se obtienen los datos del trayecto en donde se encuentran el

mayor numero de paradas, comprendido desde la Av. Héroes de Verdeloma hasta la Calle

Presidente Cordova.

<. Z
Q L.\ \ . .{\(,
Figura 42 Recorrido desde la parada Av. Héroes de Verdeloma hasta la Calle Presidente Cérdova. Fuente:
Moovit.

Al realizar el analisis para determinar el trayecto con mayor nimero de paradas, de
acuerdo con la altura que va cambiando desde 2435 metros, con un indice que picos bajos a
través de todo este recorrido, se observa en la Figura 43. Del mismo modo, se tiene como
detalle, que el recorrido de la linea 25 no es exclusivo, debido a que por el mismo trayecto
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con mayor numero de paradas transita la linea 17, también estudiada con anterioridad, lo que
determina mayor afluencia de autobuses, y de vehiculos livianos, como se observa a

continuacion en la Figura 44.
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Figura 44 Mayor nimero de paradas, recorrido Santa Maria — Jaime Roldos.
Fuente: Autores.

La parada Manuel Guerrero, es encuentra como la parada con mayor duracion de
tiempo de espera del trayecto cubierto Santa Maria — Jaime Roldos, en donde se ve la

presencia de un redondel luego de la parada, como se observa en la Figura 45.

o
gf’\ Terpel

™

(&) &
e

\io Yanuncay

QuUIC

G\)e((e‘o

wanue!

%
<

Figura 45 Parada Manuel Guerrero, ruta Jaime Roldos - Santa Maria.
Fuente: Moovit.

De forma tal que, se produce una parada prolongada, como se observa en la Figura
46, entre las causas que influyen en este factor es debido a que en el sector esta el redondel
Gapal; y, a su vez existe varios autobuses y trafico vehicular que limitan el movimiento del

autobus.
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Figura 46 Paradas mas larga, ruta Santa Maria — Jaime Roldés.
Fuente: Autores.

En la Figura 47, se puede observar en la parada Manuel Guerrero, existe afluencia de

pasajeros que abordan el autobus, motivo por el cual el conductor debe prolongar su parada

en esta ubicacion.
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Figura 47 Numero de usuarios, ruta Santa Maria — Jaime Roldos.
Fuente: Autores.
En la Tabla 5 se presenta el resumen de datos relevantes e importantes del recorrido de
la linea 25.
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Tabla 5

Tabla resumen ruta intermedia, linea 25

Sentido
Jaime Roldos — Santa Maria

Sentido
Santa Maria — Jaime Roldés

Velocidad méaxima
Velocidad promedio
Tiempo recorrido

Km recorridos

# usuarios

Abordos méximos

Tiempo maximo de parada
Distancia maxima de parada

Distancia minima de parada

48.96 Km/h

21.13 Km/h

48 min

16.9 Km

639

17

1.15 min

500 m

200 m

52.56 Km/h

20.91 Km/h

48.5 min

16.9 Km

811

25

1.06 min

500 m

200 m

Nota: Fuente; Autores

RECORRIDO LARGO - LINEA 27

En la presente gréafica se identifica el comportamiento de la unidad a lo largo del

recorrido de ida que realiza la linea 27 desde Sigcho, hacia el Cementerio de Bafios, como se

observa en la Figura 50. En primer lugar, se determiné los parametros que fueron analizados,

como son velocidad, altitud, mayor tiempo de unidad parada, y mayor seccion donde el

comportamiento de la velocidad de la unidad es itinerante con una altitud constante; ya que,

esto puede identificar posibles problemas para el cumplimiento de su frecuencia de recorrido.

Como se puede observar en la Figura 48, se tiene la trayectoria realizada en el trabajo de

campo.
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Figura 48 Recorrldo Bafios — Slgcho datos captados por GPS
Fuente: Google Earth Pro.

Asi como también se observa el perfil de elevacion de sector recorrido para
determinar el total de trayecto de 44,8 Km como se puede comprar con la tabla 3, que

determing la ruta mas larga, como se observa en la Figura 49.

Total de intervalo: Distancia: 22.4 km Incremento/pérdida de elevacion: 534 m, -478 m  Pendiente maxima: 14.4%, -17.7% Pendiente media: 4.5%, -4.0%

10 km 12.5 km 15 km 20 km

Figura 49 Perfil de elevacion linea 27, ruta Bafios — Sigcho.
Fuente: Google Earth Pro.
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Figura 50 Recorrido Bafios — Sigcho.
Fuente: Autores.
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La Figura 52, a continuacion, representa una porcion del recorrido donde la velocidad
de la unidad es cero con una altitud constante de 2821 m, este tramo representa el tiempo que
la unidad debe esperar para empezar el siguiente recorrido del dia como se indica en la Figura
51, cabe mencionar que todas las unidades tienen un tiempo dispuesto por la compafiia para
cumplir el recorrido y un tiempo de espera en la estacion para que la unidad siga laborando

una estimacion de este tiempo de acuerdo a la planificacion presentada a la EMOV EP por
parte de la cooperativa de transporte es de 11 minutos.

Sigcho

5
O
L@ O 19P o

~
Figura 51 Parada Via Sigcho, ruta Bafios - Sigcho.
Fuente: Moovit.
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Figura 52 Parada mas larga, ruta Bafios — Sigcho.
Fuente: Autores.

353 354 355 356 357 358 359 360 361

Para la seleccion del tramo con mas paradas dentro del recorrido, en primera instancia
se realiza una consideracion de varios parametros de evaluacion, como por ejemplo:
velocidad, altitud y namero de pasajeros que abordan y desembarcan la unidad, dentro de
este tramo también se toma en consideracion la distribucion de trafico dentro de esta seccion,
cabe mencionar que el tramo seleccionado es cuando la unidad recorre la calle Tarqui desde

el sector calle Larga hasta Tarqui y Pio Bravo, donde se cuenta con cinco paradas lo que
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proporciona un aumento al tiempo de recorrido; ya que, ademas del nimero de paradas, el
trafico juega un papel importante debido a que dicho sector se encuentra dispuesto en el

centro de la ciudad donde se encuentra la mayor afluencia de trafico.

Ademas, en este sector se cuenta con el recorrido del tranvia, el cual incluye un valor
extra de tiempo, debido a que es independiente la semaforizacion que esta colocada, este
cuenta con la preferencia de carril motivo por el cual la unidad debe aumentar un tiempo de

parada, como se indican en la Figura 53 y Figura 54 correspondiente.

Figura 53 Mayor nimero de F_Jaradas, Calle Tarqui desde el sector calle Tarqui hasta Pio Bravo.
Fuente: Moovit.

LINEA 27 MAYOR NUMERO DE PARADAS

4 =Bepititud  ==S=Velocidad

2830 =]

2820 P

2810

ALTITUD (m)
Y
8
VELOCIDAD (Km/h)

2800

2790

2780
440 442 444 446 448 450 452 454 456 458 460 462 464 466 468 470 472 474 476 478 480 432 484 486 488 490 492 494 496 498 500 502 504 506 508 510 512 514 516 518 520 522 524 526 528 530 532 534 536 538 540 542 544 546 548 550 552 554

Tiempo (seg)
Figura 54 Mayor nimero de paradas, Recorrido Bafios — Sigcho.
Fuente: Autores.
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Es importante mencionar, que ademas de los hechos sefialados con anterioridad, esta
seccion cuenta con una cantidad considerable de usuarios, ademas una de las atenuantes, es
que el sector estd compartido por varias cooperativas de transporte entre ellos la linea 17 que
tienen la misma seccion del recorrido y paradas, justificando de esta manera el aumento de
tiempo y paradas del trayecto, dando como resultado que este es uno de los factores que
intervienen directamente para el cumplimiento de la frecuencia, como se indica en la Figura
55.

CONTROL DE USUARIOS ABORDO - LINEA 27 - BANOS - SIGCHO

16
14 ~===ABORDO

w
£
+
gm
@ 8
-
o
E 6
] 4
= 2
0
§§:95;§55§§e‘§§§5§<gﬁﬁsuﬁégiﬁﬁggé%éga‘,E’gggugﬁgﬂiﬁﬁénggﬁéngga*ﬁ%%é%‘
Sa dgcdg s e EEEds2 3225884288883 EREc88: S22f05802epgabs2ipgoBccg2gaasg
CEa0Ee3E 820083538 b0t c2e88gae 2 6288082222838 I2ERSRSIERe
Si3mdpo 8 Fescasz g alaridaacucelsoagsticar S2oacisineiiitsdanisg Y
S o 282 02§ SanEnE an8 T amBo2B =] 22832 c XS ERgES
2 % 5t %g“zgg 'Eﬂfgg% aﬁ“‘gg_gﬁ-gg,ﬁ‘gg:u%::"‘zﬁéﬁ & g&E §§5>5§§§ 3 §®3 86 g2E3:zés
o § S& 53 588 85878 9f FEeczfBie 253 F g8 52 25 5 S 8 3 ¥
S 2 3 8 8 g8 g£385° 858282 TR 832 a = 3 3
z e S ot 3
E %UE 5§ _‘i¢°§8 5
k] 2 3 S
K o g H
> £ £
§ £
o
Nombres paradas

Figura 55 Numero de usuarios, ruta Bafios — Sigcho.
Fuente: Autores.

A continuacidn, se dispone de una grafica que identifica el comportamiento de la
unidad, a lo largo del recorrido de regreso que realiza la linea 27, desde Cementerio de Bafios
hacia Sigcho, como se puede observar en la Figura 56, de igual manera que en un principio
del recorrido se determinan los parametros utilizados analizados, como son velocidad, altitud,
mayor tiempo de unidad parada, y mayor seccién donde el comportamiento de la velocidad
de la unidad es itinerante con una altitud constante, para poder determinar los problemas de

que se pueden reflejar para el cumplimiento de la frecuencia.
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LINEA 27 RECORRIDO SIGCHO - BANOS

VELOCIDAD (Km/h)

_ ALTITUD (m) _

Tiempo (seg)
Figura 56 Recorrido Sigcho — Bafios.
Fuente: Autores.

EnlaFigura57 y Figura 58, se observa la representacion grafica en donde la velocidad
de la unidad es cero con una altitud constante de 3064 m, determinado por la finalizacion del
recorrido el cual se manejara de la misma manera que en un inicio se establece el tiempo de

espera en la estacion para que la unidad siga laborando una vez finalizado el segundo tramo.

Figura 57 Parada Bafios.
Fuente: Moovit.
LINEA 17 TRAMO MAS LARGO

=4—Velocidad

3 8

8

VELOCIDAD (Km/h)
3 8 s 8

s

°

841 842 843 B44 845 846 B47 848 849 850 851 852 853 BS54 855 856 B57 858 850 860 B61 862 863 864 865 866 867 863 869 870 871 B72 873 874 875 876 877 878 879 820 841 882 883 884 885 886 887 838 839 890

Tiempo (seg)

Figura 58 Paradas més larga, ruta Sigcho — Bafios.
Fuente: Autores.
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A continuacion, este analisis, se observa que en la Figura 59 Recorrido mayor nimero
de Pardas, parada las Cochas — Via Sigcho. , se encuentra en un sector rural de la urbe, por
lo que la antepenultima parada esta a 1,9 metros de distancia de la ultima parada, es por ello,
que tanto de ida como regreso, el autobus para intermitentemente, como se precisa en la

Figura 60 de acuerdo al nimero de pasajeros que encuentre.

Figura 59 Recorrido mayor namero de Pardas, parada las Cochas — Via Sigcho.
Fuente: Moovit.

LINEA 27 MAYOR NUMERO DE PARADAS

e pltitud e Velocdad

(m)
g

ALTITUD
14

2/
| § .
)
VELOCIDAD (Km/h)

Tiempo (seg)
Figura 60 Mayor numero de paradas, recorrido Sigcho - Bafios.
Fuente: Autores.

Para finalizar este andlisis, se toma en cuenta de igual manera el nimero de usuarios
que utilizan esta linea, por lo que se presenta en la Figura 61, la grafica completa de la
afluencia de pasajeros, tomando en cuenta que en cada parada se demoran un tiempo
aproximado de 5 a 10 segundos en subir al bus, debido a que deben ir marcando la tarjeta

para el pago del pasaje.
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CONTROL DE USUARIOS ABORDO - LINEA 27 - SIGCHO - BANOS

Nimero de passjeros
8 % 8 W

o w

A manera de sintetizar, se presenta la Tabla 6 los factores de estudio mas relevantes

de la linea 27.

Tabla 6

a
zaVirgen De Lourdes
Condominios La Pradera
2 v

Igesia

Av Remigio Crespo Y Edwin Sacol

Figura 62 NUmero de usuarios, ruta Sigcho — Bafios.
Fuente: Autores.

Tabla resumen ruta largo, linea 27

—=— ABORDO

Sentido
Sigcho — Bafios

Sentido
Barios - Sigcho

Velocidad maxima
Velocidad promedio
Tiempo recorrido

Km recorridos

# usuarios

Abordos maximos

Tiempo méaximo de parada
Distancia maxima de parada

Distancia minima de parada

58.4 Km/h

23.07 Km/h

58.25 min

22.4 Km

387

14

3.00 min

500 m

200 m

55.7 Km

25.82 Km

52.06 min

22.4 Km

730.1

20

3.00 min

500 m

200 m

Nota: Fuente; Autores

59

s Cochas
ViaSigcho (Fin de Recorrido)



PROPUESTA DE SOLUCION

De acuerdo con lo analizado anteriormente se establece la Tabla 7. Como se describe

a continuacion.

Tabla 7

Problemas de transporte

PROBLEMA CAUSA

Tiempos de viaje superiores a los Exceso de paradas en zonas especificas.

planificados.

Demoras en el ingreso de las
personas a las unidades de Aglomeracion o poca organizacion en las paradas.

transporte.

Existe, traslape de rutas en la Calle Tarqui (Calle

Excesiva oferta de transporte. Larga - Pio Bravo).

Llegada de varias unidades de transporte a la misma

parada.

Aglomeracion de unidades en la Mala planificacion de los horarios y recorridos en la

misma parada. ciudad.

Nota: Fuente; Autores

60



Tabla 8

Area de mejora N.1.

Area de mejora N°1:

Tiempos de viaje.

Descripcion del problema:

Causas que provocan el

problema:

Obijetivo por conseguir:

Acciones de mejora:

Beneficios esperados:

Recursos:

Tiempos de viaje superiores a los planificados causando
inconformidad en los usuarios, ademas de retrasos de las

unidades en el cumplimiento de su recorrido

Exceso de paradas en zonas especificas, mala planificacion
de recorridos y tiempos, distancias cortas entre paradas,

planificacion deficiente en el ambiente vial de la ciudad.

Establecer tiempos de viaje acordes a los recorridos de las
rutas analizadas mediante una planificacion adecuada para

satisfacer las necesidades de los usuarios.

Realizar estudios de los recorridos, tiempos y paradas.
Formular una planificacién acorde para mejorar la eficiencia
y eficacia de las rutas analizadas.

Mejorar los niveles de coordinacidon entre los organismos con
la implementacion del transporte urbano en la ciudad de

Cuenca.

Optimizacion del tiempo y de la actividad econémica de
trabajo de usuarios del sistema de transporte, empresas
publicas y privadas.

Mejoramiento del desarrollo socio economico de la ciudad,
ademas de favorecer la calidad y la calidez de la ciudad con

respecto a los servicios turisticos.

Profesionales capacitados en el ambito de transito y

movilidad.
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Optimizacion de los recursos materiales debido a que las
entidades encargadas del transporte y movilidad de la ciudad
cuentan con los equipos técnicos para realizar trabajos de

campo.

Nota: Fuente; Autores

Tabla 9

Area de mejora N.2.

Area de mejora N°2:

Usuarios y calidad de servicio.

Descripcion del problema:

Causas que provocan el

problema:

Obijetivo por conseguir:

Acciones de mejora:

Beneficios esperados:

Recursos:

Demoras en el ingreso de las personas a las unidades de transporte,

debido a la aglomeracion.

Aglomeracion o poca organizacién en las paradas.

Mejorar el sistema de abordo a las unidades mediante camparias de
sensibilizacion de los usuarios y operadores del transporte.

Campanfias de sensibilizacién a la comunidad.

Distribucion de material impreso como tripticos, hojas volantes
que difundan la propuesta de mejora.

Actualizacion de sefialética con respecto a informacién de paradas

y distribucion de tréfico.

Facilidad de acceso a las unidades.
Mejoramiento de calidad del servicio.

Tiempos cortos de paradas.

Profesionales en marketing del mejoramiento del servicio.

Material de informacidon perteneciente a las rutas analizadas.

Nota: Fuente; Autores
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Tabla 10

Area de mejora N.3.

Area de mejora N°3:

Oferta de transporte.

Descripcion del problema:

Causas que provocan el

problema:

Obijetivo por conseguir:

Acciones de mejora:

Beneficios esperados:

Recursos

Excesiva oferta de unidades del transporte.

Existe, traslape de rutas en la Calle Tarqui (Calle Larga - Pio

Bravo).

Llegada de varias unidades de transporte a la misma parada.

Replantear la distribucion de las rutas mediante planificacion
de recorridos y tiempos para evitar la elevada afluencia de

unidades en ciertos sectores.

Reestructuracion de recorridos y tiempos de las unidades,
considerando el recorrido del tranvia, ya que comparte la
seccion mas critica de las rutas analizadas, siendo un agravante

por considerar.

Reduccion de congestién en casco centro de la ciudad

mejorando el servicio, el trafico vehicular y peatonal.

Tiempos de recorrido 6ptimos en beneficio de los usuarios,

transportistas y trabajadores.
Profesionales capacitados en el ambito de transito y movilidad.

Planes de accion para la implementacion de la solucion.

Nota: Fuente; Autores
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El presente trabajo de investigacion permitié realizar un estudio de los factores que
indicen en el cumplimiento de la frecuencia de los buses de transporte urbano de las lineas
17,25y 27, para el mejoramiento de la movilidad en la ciudad de Cuenca.

La fundamentacion teorica a la que tuvimos acceso permitio tener una vision general
del desarrollo del transporte urbano en la ciudad de Cuenca, dentro de ello, los factores que
inciden en el cumplimiento de las frecuencias de los buses de las lineas en estudio y establecer
la factibilidad del proyecto de investigacion.

Enrelacion con lo expuesto en la segunda seccion, que hace referencia al estado actual
del transporte en la ciudad de Cuenca, es necesario puntualizar que los elementos de analisis
que se tomaron en cuenta durante la realizacion del trabajo son: tiempo de recorrido, distancia
entre paradas, ascenso de pasajeros, estableciendo que son los factores prioritarios que
inciden en el cumplimiento de las frecuencias de las lineas 17, 25 y 27.

La situacion de emergencia sanitaria, declarada en el Ecuador, por la pandemia
COVID-19, limito la verificacion de las condiciones en las que se cumplen las frecuencias
del transporte urbano de la ciudad de Cuenca, correspondiente a las lineas 17, 25 y 27. Sin
embargo, los datos obtenidos permitieron organizar y sintetizar informacion muy util y
pertinente.

Para finalizar, los resultados de la investigacion facilitaron la formulacion de una
propuesta alternativa para mejorar el cumplimiento de las frecuencias de los buses de las
lineas 17, 25 y 27, misma que esta orientada a mejorar el servicio de transporte urbano de la
ciudad de Cuenca, para impulsar de manera considerable el desarrollo socio econdémico de la
ciudad.
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RECOMENDACIONES

La presente investigacion permitié conocer los factores que inciden en el
cumplimiento de la frecuencia de los buses de transporte urbano de las lineas 17, 25 y 27,
por lo que recomendamos considerar sus resultados para el mejoramiento de la movilidad en
la ciudad de Cuenca.

Es necesario que las instituciones que conservan los documentos que contienen
informacidn sobre el desarrollo del transporte urbano en la ciudad de Cuenca, ofrezcan
facilidades de acceso, de manera especial a los grupos de investigacion de las universidades,
a fin de obtener datos reales que permitan realizar procesos de investigacion y plantear
alternativas de mejoramiento.

Que los resultados de las investigaciones sobre el desarrollo del transporte en Cuenca
se sistematicen y se archiven en una sola institucion a fin de facilitar su localizacién, estudio
y actualizacion permanente.

Sin duda se debe recalcar, que debido a que el tranvia cubre gran parte de ruta en el
centro histdrico se deberia analizar nuevas rutas para los autobuses de transporte urbano, para
evitar la conglomeracion vehicular.

Para finalizar, se recomienda realizar un analisis exhaustivo de la distribucion de las
paradas, ya que esto es uno de los factores de incidencia decisiva para que las unidades
cumplan con el recorrido diario, ya que en algunos de los sectores estas se encuentran a 200
metros de distancia una de otra, provocando un aumento en el trafico vehicular a ciertas horas
del dia de manera que tiempos de recorrido y tiempos de llegada a paradas se vean afectados,
dando como resultado un servicio ineficiente.
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APENDICES
APENDICE A: MATRIZ DE NUMERO DE USUARIOS LINEA

17— YANATURO — PATAMARCA.

UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA

LINEA 17

FECHA

HORA

RUTA Yanaturo - Patamarca

CONTROL DE USUARIOS DE LAS FRECUENCIAS.
TIEMPO ENTRE
PARADAS
N° PARADAS NOMBRE DE PARADA (hh:mm:ss) ASENSOS

1 YANATURO

VIVERO FORESTAL

CASA COMUNAL
EXPORTADORA DE SOMBREROS
ENTRADA A YANATURO

Y DE LAZARETO

CAMINO A LAZARETO 158
CAMINO A LAZARETO 158
CAMINO A LAZARETO 158
CAMINO A LAZARETO 135
AVENIDA ABELARDO J. ANDRADE 143
CALLE LUIS CORDERO 2174

© |00 ([N |o [0 |~ [N

[ERN
o

[N
[EEN

[ERN
N

13 AVENIDA HEROES DE VERDELOMA, 823
14 AVENIDA HEROES DE VERDELOMA, 1166
15 JUAN MONTALVO 1625

16 JUAN MONTALVO 1253

17 JUAN MONTALVO 1013

18 JUAN MONTALVO 727

19 SAN SEBASTIAN

20 CORAZONES

21 AVENIDA 12 DE ABRIL 540

22 CALLE DEL BATAN 335

23 CALLE GUYAS 448

24 AVENIDA REMIGIO CRESPO TORAL 842
25 UNIDAD NACIONAL 270
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26

EDWIN SACOTO 122

27 AVENIDA DE LAS AMERICAS 347
28 AMERICAS Y MEXICO

29 AVENIDA DE LAS AMERICAS 176
30 AMERICAS Y 1 DE MAYO

31 AVENIDA PRIMERO DE MAYO 194
32 AVENIDA PRIMERO DE MAYO 273
33 AVENIDA PRIMERO DE MAYO 780
34 CIEZA DE LEON 264

35 JOSE M. DE PEREDA 141

36 LOJA'Y AVENIDA DON BOSCO
37 EL TIEMPO

38 PUERTO PALOS 194

39 AVENIDA DE LAS AMERICA 3389
40 CONTROL SUR

41 ENTRADA A 5 ESQUINAS

42 EL CARMEN

43 ENTRADA A PUNTA CORRAL

44 VIA A SAN AGUSTIN 160

45 EL TABLON

46 CHIMBO YUNGA

47 EL CISNE CENTRO

48 CASA CREMA

49 TRES CRUCES

50 SAN LUIS

51 TRES MARIAS

52 LA QUEBRADA

53 LA CANCHA

54 CANCHA DE FUTBOL

55 CENTRO DE SALUD

56 ROSAS PAMBA

57 CINCO ESQUINAS

58 BOTICA

59 PUNTA CORAL

60 SUBIDA APATABAMABA

61 LA CANCHA

62 BENAVIDES

63 PARADA CENTRO

64 PATABAMBA
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APENDICE B: MATRIZ DE NUMERO DE USUARIOS LINEA

17— PATAMARCA — YANATURO.

UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA

LINEA 17

FECHA

HORA

RUTA Patamarca — Yanaturo

CONTROL DE USUARIOS DE LAS FRECUENCIAS.

TIEMPO ENTRE
PARADAS
N° PARADAS NOMBRE DE PARADA (hh:mm:ss) ASENSOS

1 PATABAMBA

PARADA CENTRO

BENAVIDES

LA CANCHA

SUBIDA APATABAMABA

PUNTA CORAL

BOTICA

CINCO ESQUINAS

© ([0 |N (o |01 [~ W (N

ROSAS PAMBA

[EY
o

CENTRO DE SALUD

[EEN
[EEN

CANCHA DE FUTBOL

[y
N

LA QUEBRADA

[EY
w

TRES MARIAS

[y
IS

SAN LUIS

[EN
a1

TRES CRUCES

[y
[op}

CASA CREMA

[EN
~

EL CISNE CENTRO

[EY
(0]

CHIMBO YUNGA

[y
©

EL TABLON

N
o

VIA A SAN AGUSTIN 160

N
s

ENTRADA A PUNTA CORRAL

N
N

EL CARMEN

N
w

ENTRADA A5 ESQUINAS

N
N

AVENIDA DE LAS AMERICAS 3389

N
(6;]

LOJA'Y AMERICAS

N
o]

AVENIDA LOJA 7152

N
~

PUERTO PALOS 194
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28 EL TIEMPO

29 ALONSO CABRERA 131

30 MENENDEZ PIDAL 346

31 CIEZA DE LEON 264

32 AVENIDA PRIMERO DE MAYO 780

33 TRANVIA

34 AVENIDA DE LAS AMERICAS 176

35 AVENIDA AMAZONAS 484

36 EDWIN SACOTO 122

37 UNIDAD NACIONAL 270

38 LOS RIOS 336

39 AVENIDA LOJA 558

40 AVENIDA LOJA 146

41 PRESIDENTE CORDOVA 1175

42 TARQUI 1036

43 TARQUI 1356

44 CALLE P10 BRAVO 10 - 40

45 CALLE P10 BRAVO 819

46 CALLE P10 BRAVO 562

47 MARIANO CUEVA 1640

48 PRESIDENTE BORRERO 1639
AVENIDA HEROES DE

49 VERDELOMA, 823

50 CALLE LUIS CORDERO 2174
AVENIDA ABELARDO J. ANDRADE

51 211

52 CAMINO A LAZARETO 158

53 CAMINO A LAZARETO 158

54 CAMINO A LAZARETO 158

55 CAMINO A LAZARETO 158

56 Y DE LAZARETO

57 ENTRADA A YANATURO

58 EXPORTADORA DE SOMBREROS

59 CASA COMUNAL

60 VIVERO FORESTAL

61 YANATURO
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APENDICE C: MATRIZ DE NUMERO DE USUARIOS LINEA

25 — SANTA MARIA — JAIME ROLDOS.

UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA

LINEA 25

FECHA

HORA

RUTA Santa Maria — Jaime Roldos.

CONTROL DE USUARIOS DE LAS FRECUENCIAS.

TIEMPO ENTRE

PARADAS

N° PARADAS NOMBRE DE PARADA (hh:mm:ss) ASENSOS

1 JESUS DEL GRAN PODER

2 CANCHA DEPORTIVA

3 IGLESIA JAIME ROLDOS

4 PARQUE CENTRAL

5 JAIME ROLDOS

6 VIA A MIRAFLORES 2

7 DEL BANDENEON, 59

8 CALLE VIERGEN DEL TRANSITO

9 BARRIO LAS PENAS

10 OBISPO ORDONEZ

11 JULIO JARAMILLO, 394

12 ANTONIO NEUMANE, 180

13 ANTONIO NEUMANE, 180

14 BARRIAL BLANCO, 571

15 ARMENILLAS, 474

16 BARRIAL BLANCO, 146

17 TOMAS ORDONEZ, 1664

18 MARIANO CUEVA, 1749

19 PRESIDENTE BORRERO, 1639

20 AVENIDA HEROES DE VERDELOMA, 1166

21 JUAN MONTALVO, 1625

22 JUAN MONTALVO, 1253

23 JUAN MONTALVO, 1013

24 JUAN MONTALVO, 727

25 SAN SEBASTIAN

26 CORAZONES

27 PASAJE IMBABURA, 207
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28

SAN CRISTOBAL, 395

29 GENERAL VILLAMIL, 259
30 CALLE DEL BATAN, 3171

31 AVENIDA DE LAS AMERICAS, 347
32 AMRICAS Y MEXICO

33 AVENIDA DE LAS AMERICAS, 176
34 AMERICAS Y 1 DE MAYO

35 AVENIDA PRIMERO DE MAYO

36 MIGUEL CABELLO BALBOA, 197
37 AVENIDA DON BOSCO, 2143

38 AVENIDA DON BOSCO, 3-312

39 AVENIDA DON BOSCO, 767

40 AVENIDA DON BOSCO 627

41 AVENIDA DON BOSCO, 19

42 CRISTOBAL COLON, 180

43 AVENIDA DON BOSCO, 248

44 AVENIDA DON BOSCO, 223

45 AVENIDA PRIMERO DE MAYO, 178
46 TRES PUENTES

47 5 DE JUNIO

48 JACINTO FLORES, 276

49 NICOLAS VIVAR REGALADO, 115
50 GAPAL

51 CAPULISPAMBA, 252

52 MAGGICA 921

53 FERNANDO CABALLERO

54 JULIO VERNE
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APENDICE D: MATRIZ DE NUMERO DE USUARIOS
LINEA 25— JAIME ROLDOS — SANTA MARIA.

UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA
LINEA 25
FECHA
HORA
RUTA Santa Maria - Jaime Roldds
CONTROL DE USUARIOS DE LAS FRECUENCIAS.
TIEMPO ENTRE
PARADAS

N° PARADAS NOMBRE DE PARADA (hh:mm:ss) ASENSOS

1 JULIO VERNE

2 FERNANDO CABALLERO

3 AUTOPISTA

4 CAPULISPAMBA, 252

5 CALLE MANUEL GUERRERO, 35

6 LAS GOLONDRINAS, 143

7 JACINTO FLORES, 276

8 5 DE JUNIO

9 TRES PUENTES

10 AVENIDA PRIMERO DE MAYO, 197

11 PASAJE PRIMERO DE MAYO

12 AVENIDA DON BOSCO, 248

13 AVENIDA DON BOSCO. 340

14 PARQUE IBERIA

15 AVENIDA DON BOSCO, 586

16 AVENIDA DON BOSCO, 767

17 AVENIDA DON BOSCO, 3-312

18 AVENIDA DON BOSCO, 2143

19 INDURAMA

20 MIGUEL CABELLO BALBOA, 299

21 AVENIDA PRIMERO DE MAYO, 194

22 AVENIDA DE LAS AMERICAS, 176

23 AVENIDA DE LAS AMERICAS, 176

24 AVENIDA AMAZONAS, 484

25 EDWIN SACOTO, 122

26 EDWIN SACOTO, 105

27 UNIDAD NACIONAL, 77Y
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28

VALLE DE CATAMAYO, 151

29 CORAZONES

30 LOS ARUPOS

31 PUENTE DEL VADO

32 PRESIDENTE CORDOVA, 1175
33 TARQUI, 890

34 TARQUI, 1036

35 TARQUI, 1356

36 CALLE PIO BRAVO, 10-40

37 CALLE PIO BRAVO, 819

38 CALLE PIO BRAVO, 562

39 CALLE PIO BRAVO, 231

40 RAFAEL MARIA ARIZAGA, 159
41 CALLE VIEJA, 2/87

42 ARMENILLAS, 474

43 DEL OBRERO, 296

44 ANTONIO NEUMANE, 180

45 JULIO JARAMILLO, 394

46 JULIO JARAMILLO, 394

47 OBISPO ORDONEZ

48 BARRIO LAS PENAS

49 CALLE VIRGEN DEL TRANSITO
50 DEL BANDONEON, 59

51 VIA A MIRAFLORES 2

52 PUENTE JAIME ROLDOS

53 VIA LAZARETO

54 CANCHA

55 JESUS DEL GRAN PODER
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APENDICE D: MATRIZ DE NUMERO DE USUARIOS LINEA

27 — BANOS — SIGCHO.

UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA

LINEA 27
FECHA

HORA

RUTA Bafos-Sigcho

CONTROL DE USUARIOS DE LAS FRECUENCIAS.

TIEMPO ENTRE

PARADAS

N° PARADAS NOMBRE DE PARADA (hh:mm:ss) ASENSOS

1 VIA SIGCHO (INICIO DE LA PARADA)

2 AUSTROGAS

3 ENTRADA A LAPLAYA

4 EL CHORRO

5 CANCHA SINTETICA

6 BARRIO SANTA ROSA

7 CRUZ CALLE

8 VIRGEN DE FATIMA

9 ESCUELA JUAN DE DIOS

10 PLAZA SININCAY

11 CANCHAS EL TESORO

12 PUENTE DANIEL DURAN

13 FABRICA DE ESTUCOS

14 LA VICTORIA

15 BARRIO EL PEDREGAL

16 CRUCE DEL CARMEN

17 CARPINTERIA GUAMAN

18 UPC MIRAFLORES

19 CIUDADELA SANTA ANA

20 LAS MALVINAS

21 CLUB DE RECEPCIONES

22 ENTRADA A MIRAFLORES

23 ENTRADA PINOS

24 CIUDADELA LOS ARUPOS

25 PUENTE JAIME ROLDOS
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26

COLEGIO CARLOS CRESPI

27 ENTRADA A LAS PENAS

28 BARRIO LA SERENATA

29 BODEGAS JUAN EL JURI

30 ENTRADA A MIRAFLORES
CENTRO EDUCATIVO PEQUENOS

31 TRAVIESOS.

32 COLEGIO MANUEL J. CALLE
HEROES DE VERDELOMA Y LUIS

33 CORDERO

34 GENERAL TORRES

35 MARIA AUXILIADORA

36 ESCUELA 3 DE NOVIEMBRE

37 MERCADO 3 DE NOVIEMBRE

38 SAN SEBASTIAN

39 MIGUEL HEREDIA

40 COLEGIO SAGRADOS CORAZONES

41 AVENIDA 12 DE ABRIL E IMBABURA

42 COLISEO JEFFERSON PEREZ

43 EDWIN SACOTO

44 REMIGIO CRESPO

45 FERIA LIBRE

46 CREA

47 PARQUE DEL DRAGON

48 PUENTE YANUNCAY

49 ENTRADA MISICATA

50 LOS FRESNOS

51 RINCON DE ESPANA

52 LAVADORA CLEAN CAR

53 CANCHASDE LAY

54 Y DE MISICATA

55 IGLESIA MISICATA

56 ESCUELA MISICATA

57 CIUDADELA LA PRADERA

58 VIRGEN DE LOURDES

59 LOS CIPRESES

60 UNIDAD EDUCATIVA CEDFI

61 LOS PINOS

62 LOMA DE HUIZHIL
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63

IGLESIO HUIZHILL

64

CABALLO CAMPANA

65

LA CURVA

66

BARRIO SAN JACINTO

67

GRUTA SAN JOSE

68

SAN JOSE

69

BARRIO SAN VICENTE

70

ENTRADA HUIZHIL

71

CUATRO ESQUINAS

72

ENTRADA A BANOS

73

PLAZA DE BANOS

74

SECTOR CEMENTERIO
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APENDICE E: MATRIZ DE NUMERO DE USUARIOS LINEA
27 — SIGCHO — BANOS.

UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA
LINEA 27
FECHA
HORA
RUTA Sigcho-Bafios
CONTROL DE USUARIOS DE LAS FRECUENCIAS.
TIEMPO ENTRE
N° PARADAS NOMBRE DE PARADA PARADAS ASENSOS
(hh:mm:ss)

1 MINAS

2 IGLESIA MINAS

3 ESCUELA SEGUNDO ESPINOZA

4 TIENDA EL PEPITO

5 CAPILLA _

TIENDA DE LA SENORA YOLANDA

6 SUQUILANDIA

7 TIENDA DE LA FAMILIA GUAMAN

8 TIENDA DE LA SENORA ROSARIO ARPI

9 LA CANCHA

10 TIENDA DE LA FAMILIA MINCHALA

11 CEMENTERIOS BANOS

12 PLAZA DE BANOS

13 CUATRO ESQUINAS

14 ENTRADA A HUIZHIL

15 BARRIO SAN VICENTE

16 ENTRADA SAN JACINTO

17 LA CURVA

18 CABALLO CAMPANA

19 IGLESIA HUIZHIL

20 LOMA DE HUIZHIL

21 LOS TILOS

22 UNIDAD EDUCATIVA CEDFI

23 LOS CIPRESES

24 PIEDRA LOMA

25 GRUTA VIRGEN DE LOURDES
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26

CONDOMINIOS LA PRADERA

27 ESCUELA MISICATA

28 IGLESIA DE MISICATA

29 Y DE MISICATA

30 CANCHASDE LAY

31 LAVADORA CLEAN CAR

32 RINCON DE ESPANA

33 UNIDAD EDUCATIVA FRESNOS

34 ENTRADA MISICATA

35 COLEGIO LICEO AMERICANO

36 AMERICAS Y 1 DE MAYO

37 PARQUE DEL DRAGON

38 CREA

39 FERIA LIBRE

40 AV REMIGIO CRESPO Y EDWIN SACOTO

41 LOS TOTEMS

42 COLISEO JEFFERSON PEREZ

43 AVENIDA 12 DE ABRIL

44 CIUDADELA LOS ARUPOS

45 PUNTE DEL VADO

46 MERCADO 10 DE AGOSTO

47 CENACULO

48 ANTONIO VEGA MUNOZ Y TARQUI

49 ESTEVEZ DE TORAL Y PIO BRAVO

50 TARQUI Y PIO BRAVO

51 MARIA AUXILIADORA

52 FRANCISCO DAVILA

53 NUEVE DE OCTUBRE

54 ZONA MILITAR

55 MANUEL JOTA CALLE
MARIANO CUEVA Y AVENIDA

56 AMERICAS

57 ENTRADA A MIRAFLORES

58 BODEGAS JUAN EL JURI

59 BARRIO LA SERENATA

60 ENTRADA A LAS PENAS

61 COLEGIO CARLOS CRESPI

62 PUNTE JAIME ROLDOS
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63

CIUDADELA LOS ARUPOS

64 CUIDADELA HUARI COCHA
65 ENTRADA A MIRAFLORES
66 CLUB DE RECEPCIONES

67 LAS MALVINAS

68 CIUDADELASANTA ANA

69 UPC MIRAFLORES

70 CARPINTERIA GUAMAN

71 CRUCE DEL CARMEN

72 BARRIO EL PEDREGAL

73 LA VICTORIA

74 FABRICA DE ESTUCOS

75 PUENTE DANIEL DURAN

76 CANCHAS EL TESORO

77 PLAZA SININCAY

78 ESCUELA JUAN DE DIOS CORRAL
79 BARRIO VIRGEN DE FATIMA
80 CRUZ CALLE

81 BARRIO SANTA ROSA

82 CANCHAS SINTETICAS

83 EL CHORRO

84 ENTRADA A LAPLAYA

85 AUSTROGAS

86 LAS COCHAS

87 VIA SIGCHO (FIN DE RECORRIDO)

82




	Binder1.pdf
	1.pdf

	Binder2
	Trabajo de titulaci+¦n GRANDA-PINEDA FINAL.pdf


