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RESUMEN

Motivo de esta investigacion fue realizar un estudio origen destino en el sector
Via a la Costa-Centro para obtener la factibilidad de implementacion de una

ruta alimentadora de la Troncal 3 del sistema de la Metrovia.

Se realizd un estudio origen destino en las lineas de buses 35-B, 61, 140-1y
140-2 usando fichas para control de ingresos y salidas de los pasajeros,

identificados en 32 Sectores.

Luego se realizé el conteo visual de buses a cada hora en puntos estratégicos

donde circulan los buses.

Una vez obtenido el trabajo en campo se procedid a ingresar los datos los que
fueron estructurados en matrices y sectorizando las zonas de origen y destino
de cada una las lineas de buses. Posteriormente se determinaron los sectores

gue pueden ser atendidos por una linea alimentadora de la Metrovia.

El andlisis concluy6 en que podria tenerse lineas con frecuencias cada 15
minutos con valores semejantes a los que normalmente tienen las lineas
convencionales si estos llevan con exclusividad a los usuarios que tienen el
mismo origen y destino. Considerando que a fines de este afio entrara a
operar la Troncal 4 donde mayoritariamente descargan los pasajeros estas
rutas, los alimentadores que se estan proponiendo podrian también cubrir

estos sectores haciendo transbordo con la Troncal 4.

Palabras Claves: origen, destino, sectores, buses, Metrovia, conteo.
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ABSTRACT

Reason for this investigation to carry out a study of destination in the Via a la
Costa-Centro sector to obtain the feasibility of implementing a Trunk 3 feeder

route of the Metrovia system.

A destination study was carried out on the 35-B, 61, 140-1 and 140-2 bus lines

using tokens for the control of passenger entry and exit, identified in 32 sectors.

Then the visual bus count was made every hour at strategic points where

buses run.

Once the work in the field was obtained, it was processed to enter the data
that were structured in matrices and sectorizing the areas of origin and
destination of each of the bus lines. Subsequently, the sectors that can be

served by a Metrovia power line will be determined.

The analysis concluded that it could have lines with frequencies every 15
minutes with similar values to those that the specific lines normally have if they
exclusively carry users who have the same origin and destination. Considering
that this year's fines start operating on Trunk 4 where most passengers unload
these routes, the feeders that are being proposed can also cover these sectors

by transferring with Trunk 4.

Keywords: origin, destination, sectors, buses, Metrovia, counting.
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INTRODUCCION

Segun (Empresa Publica Municipal de Turismo, Guayaquil es
mi destino, 2020) Guayaquil se transformé de puerto fluvial
en puerto maritimo, impulsando el desarrollo econémico,
social y cultural de la ciudad, y el pais, que motivaron el
interés de grandes empresas navieras que dinamizan su rico
comercio. Su gran mercado de oportunidades diversas, y la
belleza de su paisaje urbano enmarcado por el rio con su
fresca brisa, fueron el marco ideal para las manifestaciones
de arte, cultura y una variada gastronomia, que la
caracterizan como un destino turistico de creciente

importancia.

La ciudad de Guayaquil esta en constante evolucién y aumento de poblacion
por lo que se requiere mejorar la calidad de vida de las personas, ya que es
unas de las ciudades representativas del Ecuador por su atractivo turistico y

su gran nivel econémico.

Por lo anterior dicho existe una demanda creciente de poblacion en el sector
de Via a la Costa donde se exige movilidad del servicio del sistema Metrovia
donde se realizé un estudio en lineas de buses que pasan por esta zona y
llegan al centro de la ciudad siendo las lineas 35-B, 61, 140-1y 140-2. Donde

se analiz6 en que sector ingresan y bajan para llegar a su destino.

El servicio del sistema publico Metrovia sirve de gran ayuda para la movilidad
de las personas que requieren trasladarse a lo largo de la ciudad de Guayaquil

con mas seguridad y comodidad para llegar a su destino.

La metodologia utilizada es un estudio de factibilidad técnica y economica en
la que requiere un trabajo de campo previo que permita posteriormente

realizar los respectivos analisis en oficina.

15



Esta investigacion tiene como propoésito la mejora del servicio del sistema
Metrovia de la Troncal 3 en cuanto a la movilidad y la puntualidad del ser

humano implementando si fuera el caso esta nueva ruta para dicho sector.

16



CAPITULO 1: ASPECTOS GENERALES

1.1 ANTECEDENTES

Actualmente existe una creciente demanda de usuarios del transporte publico
gue requiere gue el servicio del sistema Metrovia llegue a Via a la Costa por
lo que es necesario un estudio de factibilidad técnica y econémica que permita
tomar una decision justificada sobre la implementacién o no de una ruta

alimentadora que llegue a este sector.

1.2 PLANTAMIENTO DEL PROBLEMA

¢, Cudl es el resultado de realizar un estudio de factibilidad técnica y econémica
en el Sector de Via a la Costa - Centro para la implementacién del servicio del

sistema Metrovia?

1.3 ANALISIS DEL PROBLEMA

Por la constante demanda de uso de las lineas de buses del sector Via a la
Costa conjunto al servicio del sistema Metrovia y para comodidad del usuario
se presenta la necesidad de la implementacion de una ruta alimentadora en

dicho sector.

Es por eso necesario el estudio de factibilidad técnica y econémica que se
permita conocer si el servicio del sistema de Metrovia funcionaria para los

habitantes de la Via a la Costa.

17



1.4 OBJETIVOS:

141

OBJETIVO GENERAL:

Encontrar la factibilidad técnica y econdmica para la ruta alimentadora de la

Troncal 3: Bastion — Centro del sistema Metrovia en Via a la Costa.

1.4.2

OBJETIVOS ESPECIFICOS:

Determinar el recorrido de la ruta alimentadora.

Determinar la demanda de usuarios que va a tener la ruta alimentadora
por dia y hora pico.

Realizar matrices de origen-destino para conocer la mayor demanda
de pasajeros en cuanto se suban y bajen de la linea de bus.

Encontrar la mejor ruta donde cruzaria la Troncal 3 en el sector Via a

la Costa.

1.5 JUSTIFICACION DEL PROBLEMA

Debido a que Guayaquil esta en constante desarrollo y en cuanto al interés

de las autoridades Municipales para el crecimiento y mejora de la

transportacion publica en el servicio del sistema Metrovia no se cuenta con

datos claros, se necesita informacion completa ya actualizada para realizar

rutas alternativas en las diferentes troncales existentes.

151

FORMULACION DE HIPOTESIS
El punto de mayor origen y destino es el centro de la ciudad.
El tiempo promedio de viaje en una linea de bus es de 120 minutos.

La via de transporte publico mas rapida para llegar a sus destinos.

18



1.6 UBICACION DE LAS ZONAS A ESTUDIAR

Las lineas de buses 35-B, 61, 140-1 y 140-2 que recorren el sector de Via a
la Costa — Centro de la ciudad de Guayaquil, en esta zona requieren una via

mas rapida y segura para llegar a sus destinos.

llustracion 1 Ruta linea 35-B

uaya

Ester,

3)’1"6 Ana

Leaflet | © OpenStreetMap contributors

Q 35 Los Rios - Esmeraldas -Portete - Pio Omoovit

Jaramillo Alvarado - Leonidas Ortega -...

Fuente: Pagina web Moovit
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llustraciéon 2 Ruta linea 61

3.2
& B | )
- “
\ ~

Leaflet | © OpeﬁStreetMap contributors
‘O 1 Av.Rodriguez Bonin - Capitan Najera -
& 61 - Rumichaca - Ayacucho Qmoovlt

Fuente: Pagina web Moovit

20



llustracion 3 Ruta linea 140-1

{

T

ad

v . Leaflet | © OpenStreetMap contributors

_1 Av. Rodriguez Bonin - Av. Barcelona -
$4 140-1 Clemente Ballen Qmoovlt

Fuente: Pagina web Moovit

21



llustracion 4 Ruta linea 140-2

w2 . { Leaflet | © OpenStreetMap contributors

R 140-2 Cristobal Colon - Huancavilca-Cuenca  ®poovit

Fuente: Pagina web Moovit
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1.7 RECORRIDO DE LA TRONCAL 3 DEL SISTEMA DE SERVICIO
METROVIA

Segun (Moovit, 2020) la linea Troncal 3: Bastion Popular de
autobus (Direccion: Terminal Bastion Popular - Seguro Social
- Bahia - Biblioteca Municipal.) tiene 49 paradas desde
Estacion Terminal Bastion Popular hasta Estacién Terminal
Bastion Popular. Horarios del autobus Troncal 3: Bastion
Popular comienza a operar a las 5:00 y finaliza a las 23:00.
Los dias de operacion son: todos los dias.

23



llustraciéon 5 Recorrido de la Troncal 3

Fuente: Fundacién Metrovia
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1.8 METODOLOGIA DEL ESTUDIO

El presente trabajo investigativo consiste en dos secciones, el trabajo en

campo en donde se toma la informacion necesaria y precisa, por medio de la

colaboracion de los pasajeros en las diferentes lineas de buses para llevarla

al trabajo en oficina.

La Autoridad de Transito Municipal (ATM) otorga el permiso para ingresar a

las lineas de buses y proceder con el conteo en todas las horas de circulacion

de las lineas de buses.

CAPITULO 2: MARCO REFERENCIAL, TEORICO Y CONCEPTUAL

2.1 MARCO REFERENCIAL

Segun (Arboleda, 2013) un proyecto es un esfuerzo temporal
gue en forma gradual permite lograr un resultado Unico o

entregable Unico.

Con el objetivo de incrementar la productividad nacional a

todo nivel, se deben tener en cuenta tres factores:

Aprender a identificar proyectos que contribuyan a la solucion
de problemas sentidos por la comunidad.

Como llevar a cabo un estudio de viabilidad de un proyecto
empresarial, que garantice la conveniencia econdmica,
financiera, social y ambiental para de esta manera asignar
recursos publicos o privados a la produccion de un bien o

servicio.
Gerenciar de forma ordenada y efectiva cualquier proyecto.

(Arboleda , 2013)

25



2.1.1 RESENA HISTORICA DE LA CIUDAD DE GUAYAQUIL

Segun (Empresa Publica Municipal de Turismo, 2020) desde
la década de 1540, en que Diego de Urbina organizaba el
primer asentamiento en el cerrito verde (que después se
llamé Santa Ana) de la hermosa ciudad que se desarroll6 a la
diestra del Guayas, en el antiguo territorio Huancavilca, crecio
con una arquitectura maderera, fruto de las diestras manos
de los carpinteros de la ribera, que, utilizando maderas
preciosas e incorruptibles, le dieron con sus balcones y

portales una caracteristica Unica en América.

Segun (Mendoza, 2012) la historia de Guayaquil es la
sucesion de los hechos acontecidos dentro del actual
territorio guayaquilefio, con la aparicién de hechos aislados
debido a la naturaleza geografica de suregion natural.
Guayaquil, al igual que su provincia y region, ha sufrido
radicales e importantes cambios de gobierno y de division
territorial, con lo cual se puede clasificar su historia en cuatro
partes: la era precolombina en donde comienza el proceso
poblacional e integracion de tribus aborigenes en la regién, la
era colonial desde los primeros asentamientos espafioles
hasta el crecimiento urbanistico, la era independentista que
abarca la emancipacién y un breve periodo auténomo, y la

era republicana desde la creacion de Ecuador en 1830.
2.1.2 FORMACION DEL SECTOR DE VIA A LA COSTA

'Se encuentra a 24 km al oeste de la ciudad, en la via que
conduce a Salinas (Carretera E-40). Cerca de esta zona se
encuentran los terrenos del futuro aeropuerto internacional.’
(Guayaquil, 2019).

La Via a la Costa es una avenida muy amplia y rapida donde consta de
algunas urbanizaciones de todo tipo tipo y también circulan algunos vehiculos

ya sea para dirigirse a sus hogares o a las playas de nuestro pais.
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2.1.3 ORIGEN DEL SISTEMA DE SERVICIO METROVIA

El servicio de la Metrovia nace con el fin de mejorar la calidad de la movilidad
publica que requieren las personas para trasladarse de un lugar a otro, con el
fin que requieran menor tiempo para su traslado y a su vez sea mas cémodo
y seguro durante el viaje. La cual estad constituido por rutas, terminales,

paradas, infraestructura y equipos incorporados a dicho sistema.

Segun (Metrovia, 2015) Fue constituida con la denominaciéon
de “Fundaciéon Transporte Masivo Urbano de Guayaquil”
mediante el Acuerdo Ministerial No. 0220, de fecha 25 de
marzo de 2004, emitida por el Ministro de Gobierno, Cultos,
Policia y Municipalidades, cambiando a su denominacién
actual, mediante el Acuerdo Ministerial No. 0093, de fecha 17
de mayo de 2005, emitida por el mismo Ministerio.

Los miembros del directorio: Un presidente delegado del
alcalde (actualmente), Federico Von Buchwald; uno de la
Junta Civica de Guayaquil, uno de la Comision de Transito,
uno de las camaras (Industria, Comercio y Construccion de
Guayaquil), uno de la Universidad de Guayaquil, uno de la
Asociacion de Bancos Privados de Guayaquil, uno de la
Federacion de Transportistas Urbanos de Guayaquil y del

Concejo Cantonal. (Telégrafo, 2013)

2.2 MARCO TEORICO
Segun (Sosa, 2011) la importancia de este nivel de movilidad
reside en que, dada la relacion directa entre ingresos y
movilidad, el crecimiento economico futuro de Ameérica Latina
podra requerir un aumento de la movilidad promedio de sus
habitantes, que reclama una oferta mas amplia de medios de

transporte.
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Para este tipo de estudio se necesita saber cual es la demanda que va dirigida

y asi encontrar la factibilidad técnica y econémica para tomar la decision mas

acertada.
2.2.1 FACTIBI
2.2.2 FACTIBI

Segun (Vasconcellos, 2010) los principales factores que
interfieren en la movilidad de las personas son: el ingreso, el
género, la edad, la ocupacion y el nivel educacional. Por tales

se utilizaran métodos de movilidad cuantitativos y cualitativos.
LIDAD TECNICA

‘Es una evaluacion que demuestre que el negocio puede
ponerse en marcha y mantenerse, mostrando evidencias de
gue se ha planeado cuidadosamente, contemplado los
problemas que involucra y mantenerlo en funcionamiento.’
(ClubPlaneta, 2018).

LIDAD ECONOMICA

Segun (Lacayo, 2013) los estudios de factibilidad econémica
incluyen andlisis de costos y beneficios asociados con cada

alternativa del proyecto.

2.2.3 DEMANDA

2.24 PRECIO

Segun (Chain, 2011) la busqueda de satisfacer una
necesidad que realiza un consumidor, se conoce como
demanda, mientras tanto, los bienes o servicios que el
productor ofrece para satisfacer dicha demanda, se denomina

oferta.

Es el valor por el que se remunera un bien o servicio.
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2.2.5 MOVILIDAD CUANTITATIVA

Segun (Raffino, 2019) el método cuantitativo se caracteriza,
ante todo, porque requiere variables numéricas para poder
expresar el problema de la investigacion. Es decir que los
datos analizados deben ser siempre cuantificables, o sea,

expresables en una cantidad.
2.2.6 MOVILIDAD CUALITATIVA

Segun (Sanz, 2018) el método cualitativo produce datos
descriptivos, es decir, que se basa en la expresion oral y
escrita de las personas, ademas de la conducta observable.

El investigador se dedica a construir nuevos conocimientos.

CAPITULO 3: METODOLOGIA DEL DESARROLLO DEL ESTUDIO

El estudio de factibilidad técnica y econémica requiere de un trabajo de campo

previo que permita posteriormente realizar los respectivos analisis en oficina.

Trabajos de campo:

1. Estudio origen-destino de los pasajeros que ingresan a un bus en una
vuelta por cada hora de servicio mediante fichas enumeradas que se
les entrega a los usuarios cuando suben a los buses y que deben
entregar cuando se bajaran del mismo. Este estudio se debe hacer
durante todo el horario de servicio por nimero de linea.

2. Conteo visual de buses en un punto estratégico del recorrido. Este
conteo debe realizarse desde la primera hora en que empiezan a dar
servicio las lineas involucradas hasta la Gltima hora en que dan servicio
las mismas.

Trabajo en oficina:

1. Tabulacion de los datos.
2. Expansion de la muestra.
3. Determinar y analizar resultados de la demanda.
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Definir el recorrido de la ruta alimentadora a proponer.
Determinar la oferta de buses necesaria.

Determinar la factibilidad economica.

Presentar la propuesta con conclusiones y recomendaciones.

No ok

3.1 TRABAJO DE CAMPO
3.1.1 ESTUDIO ORIGEN DESTINO

Segun (Gomez, 2004) en términos estadisticos, un conjunto
de estudios origen-destino es una muestra de una matriz
origen-destino, esto es, son parte de un conjunto de datos
gue se obtienen para inferir sobre la totalidad. En esta
seccion se discutira sobre las limitaciones que se tienen al
estimar una matriz origen-destino a partir de un conjunto de
estudios origen-destino y sobre la importancia de localizar
adecuadamente los estudios.

3.1.2 PERSONAL Y EQUIPO

Se requieren de dos personas para obtener un trabajo eficaz dentro de una
linea de bus. El personal fue capacitado para que puedan tomar datos de la
mejor manera y exista un margen de error menor, ya que, si no volveran a
repetir dicho dia de trabajo, también llevaran consigo un carnet con el logo de
la Universidad Catélica de Santiago de Guayaquil y del servicio de la Metrovia
para brindar seguridad y comodidad a los pasajeros que toman estas lineas
de buses. Uno del equipo de trabajo estara en la puerta de entrada donde le
va entregando una ficha enumerada y asi mismo apuntando en el mapa el
sector de origen de esa 0 esas personas, éstas devuelven la ficha a la otra
persona del equipo que esta en la puerta de salida y a su vez va apuntando

en el sector de destino en dicho mapa.
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3.1.3 UBICACION, DIA Y HORA DEL CONTEO

Empezo en las paradas que inicia el recorrido de las lineas de buses 35-B,

61, 140-1y 140-2 que va Via a la Costa-Centro durante 4 semanas en horario

de 6am a 10pm.

358B

llustracién 6 Cronograma linea 35B

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes
6:15-8:45 | 7:15-9:45 8:15 - 10:45
9:15-11:45|10:15-12:45| 11:15-13:45 | 12:15 - 14:45
13:15- 15:45| 14:15 - 16:45 | 16:15 - 18:45
15:15-17:45 17:15-19:45 21:15
18:15 - 20:45| 19:15 - 21:45| 20:15 - 22:15
22
llustracién 7 Cronograma linea 61
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes
6:15 - 8:00 7:15-9:00 | 9:15-11:00
8:15 - 10:00 12:15 - 14:00
10:15-12:00 | 11:15-13:00
13:15-15:00 | 15:15-17:00
14:15 - 16:00 18:15 - 20:00
16:15-18:00 | 17:15-19:00 | 20:15 - 22:00
19:15 - 21:00 22
21:15
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140-1

140 -2

llustracién 8 Cronograma linea 140-1

Lunes

Martes

Miércoles

Jueves

Viernes

6:15 - 8:45

8:15 - 10:45

7:15 - 9:45

9:15-11:45

10:15-12:45

11:15-13:45

12:15 - 14:45

13:15 - 15:45

14:15 - 16:45

17:15 - 19:45

15:15-17:45

16:15 - 18:45

18:15 - 20:45

19:15 - 21:45

20:15 - 22:15

22

llustracién 9 Cronograma linea 140-2

Lunes

Martes

Miércoles

Jueves

Viernes

6:15 - 8:45

8:15 - 10:45

7:15-9:45

9:15-11:45

10:15-12:45

11:15-13:45

12:15 - 14:45

13:15-15:45

14:15 - 16:45

15:15-17:45

17:15-19:45

16:15 - 18:45

18:15 - 20:45

19:15 - 21:45

20:15 - 22:15

22

3.1.4 METODO DE APOYO

Se brind6 ayuda por parte de los transportistas encargados de las lineas de
buses 35-B, 61, 140-1y 140-2.

3.2 TRABAJO DE OFICINA

Una vez realizada la investigacion en campo en las lineas de buses 35-B, 61,
140-1y 140-2, se ingresaron todos los datos en las hojas electronicas de Excel
en las matrices de origen-destino, se obtuvo el andlisis la factibilidad y

demanda que utilizara este recurso del servicio de la Metrovia.

32



CAPITULO 4: DESARROLLO DE LA INVESTIGACION

4.1 SELECCION DEL FORMATO PARA REALIZAR EL CONTEO

Una vez obtenidas las rutas de las lineas de buses 35-B, 61, 140-1 y 140-2 se
procedi6 a sectorizar todo el recorrido por medio del programa AUTOCAD.

llustracion 10 Sectorizacion de la ruta de la linea 35-B
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llustracion 11 Sectorizacion de la ruta de la linea 61

llustracion 12 Sectorizacion de la ruta de la linea 140-1
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llustracion 13 Sectorizacion de la ruta de la linea 140-2

4.2 SELECCION DE FORMATO PARA EL CONTEO VISUAL DE BUSES

Se escoge un punto de ubicacion donde se visualice el recorrido de las cuatro
lineas de buses 35-B, 61, 140-1 y 140-2, se anotd cada 15 minutos todas las
lineas de buses que pasen por esa ubicacion y su respectivo disco a partir de
las 6am hasta las 10pm.

En este caso el punto de ubicacion fue en la Av. Rodriguez Bonin y Av.

Barcelona donde se encuentra el Supermercados AKi.
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llustracion 14 Ubicacion del conteo visual

Sgos hector
montufar huilca

N
Cooperativa fb&z
Policia Nacional \\.Q’ {
v/
v
o
g
P Parqueo. Para Biciclet:
A
7 Servipagos Parque Lineal Del Sale
Policia Judicial P )
/% Super AKI San Eduardo
% @
%
Parque Municipal

Acuatico

LABORATORIO DE ©
CRIMINALISTICA Y... S
A
()
» Google D, P =
Gasolinera Municipal R

Fuente: Google Maps

llustracion 15 Formato de conteo visual de buses

UBICACION:
AUXILIARES:
HORA ~ LINEA -| DISCO ~
1 5:00
2 5:15
3 5:30
4
5 5:45
6
7
8
9
10 6:00
11
12
13
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Tabla 1 Conteo visual de las lineas de buses
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llustracién 16 Frecuencia de buses por hora

10:00 11:00 12:00 1300 14:00 1500 16:00 1700 1800 1900 20:00 21:00

H35B W6l m140-1
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4.3 DESARROLLO DE MATRICES

Para el desarrollo de las matrices se necesitaba los sectores en los que
pasaba cada una de las lineas de buses, se obtuvieron la matriz ida, matriz
regreso y matriz total (suma de la matriz ida mas la matriz de regreso) por
cada hora que circula durante el dia cada una de las lineas de buses.

Especificando en cada parada en que se baja el pasajero si es ida o regreso.

El factor de expansion de conteo visual y el factor de expansién de origen-
destino también es necesario para la formulacién de las matrices ida y

matrices regreso.

Segun (Mellado, 2010) los factores de expansion resultan
polémicos dado que no muestran el resultado real de las
variables. Se trata de procedimientos de estimacion basados
en una metodologia de tratamiento de los datos de la muestra
para garantizar estimaciones no sesgadas del universo
investigado, considerando como fuentes de sesgo las
diferentes probabilidades de seleccion de la muestra entre

grupos de poblaciéon de distinta condicién, segun su estrato.

En este caso se obtuvo el factor expansion de conteo visual que consiste en
cuantos buses de la misma linea pasa por hora en un mismo punto o

ubicacion.

Por otro lado, el factor expansion origen-destino es igual al total de pasajeros
(contando a los que no tomaron las fichas) dividido para el total de fichas

(pasajeros que colaboraron tomando la ficha).

La linea 35-B de autobus tiene 189 paradas y con una duracién del recorrido
aproximadamente de 130 minutos, donde el punto de partida es la Calle
Novenay Calle Décimay la ultima parada es Los Rios — Esmeraldas — Garcia

Moreno. Esté operativa todos los dias. (Moovit, 2020)

La linea 61 de autobus tiene 104 paradas y con una duracion del recorrido

aproximadamente de 95 minutos, donde el punto de partida es Estacion La
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Costeiiita y la ultima parada es Avenida Rodriguez Bonin — Capitan Najera —

Rumichaca — Ayacucho. Esté operativa todos los dias.

La linea 140-1 de autobus tiene 99 paradas y con una duracién del recorrido
aproximadamente de 134 minutos, donde el punto de partida es Estacion
Chongon y la ultima parada es Av. Barcelona — Clemente Ballén. Esta

operativa todos los dias.

La linea 140-2 de autobus tiene 101 paradas y con una duracion del recorrido
aproximadamente de 131 minutos, donde el punto de partida es Estacion

Chongon y la dltima parada es Cristébal Colén — Cuenca.
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Tabla 2 Pasajeros/hora de las 4 lineas a formar parte de la Troncal 3 (Conteo origen-destino)

LiNEA 35-B LINEA 61 LINEA 140-1 LINEA 140-2
HORAS IDA RETORNO | SUBTOTAL IDA RETORNO | SUBTOTAL IDA RETORNO | SUBTOTAL IDA RETORNO | SUBTOTAL TOTAL
MANANA

6HOO0 - 7HOO 215 260 475 195 151 346 141 153 294 293 55 348 1463
7HOO0 - 8HOO 211 284 495 175 224 399 134 134 268 294 238 532 1694
8HO00 - 9H00 124 231 355 99 374 473 241 214 455 227 205 432 1715
9HOO0 - 10H00 252 258 510 169 291 460 238 176 414 326 232 558 1942
10H00 - 11H00 278 322 600 402 102 504 383 121 504 207 153 360 1968
11HO00 - 12H00 202 156 358 193 306 499 336 160 496 256 150 406 1759
SUBTOTALES 1282 1511 2793 1233 1448 2681 1473 958 2431 1603 1033 2636 7905

TARDE

12H00 - 13H00 223 320 543 91 154 245 101 168 269 249 169 418 1475
13H00 - 14H00 185 295 480 41 132 173 94 134 228 244 169 413 1294
14H00 - 15H00 237 305 542 210 318 528 118 151 269 272 267 539 1878
15H00 - 16H00 279 316 595 51 142 193 101 109 210 178 244 422 1420
16H00 - 17H00 257 198 455 208 243 451 201 84 285 214 166 380 1571
17H00 - 18H00 338 403 741 90 380 470 265 159 424 212 90 302 1937
SUBTOTALES 1519 1837 3356 691 1369 2060 880 805 1685 1369 1105 2474 9575

NOCHE

18H00 - 19H00 378 222 600 121 255 376 151 173 324 311 384 695 1995

19H00 - 20H00 96 132 228 22 80 102 138 96 234 77 109 186 750

20H00 69 129 198 58 86 144 66 85 151 90 124 214 707
SUBTOTALES 543 483 1026 201 421 622 355 354 709 478 617 1095 3452
TOTALES 3344 3831 7175 2125 3238 5363 2708 2117 4825 3450 2755 6205 23568
MAXIMOS 378 403 741 402 380 528 383 214 504 326 384 695 1995

En las distintas lineas de buses las horas picos se da en diferentes horas, y asi con la suma de todas las horas se tendr4 como resultado 1995

gue es la cantidad total maxima de pajeros por hora y 23568 es la cantidad total maxima de pasajeros por dia.
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4.4 FORMACION DE MATRICES ORIGEN-DESTINO REDUCIDAS

4.4.1 PROMEDIO BUS-PASAJERO-DIA

Para el promedio bus-pasajero-dia es necesario el total pasajero que hay por

cada hora en una linea de bus ida y regreso, también el tiempo de viaje que

tarda en dar la linea de bus ida y regreso.

Pasajero hora es la division del total por hora (nUumero de pasajeros por el

namero de bus por cada hora) sobre el tiempo de viaje de cada hora que

circula la linea de bus.

Tabla 3 Promedio bus-pasajero-dia linea 35-B

Numero de | Numero de Total de .
R X Total por . - . Promedio bus-
Hora pasajeros | salidas por . Tiempo de viaje |pasajeros-vuelta- . .
hora(pasajero) . pasajero-dia
por vuelta hora salidahora
6:00 95 3 285 1.9 150.00 50.00
7:00 99 4 396 1.9 208.42 52.11
8:00 71 4 284 2.17 130.88 32.72
9:00 85 3 255 2.4 106.25 35.42
10:00 101 2 202 2.17 93.09 46.54
11:00 86 2 172 1.9 90.53 45.26
12:00 99 4 396 1.9 208.42 52.11
13:00 125 5 625 1.9 328.95 65.79
14:00 118 3 354 1.9 186.32 62.11
15:00 111 3 333 1.9 175.26 58.42
16:00 76 2 152 2.4 63.33 31.67
17:00 138 3 414 2.4 172.50 57.50
18:00 101 4 404 2.4 168.33 42.08
19:00 76 3 228 2.2 103.64 34.55
20:00 62 3 186 1.9 97.89 32.63
21:00 43 4 172 1.9 90.53 22.63
Total 16 1486 3.25 4858 2.0775 2,374.33 721.53
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Tabla 4 Promedio bus-pasajero-dia linea 61

Hora Pasajero | #de buses Total por Tiempo de viaje | Pasajero/hora Promgdlo bl,JS_
hora(recaudado) pasajero-dia
6:00 78 5 390 1.75 222.86 44.57
7:00 81 5 405 1.85 218.92 43.78
8:00 97 1 97 2.17 44.70 44.70
9:00 79 2 158 2.17 72.81 36.41
10:00 84 3 252 2 126.00 42.00
11:00 103 4 412 2 206.00 51.50
12:00 59 3 177 2 88.50 29.50
13:00 42 1 42 2 21.00 21.00
14:00 107 4 428 2.2 194.55 48.64
15:00 37 5 185 2.2 84.09 16.82
16:00 95 5 475 2.2 215.91 43.18
17:00 91 4 364 2.25 161.78 40.44
18:00 85 4 340 2.25 151.11 37.78
19:00 35 4 140 2 70.00 17.50
20:00 38 3 114 1.75 65.14 21.71
21:00 43 3 129 1.75 73.71 24.57
Total 16 1154 3.50 4108 2,017.08 564.11

Tabla 5 Promedio bus-pasajero-dia linea 140-1

Hora Pasajero | # de buses Total por Tiempo de viaje | Pasajero/hora Promgdlo bL,JS_
hora(recaudado) pasajero-dia
6:00 61 6 366 1.9 192.63 32.11
7:00 67 6 402 1.9 211.58 35.26
8:00 91 4 364 2.23 163.23 40.81
9:00 69 3 207 2.23 92.83 30.94
10:00 84 4 336 2.23 150.67 37.67
11:00 62 4 248 1.8 137.78 34.44
12:00 55 2 110 1.8 61.11 30.56
13:00 36 4 144 1.8 80.00 20.00
14:00 36 3 108 1.8 60.00 20.00
15:00 37 4 148 1.8 82.22 20.56
16:00 57 5 285 2 142.50 28.50
17:00 76 4 304 2 152.00 38.00
18:00 54 5 270 2.23 121.08 24.22
19:00 78 5 390 2.23 174.89 34.98
20:00 32 5 160 1.9 84.21 16.84
21:00 29 1 29 1.9 15.26 15.26
Total 16 924 4.06 3871 1,921.99 460.14
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Tabla 6 Promedio bus-pasajero-dia linea 140-2

Hora Pasajero | # de buses ULz el TlenTp.o s Pasajero/hora Promc-?-d|o bl,JS_
hora(recaudado) viaje pasajero-dia
6:00 73 4 292 1.8 162.22 40.56
7:00 112 5 560 1.9 294.74 58.95
8:00 109 4 436 2.18 200.00 50.00
9:00 94 5 470 2.18 215.60 43.12
10:00 60 5 300 2 150.00 30.00
11:00 78 5 390 1.9 205.26 41.05
12:00 99 4 396 1.9 208.42 52.11
13:00 101 4 404 1.9 212.63 53.16
14:00 101 4 404 1.9 212.63 53.16
15:00 81 5 405 1.9 213.16 42.63
16:00 76 4 304 2 152.00 38.00
17:00 91 3 273 2.18 125.23 41.74
18:00 118 6 708 2.18 324.77 54.13
19:00 62 4 248 2 124.00 31.00
20:00 51 3 153 1.8 85.00 28.33
21:00 43 4 172 1.8 95.56 23.89
Total 16 1349 4.31 5915 2,981.22 681.82

4.4.2 PROMEDIO FACTOR EXPANSION

El factor expansién es el margen de error que existe entre total de pasajeros
por cada hora sobre el total de fichas recibidas.

Tabla 7 Factor expansion linea 35-B

HORAS FACTOR
EXPANSION
1 1.10
2 1.05
3 1.18
4 1.00
5 1.05
6 1.01
7 1.05
8 1.09
9 1.10
10 1.02
11 1.07
12 1.06
13 1.00
14 1.10
15 1.03
16 0.86
Promed!o f. 1.05
expansion
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Tabla 8 Factor expansion linea 61

HORAS FACTOR
EXPANSION
1 1.21
2 1.26
3 1.17
4 1.13
5 1.14
6 1.13
7 1.02
8 1.02
9 1.07
10 1.06
11 1.19
12 1.07
13 1.06
14 1.03
15 1.09
16 1.08
Promed!o f. 111
expansion

Tabla 9 Factor expansion linea 140-2

HORAS FACTOR
EXPANSION
1 1.13
2 1.08
3 1.07
4 1.13
5 1.68
6 1.05
7 1.15
8 1.03
9 1.13
10 1.19
11 1.06
12 1.13
13 1.26
14 1.18
15 1.00
16 1.07
Promed!o f. 1.15
expansion
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Tabla 10 Factor expansion linea 140-2

HORAS FACTOR
EXPANSION
1 1.11
2 1.13
3 1.11
4 1.04
5 1.11
6 1.07
7 1.05
8 1.09
9 1.04
10 1.07
11 1.07
12 1.07
13 1.10
14 1.07
15 1.02
16 0.86
Promed!o f. 1.06
expansion
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4.4.3 MATRICES REDUCIDAS TOTALES

Para la formacion de esta matriz solo se utilizan los sectores donde pasara La Troncal 3 y sectores de via a las Costa para cada

linea de bus.

Tabla 11 Matriz reducida linea 35-B

SECTORES DE DESTINO Tg
O/D I ioT148]149]145] 39 | 42 |
g 1471 0| 0|0|0|0]|O0]|O
148/ 0 | 0| 0] 03|03
w 1149/ 0 |0 |0 |0|0]|0O|O
£ 1450/ 0|0 |0|0|0]0O
g 39/ 0(0|0| 022|022
Bl142(0|0|0|0]|4]|3]|8
Total |0 |0 |0]| 0[29] 3 |32
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Tabla 12 Matriz reducida linea 61
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Tabla 13 Matriz reducida linea 140-1
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Tabla 14 Matriz reducida linea 140-2
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Tabla 15 Demanda total de la Ruta Alimentadora
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Este valor de 2378 es la demanda total con que va a contar la ruta alimentadora durante el dia en todo el sector de Via a la Costa

hasta Chongodn, es la suma de las demas matrices de todas las lineas involucradas.
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Tabla 16 Matriz reducida ida en hora pico

4.4.4 MATRICES REDUCIDAS EN HORA PICO
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Tabla 17 Matriz reducida regreso en hora pico
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Tabla 18 Matriz reducida total hora pico
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Este valor de 285 de la hora pico durante el dia comparado con la demanda total del dia de 2378 se da un porcentaje de 8.34% por

lo que esta en el rango de entre 8-10% comprobando que se encuentra en dicho rango.
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llustracion 17 Mapa de la Ruta Alimentadora

La ruta alimentadora de la Troncal 3 va desde la Parada de Centro de Arte dirigiéndose a la via la Costa llegando a Chongon.
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4.5 ANALISIS DE RESULTADOS

El siguiente proyecto esté disefiado para implementar una ruta alimentadora
en la Troncal 3 del servicio publico de la Metrovia beneficiando al Sector de la

Via a la Costa
El resultado de los analisis fue el siguiente:

La demanda existente del sector dada por las lineas

e Linea 35-B 5117 usuarios
e Linea6l 3878 usuarios
e Linea 140-1 4394 usuarios
e Linea 140-2 6388 usuarios

Lo que da un total de 19777 pasajeros lo que genera un promedio de 606

bus/pasajero/dia.

Usando las matrices reducidas se determind la demanda a la cual se daria
servicio, los que corresponden de acuerdo a cada una de las lineas de servicio
convencional, es el siguiente:

e Linea 35-B 32 usuarios

e Linea6l 148 usuarios

e Linea140-1 995 usuarios

e Linea 140-2 1210 usuarios

Lo que da un total de 2385 pasajeros siendo este el 12% de la demanda total.

Basandose en el costo referencial por hora de maquinas semejantes que es
de $30 por hora de una maquinaria de construccion se define que las lineas
convencionales estan trabajando a la tercera parte, considerando que el
volumen de pasajeros promedio es de 606 bus/pasajero/dia y a una tarifa de
$0.30.

Haciendo el mismo analisis con la demanda de 2385 pasajeros y una flota de

4 buses, que serian las condiciones de la ruta alimentadora del servicio de la
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Metrovia, tendria un resultado promedio de 596 bus/pasajero/dia, lo que es

menos de los pasajeros promedio de las lineas convencionales.
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CAPITULO 5: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El volumen de demanda de las lineas de buses convencionales que
actualmente trabajan en la via a la costa (35-B, 61, 140-1, 140-2) es de 19.777
pasajeros dia.

La demanda que cubriria la linea alimentadora de la Metrovia (Chongoén -
paradero Teatro Centro de Arte) con 40km de longitud de circuito llegaria a
2385 pasajeros dia lo que constituye el 12%, en el analisis de la maxima
acumulacién de pasajeros se obtuvo 101 pasajeros lo que requeriria por lo
menos 2 buses, considerando una velocidad promedio de 40 kilbmetros por
hora tendriamos 1 viaje por hora y una frecuencia minima de 15 minutos se
requerird una flota minima de 4 buses, en esta condicion la demanda por bus
seria de 606 pasajeros - bus - dia, cantidad de pasajeros que es similar a la
gue estan acostumbrados a transportar diariamente las lineas de buses
convencionales, lo que lo convertiria en factible econ6micamente, esto se
daria si las lineas convencionales dejaran de competir con la nueva linea de
la Metrovia, pero al dar solo el 12% del servicio del que brindan los buses
convencionales es poco probable que esta linea de la Metrovia (con una
frecuencia cada 15 minutos) consiga 600 pasajeros dia bus, lo que la hace no
factible.

Existe una posibilidad de asumir el servicio en 100% cuando se dé el servicio
de la cuarta troncal de la Metrovia que se inicia en el suburbio y llega hasta el
centro de la ciudad, descargando en esta linea todos los pasajeros y dejando
una linea (4 buses) que descargue en la troncal 3, otra alternativa es dar el
servicio hasta el sector de la poblacion de Puerto Hondo con un recorrido de
20 kilbmetros de circuito, pero su demanda es menor aun y se llegaria a 592
pasajeros por bus con una frecuencia cada 30 minutos, condicién que la hace
menos factible.

Ante el clamor de algunos moradores del sector que aducen que, de haber el
servicio de la Metrovia en el sector, dejarian de usar el automovil, se debera
hacer un censo para determinar la demanda real o esperar que se implemente

la troncal cuatro de la Metrovia.
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