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Resumen:

En la ciudad de Cuenca actualmente no se cuenta con un sistema de integracion tarifaria
para que los usuarios del transporte publico puedan tener acceso y elegir sus diferentes
alternativas. Es por esto que, el principal objetivo es disefiar una propuesta de modelo
integrado entre el bus urbano y la bicicleta pdblica, a través de un método de
viabilidad y factibilidad de proyectos, con un enfoque cualitativo y cuantitativo; para
lo que se aplicaron encuestas mediante muestreo aleatorio simple, se realizo el anélisis
de variables como la demanda, oferta, estudio técnico, de precios y el estudio
economico financiero. Como principales resultados se obtuvieron que el 68,5% de los
usuarios estan de acuerdo con la integracion de ambos medios de movilizacion, con
una tarifa de $0,30 ctvs., ademas, al estudiar el resto de variables el proyecto resulta
viable, no obstante, debe fomentarse el uso y mejorar la percepcién ante los usuarios.

Palabras clave: bicicleta pablica, bus urbano, integracion, tarifas, transporte publico
Abstract:

In Cuenca, there is currently no fare integration system for public transportation users
to access and choose their different alternatives. For this reason, the main objective is
to design a proposal for an integrated model between the urban bus and the public
bicycle, through a method of feasibility and viability of projects, with a qualitative and
quantitative approach; for which surveyswere applied by simple random sampling, the
analysis of variables such as demand, supply, technical study, prices, and the economic
and financial study was carried out. The main results obtained were that 68.5% of the
users agree with the integration of both means of transportation, with a fare of $0.30,
and when studying the rest of the variables, the project is viable; however, theuser
should be encouraged, and the perception of the users should be improved.

Keywords: integration, public bicycle, public transport, tariffs, urban bus
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1. Introduccion

EL transporte publico cumple un rol fundamental en todo el mundo, tiene el poder de estimular la
economia, aporta a la disminucion del cambio climatico, ademas, conecta a los individuos con los servicios
basicos, educacion y salud; es asi como en Marruecos la matricula de nifias en las escuelas ascendié del
17% al 54%, debido a la mejora en el acceso de transporte pablico (Banco Mundial, 2021). En la actualidad,
la integracion de este medio se maneja en aproximadamente 19 ciudades europeas, con el objetivo de

fomentar su desarrollo y mejorar constantemente el transporte urbano (Segui y Martinez, 2004)

Después de exponer como se encuentra el transporte puablico y su importancia, actualmente en
Cuenca se cuenta con tres modos de transporte publico: el bus urbano, la bicicleta pablica y el tranvia,
componentes que estan separados en cuanto a su medio de pago, sin embargo, existe evidencia de que en
el resto del mundo, el transporte se ha incorporado para generar una integracion eficiente, mediante la
movilidad multimodal, esto hace referencia a que, se pueda utilizar dos 0 mas medios de movilizacién a

través de un mismo método de pago (Subsecretaria de Gestion Marina y Costera, 2018).

El transporte pablico de Cuenca, al ser de interés comun para la sociedad se convierte en un sector
importante, al igual que lo es el cuidado y mantenimiento de la ciudad, segun el estudio realizado por el
GAD Municipal (2015), indica que alrededor del 80% de las calles del centro histdrico estan ocupadas por
el nivel de trafico que presentan especialmente en las horas de méas concurrencia; es por esto que, es
importante que el transporte se encuentre bien estructurado, de manera que resulte atractivo para quienes
deben movilizarse distancias medias o cortas, a través del bus, bicicleta o actualmente el tranvia, lo hagan
mediante una misma tarjeta y asi eviten la circulacién con vehiculos propios, incluso, se reduce la

contaminacion tanto ambiental como sonora.

El servicio de transporte publico le compete al Municipio por lo que en la Ordenanza para la
aplicacién del sistema de recaudo en el transporte puablico dentro del cantén Cuenca (2017), en el Art. 17
se encuentra estipulado que las tarjetas autorizadas de pueden utilizarse en cualquier sistema de transporte
publico, por lo que este es el punto de enfoque de la problematica. De igual forma, se destaca en el Art. 4
de la Ordenanza que regula las condiciones para el mejoramiento de la calidad de transporte publico de
pasajeros de buses urbanos en el cantén Cuenca y su plan renovacién (2018), que el GAD debe garantizar
la existencia de un sistema integrado de transporte, ademas de que las tarifas deben responder a un equilibrio

economico.

Por lo antes mencionado, el objetivo del presente estudio es exponer una propuesta de integracion
tarifaria entre el bus urbano y la bicicleta publica, de tal forma que se cumplan las ordenanzas descritas y

el transporte pablico sea mas atractivo para la sociedad en general.

La metodologia que se utiliza para esta propuesta tiene un enfoque de viabilidad y factibilidad de
proyectos, en la que se analizan diferentes variables tales como el estudio de mercado, el estudio técnico y
el estudio financiero, entre ellas se encuentran sub variables de las cuales se puede destacar el analisis del
servicio, la demanda y estudio de precios, la oferta, integracion fisica y camara de compensacion, ademas

de presentar los ingresos y costos proyectados para finalmente aplicar el VAN y la TIR y determinar si el



proyecto es rentable o no, puesto que son los principales indicadores para el analisis de proyectos. También
se desarrollé un enfoque cualitativo y cuantitativo al momento de aplicar encuestas como base de estudio,
mediante un muestreo aleatorio simple para poder estudiar los resultados de la demanda.

El presente trabajo se encuentra estructurado en una primera seccion con los objetivos y el marco
tedrico en el que se detalla la situacion actual de los medios de transporte que se proponen, el bus urbano y
la bicicleta publica, en la segunda seccion se encuentra la revision de la literatura en la que se presenta
informacién relacionada al tema de investigacidn, la cual fue recopilada de diferentes motores de busqueda
para un mejor alcance; en una tercera seccidn esta presentada la metodologia aplicada a cada una de las
variables mencionadas anteriormente, en la seccion cuarta se exponen los resultados obtenidos de la

investigacion y finalmente se encuentran la discusion y conclusiones.
1.1 Objetivos

La presente investigacion tiene como objetivo general:
¢ Disefiar una propuesta de modelo de integracion tarifaria entre el sistema de

transporte publico de bus urbano de pasajeros y la bicicleta publica.

Como objetivos especificos:
o Conocer las empresas de movilidad del bus urbano y la bicicleta publica.
o Conocer el sistema de administracion y operacion del transporte publico.

o Disefiar una propuesta modelo de integracién tarifaria.

1.2 Marco teorico
1.2.1 Nociones tedricas y consideraciones del transporte publico

El transporte terrestre publico es una actividad estratégica de gran importancia para la economia, la
Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, (2021) en el Art. 46, lo define como un
servicio que se basa en el traslado de personas y bienes desde un punto a otro, su correcta organizacion es
clave para conseguir un desarrollo social, econémico y productivo del pais. El servicio de transporte se
clasifica segun el tipo de servicio y el volumen de pasajeros que maneja; tal como se presenta a

continuacion:

Tabla 1
Tipo de Servicio
Tipo de servicio Especificaciones Incluye
Puablico Puede ser prestado por el Estado o por Bus intracantonal,
operadoras que se encuentren constituidas de interprovincial,
forma legal y autorizadas con el debido titulo intraprovincial e
habilitante. internacional
Comercial Servicio que se da a terceros, con una Transporte escolar, de taxis,
contraprestacion de caracter econémico. institucional, tricimotos,




carga pesada y liviana, mixto

(de bienes o pasajeros)

Por cuenta propia y particular ~ Responde a las necesidades de cada persona de Automovil, bicicleta,
transporte, los propietarios hacen uso de sus peatones y motociclistas.
vehiculos o de vehiculos alquilados, no tienen

fines de lucro

Fuente: Basado en la Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial (2021); Molinero y Sanchez (2005).
Segun el volumen de viaje, el Art. 56A ibidem, clasifica al transporte como colectivo y masivo,
mientras que Molinero y Sanchez (2005), lo clasifican en individual y por grupos, se presentan cada uno

de estos con sus caracteristicas en la tabla 2.
Tabla 2

Volumen de viaje

Volumen de viaje Especificaciones

Individual El mismo vehiculo transporta a una o varias personas al mismo punto de
destino.

Por grupos Traslado de varias personas a diferentes puntos de destino.

Colectivo Traslado colectivo de usuarios, operatividad sujeta a horario, ruta y politica

tarifaria; estructura exclusiva.

Masivo Traslado masivo de usuarios, operatividad sujeta a horario, ruta y politica

tarifaria; infraestructura exclusiva a nivel, subterranea o elevada.

Fuente: Basado en la Ley Orgéanica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, (2021); Molinero y Sanchez, (2005)

Adicionalmente, el transporte publico puede operar en diferentes &mbitos como se nombro
brevemente en la tabla 1, entre estos estan: intracantonal, interprovincial, intraprovincial e internacional,
con limites territoriales: cantonales, provinciales, nacionales y fuera del pais correspondientemente segun
lo mencionan los Art.66-69 ibidem. Existen ciertas condiciones a las que el transporte publico debe
ajustarse, tal como lo indica la ley, estas son: responsabilidad, universalidad, accesibilidad, la comodidad,
continuidad, seguridad, también la calidad y las tarifas equitativas.

La Agencia Nacional de Transito “ANT” define a la tarifa como un monto determinado por la
autoridad competente, que el usuario debe cancelar para poder tener acceso al transporte pablico; al ser
necesario que responda a la condicién de accesibilidad, las tarifas deben ser socialmente justas, es decir, el
valor se debe determinar en funcion a la realidad socio — econdmica de los usuarios que utilizan este medio.
Ademas de la tarifa normal, como se acaba de mencionar, existe la diferencial, la cual responde a los grupos
de atencion prioritaria que abarcan a nifios, nifias, adolescentes, adultos mayores a 65 afios y mujeres
embarazadas, la cual responde a una reduccion del 50% de la tarifa normal. (Ley Organica de Transporte
Terrestre Transito y Seguridad Vial, 2021). En este contexto, se pueden detallar las estructuras tarifarias
existentes; es decir, se clasifica a la tarifa en funcion de la forma en la que se determina, para una mejor

comprension Molinero y Sdnchez (2005) destacan la existencia de tres grupos expuestos en la tabla 3.
Tabla 3

Tipos de tarifas

Tipo de S
. Descripcion
Tarifa




Tarifa Gnica  Se caracteriza por ser constante, es totalmente independiente de la distancia recorrida, es un mismo
/ plana valor el que se paga por cualquier viaje que se realice, por ende, es sencillo de pagar, facilitando la

labor a los operadores.

Tarifa por Es uno de los métodos mas sencillos cuando se requiere cobrar diferentes tarifas, la ciudad se
zonas divide en zonas y mientras mas de estas incluya, el valor de pago aumenta (generalmente el valor

base incluye 2 zonas).

Tarifa por Similar a la tarifa zonal, pero lo que se divide por secciones es la linea de bus, y el cobro se lo
secciones realiza en funcion de las secciones recorridas que son mas pequefias que las zonas, es considerado

un método complejo debido a su calculo y cobro, adicionalmente requiere de mas personal.

Fuente: Basado en Molinero y Sanchez (2005).

Para el calculo de la tarifa plana que es la utilizada en la ciudad de Cuenca, la metodologia planteada
por la Agencia Nacional de Transito (2021), incluye otras nociones teoricas que al conceptualizarse
coinciden con Horngren et al. (2012), entre estas estan los costos fijos y variables. Los fijos son los que no
dependen del desarrollo de la actividad, pueden abarcar mano de obra (sueldo del chofer y ayudante con
los beneficios de ley), el area de legalizacion (matriculas, impuestos, revisiones, permisos y seguros de
accidentes), la depreciacion de los vehiculos (incluye el valor residual), los gastos administrativos (costos
que se relacionan a la infraestructura, operacion, arriendo de oficinas, sueldos de personal, servicios
basicos) y otros (dependen de la compafiia 0 cooperativa). Mientras que, los costos variables si se
encuentran en dependencia del funcionamiento de la actividad, tienen una relacién directamente
proporcional a la actividad, pueden ser calculados de forma diaria, mensual, anual o segln requiera el caso;
para el transporte publico los costos variables se encuentran basados en el nimero de kilometros recorridos
por cada bus, comprenden insumos agrupados en 4 principales grupos: el combustible, el cambio de
neumaticos, mantenimiento preventivo y correctivo (Direccién de gestién de movilidad, 2021).

Es pertinente mencionar que las compafiias operantes del transporte publico en Cuenca, deben
necesariamente contar con un sistema SIR y SAE. El Sistema Integrado de Recaudo (SIR), hace referencia
a los medios de pago, la red de telecomunicaciones, el hardware y software y todas las actividades de
recaudo de las tarifas, las cuales hacen posible controlar y auditar la informacion, ingresos de dichas tarifas
y las cuentas de recaudo; por otro lado, el Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE), se define como los
instrumentos que hacen posible la operacién, comercializacién y difusion del SIR. (Ordenanza para la
Aplicacion del Sistema de Recaudo en el Transporte Publico dentro del Cantédn Cuenca, 2017).

1.2.2. Entes reguladores y presentacion del modelo actual del bus urbano y la bicicleta
publica en la ciudad de Cuenca

Al manifestar las nociones tedricas, es pertinente comprender el orden jerarquico de las
organizaciones que regulan el sector del transporte, en primera instancia y en orden descendiente se tiene:
1. Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2. Agencia Nacional de Regulacion y Control de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, 3. Municipio de Cuenca, 4. Empresa Publica de Movilidad, Transito
y Transporte de Cuenca EMOV EP.

La Constitucion de la Republica del Ecuador (2008), en el Art. 264 delega las funciones de
planificacion, construccion, control y regulacion a los gobiernos municipales, por lo que, en el afio 2007 a
través del decreto ejecutivo 8, se crea el Ministerio de Transporte y Obras Publicas que tiene como objetivo

aportar al desarrollo del pais mediante el establecimiento de politicas, regulaciones, planes y programas



que aseguren un Sistema Nacional de Transporte Intermodal y Multimodal (Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, 2012); (Decreto Ejecutivo 8, 2008).

La Agencia de Regulacién y Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, también
conocida como Agencia Nacional de Transito “ANT” es el ente encargado de ejecutar tanto las politicas
como las decisiones manifestadas por el Ministerio del sector, sin perjuicio de las atribuciones de los
Gobiernos Autonomos Descentralizados (Reglamento a Ley de Transporte Terrestre Transito y Seguridad
Vial, 2012). Otro actor involucrado como se menciond, es el Municipio de Cuenca que a través del |
Concejo Cantonal de Cuenca expide la Ordenanza de Constitucién Organizacién y Funcionamiento de la
Empresa Publica Municipal de Movilidad Transito y Transporte de Cuenca-Emov Ep (2010), con el
objetivo de gestionar, organizar, controlar y también de regular el sector, tiene autonomia en su gestion,
presupuesto, administracion incluso presupuestaria y financiera, las atribuciones que tiene este ente, en
resumen, abarcan el manejo de todo lo relacionado con la movilidad, el transito y también el transporte
terrestre del cantdn Cuenca.
1.2.2.1 Modelo del bus urbano

Una vez comprendidos los entes reguladores y sus principales competencias, se presenta una breve
resefia historica y el actual modelo de movilidad del bus urbano y la bicicleta publica. Tal como lo menciona
el Plan de Movilidad y Espacios Publicos, para conseguir que el transporte sea eficaz y sostenible, es
imprescindible su correcta planificacion, estudio, construccion y administracion, que compagine el
transporte publico con el transporte privado, ya que el porcentaje de distribucién modal es de 32% y 31%
respectivamente. Debido al crecimiento de la ciudad entre los afios 50, las necesidades de movilizacion y
transporte también tuvieron su aumento, por lo que, comenzaron a conformarse empresas que brindaban
este servicio; los servicios se clasificaban en tres grupos como se expone en la tabla 4; rdpidamente las
calles del centro de la ciudad llegaron a ocuparse en un 87% y es en este punto, que se da inicio a la primera

etapa para la reestructuracion del transporte pablico, en 1997 (Municipalidad de Cuenca, 2015).
Tabla 4

Niveles de Servicio

Nivel de servicio Especificaciones Tarifa (sucres)

Selectivo Horario de circulacion hasta las 22h00, pasajeros  1.800

viajaban sentados.

Ejecutivo Horario de circulacion hasta las 22h00, pasajeros ~ 1.400

viajaban sentados.

Popular Horario de circulacion hasta las 19h00, pasajeros  1.000
viajaban de pie y sentados.

Fuente: basado en Municipalidad de Cuenca (2015).
En consecuencia, se establecieron delimitaciones de circulacion para los buses y para el afio 2000

se conformo la Camara de Transporte Urbano de Cuenca, misma que se mantiene hasta el dia de hoy; el
desarrollé continud hasta que en el afio 2009 se implement6 la opcién de pago automatizado bajo la gestion
del consorcio SIR Cuenca y finalmente en 2014 se implementa de forma parcial el Sistema Integrado de
Transporte (SIT) (Municipalidad de Cuenca, 2015). En la actualidad se cuenta con 8 empresas de buses

urbanos, 71 lineas de transporte y 475 unidades, segln la pagina del SIR como se detalla en la tabla 5,



destacando que Cuencana S.A. y Tomebamba S.A, son las empresas con méas cobertura de lineas, esto es

21% y 25% respectivamente.
Tabla 5

Compafiias de transporte de bus y su representatividad

C.?gﬁ:‘g;artze NUmero de lineas % de Numero de lineas Unidades % de Unidades
Lancomtri S.A 4 6% 64 13%
Uncometro S.A 5 7% 55 12%
Ricaurte S.A 6 8% 50 11%

10 de Agosto 10 14% 39 8%
Cuencana S.A 15 21% 102 21%
Tomebamba S.A 18 25% 123 26%
Turismo Bafios 13% 42 9%
SIT 4 6%

Total 71 100% 475 100%

Nota: se presentan las empresas de transporte con el porcentaje de representatividad de cada una de

ellas con respecto al total.

Fuente: Basado en la pagina oficial del SIR Cuenca, 2022.

Para el sistema de pago de la tarifa del bus urbano, se utiliza una tarjeta electrdnica autorizada que

se conoce como Movilizate, misma que tiene un costo de adquisicién de $1,75 y se la encuentra en los

puntos de venta autorizados, incluye diferentes tipos de tarifa los cuales son explicados en la tabla 6, se

conoce también que el costo por cada viaje es de $0,30 ctvs. y segin la Ordenanza para la Aplicacién del

Sistema de Recaudo en el Transporte Publico dentro del Canton Cuenca (2017), en el Art. 10, el sistema

tarifario y el valor de pago, son fijados y modificados por acto normativo, para poder garantizar las

condiciones del transporte pablico.
Tabla 6

Tarifas de la tarjeta Movilizate

Tarifa Especificaciones

Color

Tarifas

Normal Cuentan con un viaje de emergencia,

pueden ser utilizadas por otros

usuarios o cuando se requiera.

Rojo

0,30 ctvs.

Estudiante Deben personalizar su tarjeta,

presentando el carné estudiantil en los

puntos de atencion al cliente y una

copia de la cédula.

Azul

0,15 ctvs.

Diferencial La personalizacion de la tarjeta es

obligatoria si quieren gozar de la

tarifa, deben presentar el carné o

registro del CONADIS en los puntos

de atencidn y copia de la cédula.

Amarillo

0,15 ctvs.

Turista En el caso de adquirir una

membresia, deben obligatoriamente

Gris

0,30 ctvs.




pagar con tarjeta de crédito si es que
no pueden demostrar su domicilio en
la ciudad (planilla de servicios

bésicos).

Fuente: Basado en la pagina del oficial del SIR Cuenca, (2022).
Cabe destacar que, en el afio 2021 a través del Concejo Cantonal, fue aprobado el incremento del

subsidio de la tarifa del bus urbano, ascendié de $0.01 a $0.05 ctvs., con el fin de evitar que el usuario
asuma dicho incremento y de precautelar la economia de las familias, puesto que, la mayor parte de la
demanda, tiene un ingreso limitado. El subsidio es de $0.04 ctvs. para la tarifa normal y $0.02 para la tarifa
diferencial, por lo que el coordinador general de movilidad del Municipio de Cuenca destacd que
aproximadamente el monto mensual a subsidiar era de $250 mil, destac6 que no es exacto por lo que varia
segln la demanda (Campoverde, 2021).
1.2.2.2 Modelo de la bicicleta publica

Por otra parte, la introduccion de la bicicleta al sistema de transporte publico ha sido muy débil, a
pesar del desarrollo de distintas politicas a su favor, se observa que la cantidad de usuarios que frecuentan
este medio de transporte es escasa. En Cuenca, segln lo expone el Plan de Movilidad y Espacios Publicos
la primera ciclovia fue introducida en el afio 1996; para 2005 la propuesta denominada “Cuenca se mueve
contigo” se desarrollo con el principal objetivo de promover el uso, fortalecer la seguridad vial y la
movilidad urbana; en el afio 2012 la Fase 1 de la propuesta antes mencionada fue ejecutada a través de la
implementacion de lo que se conoce como “sendas de uso compartido”. Es en 2012 que dentro de la ciudad
de Cuenca se comienzan a incorporar infraestructuras para las bicicletas, no obstante, hoy en dia se aprecia
cierta dificultad para reconocer a la bicicleta como un medio cotidiano de transporte a los distintos puntos
de trabajo, estudio u otro destino (Municipalidad de Cuenca, 2015).

El proyecto “Bici Cuenca”, fue entregado a la ciudad en el afio de 2019 con un total de 240 bicicletas
y 20 estaciones que se encuentran localizadas de forma estratégica, como lo menciona la pégina de la
EMOV, con el objetivo de combatir el sedentarismo, promover habitos sanos y un ambiente social
responsable; asi como, disminuir el tréfico y la contaminacién ambiental. Se conoce que para poder hacer
uso de este medio de transporte es necesaria la descarga de una aplicacion y posterior ingreso de
informacidn requerida en la misma; cuando todos los datos son revisados en un lapso maximo de 24 horas
se recibe la confirmacion del registro de inscripcién que tiene un valor de $3,00. El costo actual de la tarifa
de la bicicleta publica es de $0,25 ctvs., cada viaje; al ser un medio de transporte, esté regido a un horario,
este es de 6:00 a 20h00; ademas; se tiene la opcion de adquirir diferentes membresias como se expone en

latabla 7 y se presentan cada una de las estaciones y su estado actual, en la tabla 8.
Tabla 7

Tipos de membresias de la bicicleta publica

Membresia Especificaciones Costo

Diaria Tiempo ilimitado de cada viaje (dentro de los $10,00
horarios), penalizacion por exceso de horario
$20,00.

Trimestral Cada viaje no puede superar el tiempo de 30 $15,00

minutos, debe existir un intervalo de 5 minutos




entre cada uno. Si supera este lapso hasta el

minuto 60 se penaliza con $0,50 ctvs. y del

minuto 61 en adelante por hora / fraccién el valor

es de $2,00.
Anual Mismas condiciones que la membresia trimestral $30,00
Fuente: Basado en la pagina oficial de BiciCuenca (2022).
Tabla 8
Estaciones de bicicletas
Estacitn Direccion Bicicletas Vacantes  Total de
disponibles Libres espacios

Terminal Terrestre Av. Espafia y Sebastian de Benalcazar 6 6 12
(inhabilitada)

Parque de El Paraiso Pasaje el Paraiso y Av. 10 de Agosto 3 11 14
Nueve de Octubre Mariano Cueva y Gaspar Sangurima 4 16 20
Maria Auxiliadora General Torres y Vega Mufioz 9 12 21
Santo Domingo Padre Aguirre y Gran Colombia 8 12 20
San Sebastian Coronel Talbot y Simén Bolivar 7 14 21
Parque Calderén Luis Cordero y Sucre 9 11 20
La Merced Presidente Borrero y Calle Larga 8 8 16
Victor J. Cuesta Coronel Vargas Machuca y Presidente 7 14 21

Cérdova
Portal Artesanal Huayna Céapac y Simon Bolivar 12 8 20
El Vergel Av. 12 de Abril y Huayna Capac 9 12 21
Parque de la Madre Av. Florencia Astudillo y Alfonso 9 11 20
Cordero

El Centenario Av. 12 de Abril y Fray Vicente Solano 10 11 21
El Farol Av. 12 de Abril y Calle del Farol 9 12 21
Universidad de Cuenca Daniel Cérdova y Agustin Cueva 7 13 20
Escuela Panama Av. Remigio Crespo y Av. Loja 9 7 16
La Concordia Av. Remigio Crespo y A Tamariz 8 12 20
El Estadio Av. 12 de Abril y Av. Solano 9 19 29
UE La Salle Av. Solano y Luis Moreno Mora 9 11 20
Universidad del Azuay Av. 24 de Mayo y Hernan Malo 7 21 28
Total 159 241 400

Nota: vacantes libes, hace referencia a los espacios libres en la estacion.
Fuente: Basado en el mapa de la pagina oficial de BiciCuenca, (2022).
Cabe mencionar que el precio de la tarifa de la bicicleta fue establecido en base a estudios
precedentes, es asi como lo destaca el estudio de pre factibilidad facilitado por la EMOV EP (Gerencia de
Planificacién técnica, 2018). Més adelante en el analisis de ingresos y costos se presentan estadisticas de
su uso en los ultimos afios.
Hoy en dia existen principalmente 3 medios de transporte de caracter publico en la ciudad de Cuenca,
los cuales son la bicicleta publica, el bus urbano y el méas recientemente instalado el tranvia, como se destacé

anteriormente, existe una falta de integracion entre ellos ya que la forma de pago varia segln el medio que
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se escoja, Si bien existe cierta integracion estructural entre los 3 la cual se expone en el estudio técnico, el
sistema de transporte publico debe ser organizado sistémicamente con una planeacién previa para su

correcto funcionamiento y eficiencia, es asi como se menciona a continuacién en la revisién de la literatura.

2. Revision de literatura

Las necesidades de movilidad estan en constante crecimiento debido al desarrollo continuo de los
paises alrededor del mundo, es por esto que, el sector del transporte debe ser atractivo y sobretodo eficiente
para poder cumplir con la demanda. El desarrollo e implementacién de un sistema integrado puede llegar a
tener beneficios para los ciudadanos y su movilidad efectiva, varios autores analizan este impacto y estudian
los resultados de las integraciones tarifarias basadas en diferentes modelos, como se expone a continuacion.

Debido a que la mayoria de ciudadanos se trasladan mediante vehiculos particulares, el uso del
transporte publico se encuentra en declive; tal como es la situacion de la capital de Letonia, Riga, segun el
estudio de Uhlmann (2019) y la de Polonia seglin Ilwanowicz y Szczuraszek, (2019). Ambos estudios
analizan el desarrollo del transporte publico, la modernizacion de forma gradual y la introduccion de
métodos de cobro modernos, no obstante; el nivel de usuarios no presenta un aumento. Aplican
metodologias comparativas entre 2 y 3 escenarios y con distintos niveles de integracién; como resultados
se observan mejoras actuales y futuras al sistema de transporte publico, por su facilidad y comodidad,
recalcan que, el alcance de las mismas dependeria de la demanda, coinciden que el objetivo seria crear un
sistema mas atractivo a los usuarios y asegurar una mayor rotacién.

Abrate et al., (2009), en su estudio realizado en Italia, estan de acuerdo con Uhlmann en que la
integracion no solo debe ser tarifaria, sino también integrar la informacién y la estructura fisica. Realizan
una evaluacion al impacto de contar con un sistema integrado de tarifas, en un periodo de 12 afios y a un
total de 69 proveedores se servicio de transporte publico, al ser una integracion sistémica, los usuarios
tienen una percepcion de uniformidad en los diferentes medios de movilizacion lo cual resulta positivo;
como conclusiones, destacan que a corto plazo se obtendria una mejora en el sistema de transporte del 2%
y a largo plazo del 12% aproximadamente, incluso que pudiese llegar a cambiar el comportamiento de los
ciudadanos de forma permanente; mientras mejor calidad, mas atractivo; es importante mencionar que, el
comportamiento de los ciudadanos influencia en gran medida la toma de decisiones, en algunas ciudades
analizadas la elasticidad de la demanda no fue amplia por lo que el aumento de pasajeros no es garantizado.

El conocer la demanda de pasajeros de los medios de transporte dentro de las ciudades, es ventajoso
porque de esta forma se captan sus necesidades y se pueden modelar diferentes tarifas para satisfacer
aquellas; es asi como, lo indican en sus estudios autores como Marabucci (2020); Bigerna y Polinori (2011),
al analizar la implementacidn de una tarifa con un monto superior en las “horas pico”, lo que I6gicamente
conlleva que la demanda tienda a la baja; no obstante, cuando la tarifa disminuye su costo, la demanda de
usuarios aumenta y compensa la pérdida anterior, presentando como resultado una aceptacion en este tipo
de tarifas diferenciadas y una utilidad para las empresas de transporte, fomentando el uso de este servicio.

Las tarifas diferenciadas, ademas de basarse en horarios, pueden ser desarrolladas con base en
tiempo, tramos, zonas y calidad; es asi como lo plantean los autores Czerlinski y Banka (2021), aplican el
estudio a 11 organizadores de sistemas tarifarios del transporte publico y transformaron la informacion

obtenida de su andlisis a funciones matematicas con el objetivo de que cuando se conozca esta data, el



proceso para crear un nuevo sistema o de mejorar uno ya existente, sea mas rapido y sencillo, pues la
problematica en la zona es que existe una combinacion de modelos dentro de la misma area siendo confuso
para los usuarios. El contar con un analisis de una tarifa equitativa y justa es importante para las ciudades,
ya que decidir el valor de pago no se encuentra a disposicién del prestador, sino éste debe ser aprobado por
la autoridad competente, en este caso Sanchez (2011) desarrolla una metodologia para determinar una tarifa
justa incluyendo diferentes componentes, como resultado presenta un valor tarifario de referencia, el cual
puede ajustarse o variar, para poder comparar con los valores del lugar de estudio y lograr cierta
uniformidad ante los usuarios.

Para que un sistema de transporte integrado sea eficiente, es primordial que se encuentre bien
planificado y analizado, teniendo en consideracion a la sociedad, a pesar de que, hoy en dia existe poca
informacidn e investigaciones sobre la integracion de la bicicleta y el transporte piblico, esto se encuentra
en aumento, es asi como lo mencionan Saplioglu y Aydin, (2018) y Krizek et al., (2011) quienes analizan
la posibilidad y efectividad de integrar estos dos sistemas de una forma segura, los autores coinciden en
que es necesario analizar a los ciudadanos para conocer sus preferencias. Es por esto que recopilan y
analizan la informaciéon mediante encuestas y estudios de las zonas, de esta forma saben cuéles son los
parametros determinantes de los usuarios; como resultados, obtuvieron la propuesta de nuevas ciclovias
(con mayor seguridad); y adicionalmente que, las &reas mas propensas a que ocurran accidentes, asi como
los carriles de bus y el estacionamiento, son los tres factores de mayor importancia para integrar ambos
medios de transporte; mientras que, en la segunda investigacion se consigue identificar posibles paradas de
transporte pablico que se conectan con los usuarios ciclistas.

El implementar un sistema integrado de transporte como se ha mencionado tiene un impacto directo
en la sociedad, puede disminuir brechas econdmicas y brindar mas oportunidades al aplicarse una
integracion tarifaria y de transporte, es asi como concuerdan los autores Zaio y Pineda (2019); Bocarejo y
Urrego (2022), en sus estudios aplicados a Chile y Bogota respectivamente. En Bogota analizaron el
desarrollo del trénsito en los Gltimos 20 afios, si bien la integracion del sistema de transporte publico
signific6 un aumento del 44% aproximadamente en cuanto a costos debido a que, incluyen zonas rurales y
de menores recursos; el acceso a distintas oportunidades laborales per capita ha presentado un aumento del
24%, de igual manera, las emisiones ocasionadas por los vehiculos se han reducido en un 40% por la mejora
continua, e incluso, las muertes en carretera han descendido en un 27%. En el caso de Chile, el implementar
una integracion tarifaria ademas de eliminar barreras para las comunas con acceso limitado, disminuye
también la brecha econémica de los precios por viaje; de esta forma, el usuario puede enfocarse en aspectos
como el tiempo, la ruta més conveniente o el horario Takahashi (2017). De esta manera, los resultados no
solo se plasman en &mbitos econdmicos sino sociales y ambientales.

Por otro lado, los autores Urazan y Velandia (2012) difieren de lo anterior, analizan el impacto
econdmico de ejecutar una integracion tarifaria enfocado en su mayoria en familias vulnerables y de escasos
recursos de Bogota, mencionan que el posible aumento en las tarifas, puede resultar perjudicial para este
grupo porque el valor se convierte en inaccesible y pueden optar por un transporte ilegal debido al bajo
costo, destacan ademds, que la presencia de un subsidio es de cierta forma necesaria porque con el continuo
desarrollo y crecimiento de los paises las necesidades cada vez aumentan. En este sentido, se puede decir

que, el beneficio de la tarifa para algunos usuarios no significa un beneficio para otros.
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En este contexto, es importante mencionar la importancia social que tiene el transporte y la
movilidad alrededor del mundo y en Ecuador, puesto que, es un factor de desarrollo para ciudades y
sociedades, porque no solo busca movilizar a las personas de un lugar a otro, sino aportar en la inclusion
social y especial, es decir, permitir que todos los cuencanos tengan acceso a la sociedad como tal, a un
puesto trabajo, servicios de salud, educacion, entre otros y, ademas, optimiza el uso de bienes escasos como
la energia y el espacio urbano; por tal motivo, el transporte pablico urbano tiene importancia sustancial en
la integracién fisica como en la social (Garcia, 2014).

La mayor parte de los autores antes mencionados, estan de acuerdo en que el aumento de la
poblacién conlleva a un aumento de necesidades, y es por esto que la integracidn de la bicicleta al transporte
publico adquiere cada vez mas importancia, convirtiéndose en un recurso suplementario, tal como lo
demuestra Leth et al., (2017); no obstante, autores como Marsbergen et al. (2022), aplican un estudio basado
en encuestas y destacan que es vital un disefio adecuado de complementariedad entre la bicicleta y el
transporte publico, porque de lo contrario, la bicicleta puede llegar a sustituir a este Gltimo, cabe mencionar
que la cultura ciclista y el tamafio de la ciudad son variables importantes que inciden en los resultados.

Es por esto que el planificar, organizar e implementar un sistema integrado de transporte y de tarifas
requiere de un andlisis integral, como se ha mencionado, es un servicio de interés publico por lo que es
conveniente y necesario un estudio exhaustivo para poder obtener resultados positivos, cercanos a la
realidad de cada ciudad. De esta manera, se lograra satisfacer las necesidades y brindar un mejor sistema
de movilizacién y transporte para cada uno de los usuarios; por lo que el presente estudio se enfocara en
brindar una propuesta
3. Métodos

Para el presente trabajo se propone el analisis de la viabilidad y factibilidad de una integracién entre
el bus urbano y la bicicleta publica, utilizando la metodologia de proyectos propuesta por Baca, (2010),
Sapag et al. (2014), y Cordoba (2013). Tiene una orientacién exploratoria de corte transversal, se
desarrollaran procesos cualitativos y cuantitativos para el andlisis de la informacion mediante fuentes
primarias y secundarias. La metodologia de estos autores propone el analisis principalmente de los
siguientes acapites: estudio de mercado, estudio técnico y estudio financiero, cada uno de estos, cuenta con

sub variables expuestas a continuacion.
3.1 Estudio de mercado

3.1.1. Analisis del servicio

Para al andlisis del servicio, se realiz6 una recopilacion del entorno local para determinar la situacion
actual, se utilizé informacion obtenida primordialmente del Instituto Nacional de Estadistica y Censos
(INEC), basada la data en el Gltimo censo aprobado del afio 2010 y su proyeccidn al afio 2020, ademas del
Plan de Movilidad y Espacios Publicos de Cuenca 2015-2025. Las variables que se obtuvieron dentro de

este punto son la poblacion econémicamente activa estratificada a nivel nacional, por zona rural y por sexo.
3.1.2. Andlisis de la demanda y precio

El analisis de la demanda se baso en el estudio y recopilacion de datos obtenidos del Plan de
Movilidad y Espacios Publicos de Cuenca 2015-2025, ademas se analizd hasta el afio 2015 el porcentaje

de demanda segun edades y motivos de movilizacién. En este acépite, se procedid a aplicar encuestas
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mediante un muestreo aleatorio simple por conveniencia para poder estudiar distintas variables como las
edades de los encuestados, el sexo, el motivo de movilizacion y el promedio de gasto que incurren en
transporte pablico a la semana. En lo correspondiente al analisis del precio, se estudié las respuestas de los
encuestados para conocer su opinion sobre la integracién de ambas modalidades y el monto que estarian

dispuestos a pagar.
3.2 Estudio técnico

3.2.1. Andlisis de la oferta

En el caso de la oferta se analizaron variables como el nimero de paradas de cada bus, las frecuencias
en dias normales y en fines de semana, ademas de las capacidades con las que cuenta cada tipo de bus. Las
encuestas que se aplicaron tuvieron una seccion para conocer la percepcién que tienen las personas sobre
el bus urbano y la bicicleta publica en distintas categorias como seguridad, acceso a las paradas,
funcionalidad de los medios de pago, socializacién de la informacion y conocimiento de tarifas, después de

esto se procedio a desarrollar un analisis cualitativo para presentar los resultados encontrados.
3.2.2. Anélisis de la integracion fisica

Como se menciono en la revisién de la literatura, la integracion no solo es monetaria sino fisica
también, es por esto que mediante informacién proporcionada por la EMOV EP, se obtuvieron las fichas
técnicas de las 20 estaciones de bicicleta levantadas, y se realizd un analisis con el nimero de paradas de
bus existentes dentro de la zona de radio e influencia para determinar si efectivamente las paradas de ambos
medios de transporte se encontraban en un rango cercano para que se pueda dar el traslado de un medio de
transporte al otro en un corto periodo de tiempo y eficazmente; ademas, se incluyd el nimero de paradas

del tranvia para conocer el alcance de la integracion estructural.
3.2.3. Camara de compensacion

Se estudid las principales responsabilidades que tiene una cdmara de compensacion para poder
introducirla al sistema integrado de transporte publico, de esta forma se logra la centralizacién de la
informacion y el pago adecuado a cada medio de transporte, se obtuvo la informacion referencial del modelo
de recaudo entre los sistemas de transporte publico del distrito metropolitano de Quito, quienes plantean

esto para el metro y el metrobis con el objetivo de tener un sistema integrado de recaudo.
3.4. Estudio financiero

3.4.1. Anélisis de ingresos y egresos

En el estudio de ingresos y costos se recopil6 diferentes estudios e informacion brindada por la
EMOV EP, entre ellos: Sistema de transporte publico en bicicleta Cuenca (2018), Informe de costos
operacionales (2016) e Informe de revision de la tarifa de transporte publico intracantonal urbano colectivo
del canton Cuenca (2021); para determinar el nivel de ingresos de la bicicleta pdblica de los Gltimos tres
afios y de igual forma la demanda del bus urbano del mes de mayo de 2022, estratificada por tarifa
diferencial y normal. En esta seccion se realizo el flujo de efectivo con la demanda del bus urbano y la
bicicleta pablica (57,5%) obtenida de las encuestas, se multiplicé por la poblacién econdémicamente activa

(PEA), vy a su vez aquel resultado por el monto que estarian dispuestos a pagar por la integracién y se
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proyecté la demanda segun el porcentaje promedio de crecimiento poblacional tomado desde el afio 2016
hasta el afio 2020 del Banco Mundial (2022), para los costos fijos y los costos variables se tomé como base
el estudio realizado por la alcaldia en el 2021 y se proyect6 utilizando el porcentaje de inflacion obtenida
desde el afio 2015 hasta el 2021 del Banco Mundial (2022).

342.VANyYTIR

A través de la herramienta informatica Excel, se aplicd las férmulas del VAN y la TIR, usadas
para determinar la rentabilidad del presente proyecto, se tomé en cuenta una proyeccion de 5 afios y el flujo
neto, de igual forma se tomé en cuenta la inversion inicial y una tasa de descuento del 12% generalmente
recomendada para el analisis de proyectos (Castillo y Zhangallimbay, 2021); (Campos et al., 2016);

(Direccion de gestion de movilidad, 2021).

4. Resultados

4.1. Estudio de mercado

4.1.1. Analisis del servicio

El analisis del servicio en este caso, trata del transporte pablico de la ciudad de Cuenca, el cual es
indispensable y parte fundamental del desarrollo social y econémico de la poblacion como se mencioné en
la revision de la literatura. El servicio que se propone con el presente trabajo, es la integracion de dos
medios de transporte publico (bus urbano y bicicleta publica), mediante un solo valor monetario, con el
objetivo principal de facilitar y fomentar el uso de los mismos.

Como se destaca en el marco tedrico, el costo vigente de la tarifa para el bus urbano es de $0,30
ctvs. por viaje y el de la bicicleta pablica es de $0.25 ctvs. por viaje. El servicio del presente trabajo, abarca
una serie de variables que incluyen la integracion de las estaciones y paradas, la distribucién del pago de la

tarifa y los horarios.

4.1.2. Analisis de la demanda y precio
Las encuestas realizadas se enfocaron a la poblacién econémicamente activa (PEA), segin la

INEC (2022), éstas son personas desde los 15 afios de edad hasta los 65, para el mes de marzo del presente
afio, a nivel nacional, suman un total de 8.314.561 personas. En la tabla 9 se puede observar la evolucion

de la PEA y de igual forma se encuentra segmentada por area y por sexo.

Tabla 9
Poblacion econémicamente activa (15 a 65 afios) del afio 2015.

Nivel Nacional

Diciembre 2020 8.084.191
Marzo 2021 8.054.254
Marzo 2022 8.314.561
Area Urbana Rural

Diciembre 2020 5.358.909 2.725.282
Marzo 2021 5.276.240 2.778.014
Marzo 2022 5.480.770 2.833.792
Sexo Hombre Mujer
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Diciembre 2020 4.736.649 3.347.541
Marzo 2021 4.781.254 3.273.000

Marzo 2022 4.846.827 3.467.734
Fuente: Basado en el PMEP (2015).

Segun el PMEP (2015), la demanda del bus urbano se encuentra recopilada en la tabla 10, el 43%

de los usuarios es de sexo masculino y el 57% corresponde al sexo femenino, ademas se tiene que el mayor
porcentaje de personas que se movilizan por este medio se encuentra en un rango de edad entre los 16 a 24
afios, representan un porcentaje de 37,8% mientras que, desde los 14 a los 45 afios representan un 49,2% y
las personas que tienen de 65 afios 0 mas no cuentan con un porcentaje representativo. Se puede analizar
también que la mayor cantidad de personas utiliza el bus urbano por motivos de trabajo principalmente,
seguido de un porcentaje muy similar segmentado entre compras, gestiones y estudios. Todos estos

resultados se encuentran en la tabla 10.

Tabla 10

Demanda del bus urbano a nivel nacional del afio 2015
Sexo Representacion en %
Masculino 43%
Femenino 57%
Edad Representacion en %
16 a 24 afos 37,80%
14 a 45 afos 49,20%
46 a 65 afios 13%
65 afios 0 mas 0%
Actividad Representacién en %
Trabajo 27%
Compras 21%
Gestiones 20%
Estudios 20%
Otros 12%

Fuente: basado en el PMEP (2015).

Por otra parte, al enfocar el presente estudio en la provincia del Azuay, segun el Gltimo censo de

la INEC del afio 2010, contaba con una poblacién total de 712.127 personas, mientras que para Cuenca el
total llegaba a 505.585, segmentado en el 71.1% hombres y el 70.9% mujeres; como se destac6 previamente
el analisis de esta investigacion se va a segmentar la PEA, puesto que, son quienes estan en edad de
movilizarse por los diferentes medios de transporte, la PEA del cantén Cuenca hasta marzo 2021, segln la
INEC (2021), fue de 200.082 personas este total fue el universo. Mediante la aplicacién del muestreo
aleatorio simple se realiz6 un total de 202 encuestas a diferentes personas y con distintos rangos de edades.
Como resultado de la aplicacidn de la misma, se tiene que el 52% fueron de sexo femenino y el

48% de sexo masculino; ademas que la encuesta estuvo respondida por personas de distintas las edades, se

centr6 en usuarios entre 20 y 25 afios de edad, tal como se presenta en el grafico a continuacién.
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Figura 1

Edad de los encuestados
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Fuente: basado en encuestas aplicadas

Al momento de preguntar cual es el medio de transporte que utilizan para su movilizacién, se
obtuvo que, 76 usuarios, lo hacen Gnicamente a través del bus urbano, mientras que otros 25 usuarios, lo
combinan con transporte privado y taxi. Los motivos de movilizacidn son principalmente por estudios y
trabajo, representando un 44% y 18% respectivamente, esto principalmente porque la encuesta estuvo
respondida por personas entre 20 y 25 afios como se destacé previamente.

Figura 2
Movilizacién en bus urbano
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Fuente: basado en encuestas aplicadas
Se agregd también, una pregunta para conocer el nimero de veces que utilizan este medio, y
determinar el gasto que incurren aproximadamente, pues, al realizar un anélisis comparativo entre el salario
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basico unificado en el afio 2022 y el promedio de gasto semanal de los encuestados ($3,84) se tuvo como
resultado que el monto desembolsado por este concepto, representa casi el 1% de sus ingresos, si bien no
es un porcentaje alto, este puede llegar a variar puesto que, dependera que tanto lo combinen con los otros

medios de transporte y con los otros gastos del dia a dia.

Tabla 11
Relacion de gasto a la semana por transporte de bus urbano

Numero de veces que ocupa el bus urbano a
Gasto a la semana

la semana

1 $ 0,30

2 $ 0,60

3 $ 0,90

4 $ 1,20

5 $ 1,50

6 $ 1,80

7 $ 2,10

8 $ 2,40
10 $ 3,00
11 $ 3,30
12 $ 3,60
14 $ 4,20
15 $ 4,50
16 $ 4,80
20 $ 6,00
21 $ 6,30
22 $ 6,60
24 $ 7,20
25 $ 7,50
30 $ 9,00
Total $ 76,80
Promedio $ 3,84

Fuente: basado en encuestas aplicadas.

En lo referente a la bicicleta publica, se obtuvo como resultado que apenas el 0,05% de los
encuestados utiliza este medio de transporte.

Para conocer que tan adecuadas consideraban las tarifas de cada medio de transporte analizado, se
solicitd que coloquen “Si” o “No” en cada caso, la encuesta presentd que el 89% de los usuarios
respondieron que si y el 11% que no tanto para la bicicleta pablica como para el bus urbano. Posterior a
esto, se pregunto, que tan de acuerdo estarian con una integracion de ambas tarifas, a lo que el 39,1% de
los encuestados se encuentra totalmente de acuerdo y el 26.7% se encuentra de acuerdo; mientras que el
27.7% respondid que no esta de acuerdo ni en desacuerdo con este proyecto. Si se suman los dos porcentajes
que estan de acuerdo, el mismo asciende a 65,8% vy, al multiplicarlo por la PEA del cantén Cuenca, se

obtiene que 131.654 personas estan de acuerdo con el presente proyecto.

Tabla 12
Queé tan de acuerdo se encuentran los encuestados con la integracion

Totalmente de Ni de acuerdo ni en Totalmente en
De acuerdo En desacuerdo
acuerdo desacuerdo desacuerdo
79 54 56 7 6
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39,1% 26,7% 27,7% 3,5% 3,0%
Fuente: basado en encuestas aplicadas.

En lo correspondiente al analisis del precio, después de recopilar la informacion obtenida de las

encuestas, se obtuvo como principal resultado, que el 42,08% de las personas estan dispuestas a pagar $0.30
ctvs. por la integracion de los dos medios de transporte que se exponen en el presente estudio, seguido del
20,30% indicando el monto de $0.25 ctvs. y el 13,86% respondid que pagaria hasta $0.50 ctvs., el resto de
personas respondieron distintos valores que no tienen tanta representatividad como los mencionados, las
respuestas se presentan en la ilustracion 3 y en la tabla 12.

Figura 3

Monto dispuesto a pagar por la tarifa integrada

PN

= (0,20 = 0,25 = 0,28 = 0,30 = 0,35 = 0,40 = 0,45 = 0,50 = 0,55 = 0,60 = 0,65 ®w 0,75 = 1,00

Fuente: basado en encuestas aplicadas.

Tabla 13

Monto dispuesto a pagar por la tarifa integrada

Veces que se

Monto dispuesta/o a pagar repite Porcentaje
0,20 1 0%
0,25 41 20%
0,28 1 0%
0,30 85 42%
0,35 15 7%
0,40 18 9%
0,45 3 1%
0,50 28 14%
0,55 1 0%
0,60 3 1%
0,65 1 0%
0,75 1 0%
1,00 4 2%

Total 202 100%

Fuente: Basado en encuestas aplicadas.
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4.2. Estudio Técnico

4.2.1. Andlisis de la oferta

Al momento de analizar la oferta, se tiene el modelo de situacién actual de transporte pablico tanto
del bus urbano como de la bicicleta publica, presentado en el acapite del marco teérico. Para el presente
estudio, se analiza el modelo de situacion hasta el afio 2015, debido a los cambios que se dieron en el
modelo de transporte por la construccion del tranvia, en anexos se adjuntan las lineas existentes hasta aquel
afio. Se tiene como resultado que el bus urbano contaba con un total de 2.853 paradas para que los usuarios
puedan subir y bajar, ademas se recopil6 las distancias que recorre cada una de las lineas, tanto el total de
ida como el de vuelta y finalmente se obtuvo el porcentaje de tarifas normales y diferenciadas del total de
las lineas de bus.

Tabla 14
Informacién técnica del bus urbano del afio 2015

Nmero de Long_ltud de Ruta Tarifa reducida Tarifa normal
paradas km (ida y vuelta)
76%
Total 2853 867,57 24%

Fuente: Basado en el PMEP (2015).

De igual forma del PMEP (2015), se analizé y resumié la informacion correspondiente a las

frecuencias en las que concurre cada linea, en un dia normal, en sdbado y domingo, ademas, se analiza la

edad promedio de la flota, con esto se puede llegar a determinar la percepcion que tienen los usuarios de la
calidad de dicho servicio.

Tabla 15
Frecuencias de los buses y edad de la flota
Frecuencia Dia Frecuencia Frecuencia Edad de la
laborable Sabado Domingo flota
Promedio 7 10 13 8

Nota: edad de la flota hace referencia a la edad promedio de los buses urbanos.
Fuente: Basado en el PMEP (2015).
Es importante también analizar el tipo de vehiculo para el bus urbano, se encuentran segmentados

segun el color y el tipo, con esto se obtiene que el 38% de los buses tienen una capacidad total de 60
pasajeros, el 8% tiene una capacidad de 70 y el 54% cuenta con 90 pasajeros de capacidad total, tal como

se expone en la tabla a continuacién:

Tabla 16
Capacidades de los buses urbanos del afio 2015

. . Capacidad . Numero de % de unidades con cada
Tipo de vehiculo Vehiculo Total pasajeros unidades capacidad
Color Azul (Tipo 32 sentados y 28 0
FTR) parados 60 181 38%
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Color Azul (Tipo 32 sentados y 38

0,
CHR) parados 70 38 8%
Rojo y Azul
(Mercedes Benz y 42;3?: dos y 50 90 256 54%
Volkswagen P

Fuente: Basado en el PMEP (2015).
Como se menciond brevemente en la encuesta se aplicd una seccion para poder determinar la

percepcién de los usuarios ante el bus urbano y la bicicleta pablica, en referencia a la pregunta 8 y 9 (ver
anexo 8.1). En el caso del bus urbano, segun los resultados de la demanda obtenidos de las encuestas, los
cuales respondieron que ocupan mas este medio por lo que tienen un conocimiento mas amplio del mismo,
se puede decir que en la seccion de “muy bueno” el porcentaje llega hasta un 12% y maximo el 50% de
encuestados se ubica en la categoria de “ni bueno ni malo”, el mayor porcentaje de respuestas se encuentran

desde “malo” hasta bueno”, como se puede observar en la tabla a continuacion.

Tabla 17
Percepcidn del bus urbano
Segurlqlad y % SOC_I?JI % Cc_)nou % A_c_ce5|b % Medios de %
condiciones zacion miento ilidad pago
Muy
malo 15 7 20 10 13 6 12 6 12 6
Malo 40 20 59 29 39 19 30 15 20 10
Ni
bueno ni 100 50 79 39 95 47 80 40 76 38
malo
Bueno 43 21 40 20 48 24 68 34 69 34
Muy 4 2 4 2 7 3 12 6 25 12
bueno
Total 202 100 202 100 202 100 202 100 202 100

Fuente: Basado en encuestas aplicadas.

En el caso de la bicicleta publica, al menos el 55% en adelante respondio que el servicio no es “ni

bueno ni malo” a cada una de las secciones, hay que recalcar que, dentro de los encuestados, apenas 1
persona indicé que utiliza este medio como transporte, por ende, se entiende que la mayoria de respuestas
no conocen a profundidad este sistema, sino es Unicamente la percepcion que tienen. Por otra parte, se tuvo
como resultado que maximo el 3% de los encuestados consideran que el servicio es “muy bueno”. El 87%
de las respuestas se ubican en las categorias desde “malo” hasta “bueno”, todos los resultados son expuestos

a continuacion:

Tabla 18
Percepcion de la bicicleta publica
Seguru_:iad y % Soc_lgllz % Cc_)nomm % A_c_ce5| % Medios %
condiciones acion iento bilidad de pago
Muy 11 5 15 7 20 10 15 7 21 10
malo
Malo 30 15 33 16 36 18 21 10 22 11
Ni
bueno ni 120 59 113 56 112 55 113 56 111 55
malo
Bueno 36 18 38 19 31 15 47 23 42 21
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t’:"“y 5 2 3 1 3 1 6 3 6 3
ueno

Total 202 100 202 100 202 100 202 100 202 100

Fuente: Basado en encuestas aplicadas.

4.2.2. Integracion estructural

Para que una integracion sea eficiente, se requiere también de una integracion fisica, esto hace
referencia a que, tanto las paradas de bus como las estaciones de bicicleta publica, se encuentren en un
rango de ubicacién cercana, para que los usuarios puedan acceder de un punto al otro facilmente y sin que
tome mucho tiempo. Para esto, después de analizar las fichas técnicas facilitadas por la EMOV EP, de cada
estacion de bicicleta, se obtuvo como resultado que todas las estaciones de bicicleta fueron implementadas
de una forma estratégica para que los usuarios puedan movilizarse por ambos medios de transporte e incluso
se considero el paso del tranvia. Se analiz también, que no solo se encuentran cerca de paradas de bus,
sino de lugares donde existe mayor afluencia de gente, esto es: centros educativos, tanto escuelas como

universidades, parques e iglesias, entre otros. Es asi, como lo presenta la estacién nimero 1 en la figura 4.

Figura 4
Ficha técnica de la estacion de bicicleta N° 1
~ SIMBOLOGIA
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- 5
4 @ Paradadebuses.
I ﬁ ;l. ﬁ' ® S - Paradadetranvia.
/o\ 1 Radiodeinfluencia
1 &
. o —— /0\ Casa hogar
Cristo Rey.
Centros
Educativos.
Iglesia Maria
Auxiliadora.
v  Defensoriapublica

Fuente: Tomado de EMOV EP (2019)
En la tabla a continuacién se presenta un resumen de cada estacidn de bicicleta, con el nimero de paradas

de bus, considerada la radio de influencia y también se incluyé el nimero de paradas de tranvia en los casos
que compete.

Tabla 19
Integracion entre paradas de bicicleta publica y paradas de bus
NUmero de estacion NUmero de paradas de bus NUmero de paradas de tranvia
1 7 1
2 9 1
3 6 3
4 10 1
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5 11 2
6 4 3
7 2
8 18 0
9 10 0
10 8 0
11 9 0
12 3 0
13 3 0
14 4 0
15 4 0
16 7 0
17 3 0
18 7 0
19 10 0
20 8 0

Fuente: basado en Gerencia de Planificacion técnica (2018).

4.2.3. Camara de compensacion

La integracion de ambos medios de transporte, ademés de ser estructural, debe ser eficiente en
cuanto a la informacion que se comparte entre los dos medios de transporte, es por esto que después de
haber revisado la literatura se tiene como resultado la propuesta de integrar al sistema de transporte publico
una camara de compensacion, la cual tiene como principal funcion emitir 6rdenes de pago a los diferentes
actores que la integren, es decir, es una forma de validar que los usuarios estén utilizando el bus urbano y
la bicicleta publica, en este caso, asi la cdmara de compensacion centraliza y posteriormente envia
informacion al ente encargado para que realice el pago correspondiente al momento que el usuario ocupa
el modo de movilizacion y entonces, se pueden repartir los ingresos de una forma equitativa (Expertos en
Transporte, 2018). Para graficar lo expuesto, se expone una matriz de interaccion de informacién en la

figura 5y se detallan las responsabilidades en la tabla 20.
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Figura

Matriz de interaccion de la camara de compensacion

Autoridad de Transporte === Intercambio de informacion
e
Cuenta Gnica recaudadora | —| Camara de compensacién
e al
Camara de Transporte (bus urbano) Bici Cuenca (bicicleta piblica) Operadores de transporte publico

Fuente: Basado en Expertos en Transporte (2018).

Tabla 20

Responsabilidades de una cdmara de compensacion

No

Responsabilidades

Centralizar la informacion transaccional.

Identificar la informacion transaccional de cada tarjeta.

Distribuir drdenes de pago.

1
2
3.
4

Mantener y distribuir listas de accion para bloqueo y carga remota.

5.

Dar acceso a la autoridad de transporte y a los entes gestores a la informacion
transaccional.

Fuente: Tomado de Expertos en Transporte (2018).

4.3. Estudio financiero

4.3.1. Andlisis de ingresos y egresos

Para el estudio financiero se consideraron los ingresos actuales de la bicicleta piblica mediante la

informacién proporcionada por la EMOV EP, para lo que se resume en la siguiente tabla el ingreso por afio,

claramente se puede observar que el uso ha disminuido y por lo tanto los ingresos.

Tabla 21

Ingresos de la bicicleta publica de los ltimos afios por viaje

Afio Ingresos segiin demanda Promedio

2019 $ 5.496,25 $ 549,63
2020 $ 4.708,75 $ 392,40
2021 $ 2.583,25 $ 234,84
Total $ 12.788,25 $ 392,29

Fuente: Basado en EMOV EP (2022).
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En lo referente al bus, la informacion mas reciente que se pudo obtener por parte de la EMOV EP,
fue la demanda del mes de mayo correspondiente al presente afio, tal como se indica en la tabla 21, se
encuentra separada la informacion por ingresos segun las tarifas normales y las diferenciadas.

Tabla 22
Ingresos y numero de transacciones del bus urbano de mayo de 2022
Numero de Ingresos por tarifa Ingresos por
transacciones normal tarifa diferencial
Lancomtri S.A. 1.249.680 $ 296.517,60 $ 39.193,20
Empresa 10 de Agosto 639.575 $ 149.856,60 $ 21.007,95
Ricaurte S.A. 753.891 $ 176.081,40 $ 25.042,95
Uncometro S.A. 961.213 $ 235.769,40 $ 26.297,25
Bafos S.A. 677.775 $ 153.419,10 $ 24.956,70
Tomebamba S.A. 1.906.342 $ 448.818,30 $ 61.542,15
Cuencana S.A. 1.627.763 $ 380.573,40 $ 53.877,75
SIT 617 $ 185,10 $ -

Fuente: Basado en EMOV EP (2022).
Se puede decir que las tarifas diferenciadas representan el 12% del total de ingresos del bus urbano

por lo que se confirma que el restante (88%) de los usuarios se enfocan entre los 15 y 65 afios, puesto que,
si se encuentran fuera de este rango, acceden a la tarifa diferenciada, dicha informacion se recopila en la

siguiente tabla:

Tabla 23
Representatividad de la tarifa en relacion a los ingresos

Ingreso monetario Representatividad
Tarifa normal $ 1.841.220,90 88%
Tarifa diferenciada $ 251.917,95 12%
Total general $ 2.093.138,85 100%

Fuente: Basado en EMOV EP (2022).
Al momento de analizar los costos de cada medio de transporte, se recopilaron estudios facilitados

por la EMOV EP se incorporan varios elementos que llegan a ser muy extensos, sin embargo, los costos de
la bicicleta se dividen en dos grandes grupos, tales como los gastos del personal y gastos de operacién, en
donde se incluye el mantenimiento anual, el aseo y limpieza de las instalaciones, entre varios otros, los
valores se presentan en la tabla 23. De igual forma, los costos del bus recopilan una lista de
aproximadamente 65 costos individuales; los cuales se encuentran segmentados dentro de 4 principales

grupos en el caso de los costos fijos y los costos variables, como se resume en la tabla 24.

Tabla 24

Gastos anuales de la bicicleta publica
Gasto Monto
Gasto del personal $ 124.862,29
Gastos de operacion $ 188.477,13
Gasto total anual $ 313.339,42

Fuente: basado en Gerencia de Planificacion técnica (2018).
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Tabla 25
Representatividad de la tarifa en relacion a los ingresos

Costos Fijos Monto Costos variables Monto

Mano de obra $ 29.990,33 Combustible $ 10.200,00
Gastos en legalizacion al afio $ 1.012,82 Neumaéticos $ 3.97041
Dep. anual $ 6.499,92 Mantenimiento preventivo $ 9.829,07
Gastos administrativos $  6.905,23 Mantenimiento correctivo $  2.352,90
Costo total anual $ 44.408,30 Costo total anual $ 26.352,39
Costo total mensual $  3.700,69 Costo total mensual $  2.196,03
Costo total diario $ 132,17 Costo total diario $ 78,43

Fuente: basado en U CUENCAEP (2016).
Al momento de realizar el flujo de efectivo con la demanda actual obtenida de las encuestas para

determinar los ingresos y con los costos proyectados al presente y a su vez a 5 afios futuros, se obtuvo el
siguiente resultado:

Tabla 26

Flujo de efectivo proyectado

Inversion

inicial 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Demanda $ -276,21 115.047 116.980 118.945 120.943 122975 125.041
Ingresos anuales $229,73  $233,59 $237,51 $24150 $24556 $249,68
Gastos del personal
de la bicicleta $ 111 $ 113 $ 115 $ 118 $ 120 $ 1,22
Total de gastos de
operacion de la $ 192 $ 19 $ 200 $ 204 $ 208 $ 212
bicicleta
Costos fijos del bus $ 7213 $7279 $7345 $7412 $ 7479 $ 7547
urbano
Costos variables del $ 6105 $6161 $6217 $6274 $6331 $ 6388
bus urbano ' ' ' ' ' '
Total de gastos $136,22  $137,49 $138,77 $140,07 $141,38 $142,70
Flujo Neto $09351 $96,10 $ 98,74 $101,43 $104,18 $106,98

Nota: Los valores monetarios se encuentran presentados en millones de dolares.
Fuente: basado en U CUENCAEP (2016)

43.2.VANYTIR

Después de obtener el flujo de efectivo como se expone en la tabla 26, mediante la herramienta
informatica Excel, se procedio a aplicar la formula del VAN y la TIR para analizar la presente propuesta,
se coloc6 una de descuento del 12%, puesto que es la mas recomendada para la evaluacién de proyectos
como se destacd en la metodologia. Como resultado se destaca que el VAN y la TIR son de $13.193.767 y
27,19% respectivamente, por lo que se puede decir que proyecto es viable y atractivo, ya que como
menciona Gitman (2007), cuando el VAN es superior a 0, se debe aceptar la propuesta porque se generara
un rendimiento del mismo después de cubrir los costos y gastos pertinentes, por otro lado, en lo referente a
la TIR el autor menciona que se debe aceptar el proyecto, cuando el resultado sea superior al costo de
capital o tasa de descuento. Cabe mencionar que, los ingresos de esta propuesta se dan en mayor parte por
el bus urbano debido a que la bicicleta publica no genera una demanda representativa, es decir, los
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encuestados estan de acuerdo con la integracién de ambos medios de movilizacién, pero no necesariamente

significa que vayan a utilizar mas la bicicleta pablica.

5. Discusioén

Las encuestas realizadas, presentan que la poblacién si estaria de acuerdo con una integracion
tarifaria para el bus urbano y la bicicleta pablica en la ciudad de Cuenca, la mayoria considera adecuado el
pago de $0.30 ctvs. por el uso de ambos medios, no obstante, se debe tener en cuenta que, este valor es el
que se cancela actualmente por un pasaje normal en bus, mientras que cada viaje en bicicleta cuesta $0.25
ctvs., por lo tanto, este segundo servicio estaria incluido dentro de la tarifa normal del bus urbano. Para que
no se presenten pérdidas dentro del sector, se tendria que aumentar la demanda y fomentar el uso del
transporte publico y asi se contrarrestaria la disminucion del pago de la bicicleta publica; si bien el 57% de
los encuestados ocupa el bus urbano, el 68,5% esta de acuerdo con una integracion, por lo que, podrian ser
futuros usuarios; es asi como lo mencionan Uhlmann (2019) y lwanowicz y Szczuraszek, (2019), pues
recalcan que, el alcance de la integracién de transporte, depende de la demanda y de que tan atractivo sea
0 se convierta el mismo, destacan que el objetivo es generar una mayor rotacion de usuarios.

De acuerdo con el estudio de Abrate et al. (2009), para la integracion eficiente, debe ser una
integracion sistémica, en la ciudad de Cuenca se pudo observar que los usuarios no tienen una percepcion
positiva sobre el transporte publico, especialmente en la bicicleta debido a que no tiene mayor demanda,
pues, los autores mencionan que la informacion presentada al usuario y la integracién fisica son
fundamentales para fomentar su uso, y, con los resultados obtenidos se puede evidenciar que si bien existe
la parte estructural y las paradas si se encuentran cercanas, la informacion expuesta y la socializacion no es
lo suficientemente buena, por lo tanto la calidad actual no impulsa el uso de estos medios de transporte.

Al momento de analizar los precios, se obtuvo que la mayoria de personas no estan dispuestas a
pagar mas por la integracién de dos medios de movilizacion, Gnicamente estan dispuestos a pagar la tarifa
actual por el beneficio que se llegaria a tener, este modelo difiere de las investigaciones realizadas por
Marabucci (2020); Bigerna y Polinori, (2011) quienes proponen una tarifa superior en las horas mas
frecuentadas y presentan conclusiones positivas, esto no seria viable principalmente por el modelo de los
usuarios del bus quienes en su mayoria (segln las encuestas) son estudiantes y la capacidad adquisitiva es
inferior, por lo que la demanda pudiera verse reducida o en el caso de que la tarifa aumente, puede llegar a
ser inaccesible, tal como exponen Urazan y Velandia, (2012)

Las respuesta obtenidas en cuanto a la integracién de la bicicleta y el bus urbano, fueron en mayor
parte de acuerdo, no obstante, es importante conocer las razones de quienes no se encuentran en esta
posicién, sus principales respuestas fueron, el no sentirse seguros en la ciclovia y la falta de las mismas,
entre otros aspectos, esto coincide con lo propuesto por Krizek et al., (2011); Saplioglu y Aydn, (2018)
quienes destacan que conocer la demanda, sus preferencias y opiniones es fundamental para poder mejorar
en dichos sentidos y convertirlo en un medio de transporte atractivo, las ciclovias en la ciudad de Cuenca
han aumentado notoriamente, no obstante, hace falta concientizacion por parte de la sociedad para que uso
de la bicicleta pablica aumente y de igual forma, como destaca Marsbergen et al. (2022), la cultura es un
factor muy importante que influye para que las personas comiencen a visualizarla como un medio de

movilizacién
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Bocarejo y Urrego (2022); Zaio y Pineda (2019), mencionan en sus estudios que la integracion puede
reducir la brecha econdmica, debido a que las tarifas son diferenciadas, a diferencia de la ciudad de Cuenca,
se maneja una tarifa plana para todas las zonas y en cualquier horario, por lo que la misma no varia; no
obstante, la percepcion de la bicicleta al ser el monto de $0,25 ctvs. por viaje, puede llegar a ser costoso
relacionado al poco uso que genera; es por esto que si se realiza la integracion por el valor que los usuarios
estarian dispuestos a pagar, la demanda de la misma pudiese aumentar y esto mejoraria para la salud del
usuario como el impacto al medioambiente, tal como detallan en sus resultados los autores antes
mencionados, asi, se da un enfoque también social y ambiental y no Gnicamente econémico.

Al analizar el estudio financiero y los resultados presentados del VAN y la TIR, la presente propuesta
de proyecto resulta viable y atractiva, pues, si bien mas de la mitad de las personas estan de acuerdo con la
integracion, no consideran apto pagar un monto superior a $0.30 ctvs., al menos la mayoria de personas ya
que la demanda de la bicicleta publica se encuentra en declive; esto difiere de la investigacion expuesta por
Leth et al. (2017), quien destaca que la bicicleta es un medio de movilizacion que adquiere cada vez mas
fuerza; pues, los ingresos proyectados que se generan en el flujo expuesto en la taba 26, son principalmente

provenientes de la demanda del bus urbano.

6. Conclusion

e Elsistema de bus urbano se encuentra regulado y administrado por la Camara de transporte
y esta formado por 8 empresas, 71 diferentes lineas de transporte, con un total de 475 buses,
los cuales recorren aproximadamente 520.861,09 kilometros a la semana, ademas cuentan
con un total de 2.853 paradas y su frecuencia en dia laborable es de 7 minutos mientras que
para los dias sdbados es de 10 y domingos de 13.

e Los usuarios tienen una percepcion que no es “ni buena ni mala” del bus urbano sobre las
diferentes variables estudiadas como la seguridad, la accesibilidad, sociabilizacién de
informacidn, medios de pago, rutas y tarifas existentes el porcentaje en esta categoria es de
maximo el 50%, no obstante, existe mayor conocimiento sobre este medio de transporte en
comparacion con la bicicleta

e El sistema de la bicicleta publica esta regulado y administrado por la EMOV EP, y fue
instalado a partir del afio 2019, cuenta con 20 estaciones y un total de 159 bicicletas que se
encuentran a disposicidn de los usuarios, ademas tiene la opcion de adquirir 3 diferentes
membresias segln el uso que requiera el consumidor, para lo que necesita tener descargada
la aplicacion en su dispositivo e ingresar la informacion necesaria.

e La demanda actual de la bicicleta es escasa, por lo que, la percepcion que tienen de la
misma se encuentra centrada basicamente en que no es ni buena ni mala, el porcentaje es
de minimo 55% en esta categoria lo que refleja un alto nivel de desconocimiento.

e Encuanto a la integracion fisica, cada una de las estaciones de la bicicleta cuenta desde 2
a 10 paradas del bus urbano en su alrededor, entonces es factible para los usuarios del
transporte publico trasladarse de un medio de movilizacién al otro.

e La integracidn del bus urbano y la bicicleta publica con una tarifa de $0,30 ctvs. es viable

puesto que, después de haber aplicado el VAN y la TIR se obtuvo como respuesta un valor
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de $13.193.767 y 27,19% respectivamente, por lo tanto el proyecto resulta rentable, no
obstante, es importante mencionar la carencia del uso de la bicicleta publica, la cual debe
ser fomentada conjuntamente con el bus urbano para lograr reducir el trafico vehicular,

mejorar la calidad y convertirlo en un medio de movilizacion atractivo a la sociedad.

e  Seconcluye que, existe diferencia sustancial entre la demanda del bus urbano y la demanda
generada de la bicicleta publica, ademas cabe destacar que, de las respuestas obtenidas de
la aplicacion de la encuesta si bien los usuarios estan de acuerdo con la integracion tarifaria,

la bicicleta no es de uso constante por el tiempo que requiere y la percepcion de la misma.

e  De tal forma que, una linea de investigacion futura es incorporar la integracion entre el bus

urbano, la bicicleta publica y el tranvia.
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8. Anexos

8.1. Anexo I: Encuesta aplicada

La presente encuesta tiene fines académicos y se encuentra dirigida a personas de 15 a 65 afios de edad,
cuyo medio de movilizacién sea el transporte publico, tiene una duracién maxima de 5 minutos.

Tenga en cuenta que la INTEGRACION TARIFARIA hace referencia al pago de UN solo valor por el
uso de dos 0 mas medios de transporte. Muchas gracias por su colaboracion.

Edad (en niimeros)

Sexo
1. Femenino
2. Masculino

¢Qué medio de transporte es el que utiliza para su movilizacion?
Bus urbano

Bicicleta publica

Taxi

Bicicleta privada

Transporte privado: carro, moto

arwdE

¢Cuantas veces a la semana utiliza el bus urbano? (total de veces que se sube al bus) En nimeros. Si no
utiliza este medio de transporte coloque 0

¢Cuéntas veces a la semana utiliza la bicicleta publica? (total de veces que utiliza la bicicleta publica) En
nameros. Si no utiliza este medio de transporte coloque 0

Motivo por el que se transporta en bus urbano
Estudios

Trabajo

Gestiones - Compras

Recreativo - Turismo

Otros

agrwbdE
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6. No utilizo este medio de transporte

Motivo por el que se transporta en bicicleta publica

Estudios

Trabajo

Gestiones - Compras

Recreativo - Turismo

Otros

No utilizo este medio de transporte

SurwdE

La tarifa actual regular del bus urbano es de 0,30 ctvs. y de la bicicleta publica es de 0,25 ctvs.

¢Considera que son adecuadas?

Si

Bus urbano

-

Bicicleta publica

4

Si su respuesta a la pregunta anterior fue No, especifique un motivo:

¢Qué tan de acuerdo estaria con la integracién de ambas tarifas? (Bus urbano y bicicleta pablica)
Teniendo en cuenta que la integracidn tarifaria es el pago de un solo valor por el uso de dos 0 mas medios
de transporte (bus urbano 0,30 ctvs. y bicicleta publica 0,25 ctvs.)

1.
Totalmente
en
desacuerdo

2. En
desacuerdo

3. Nien
desacuerdo
ni de
acuerdo

4. De
acuerdo

5.
Totalmente
de acuerdo

Del1al5

4

H

H

4

Hl

Si su respuesta a la pregunta anterior fue totalmente en desacuerdo o en desacuerdo, indigue un motivo:

¢Cudanto estaria dispuesto a pagar en total por la integracion tarifaria? En nimeros. Teniendo en cuenta
que la integracion tarifaria es el pago de un solo valor por el uso de dos 0 mas medios de transporte (bus

urbano 0,30 ctvs. y bicicleta publica 0,25 ctvs.)

Percepcion que tiene sobre el bus urbano

Muy malo

Malo

Ni bueno ni
malo

Bueno

Muy bueno

Seguridad en el trayecto de la ruta y las
condiciones de los buses

La socializacidn que existe de las rutas, las
estaciones y los horarios

Conocimiento que se brinda sobre las tarifas
regulares y diferenciadas

La accesibilidad a las paradas del bus

AR

L OO

L OO

OO

YR Ny

32




Funcionamiento de los medios de pago del
bus

H

H

4

Percepcidn que tiene sobre la bicicleta pablica

Muy malo

Malo

Ni bueno ni
malo

Bueno

Muy bueno

Seguridad en el trayecto de larutay las
condiciones de las bicicletas

La socializacién que existe de las rutas, las
estaciones y los horarios

Conocimiento que se brinda sobre las tarifas
regulares y diferenciadas

La accesibilidad a las estaciones de la
bicicleta publica

Funcionamiento de los medios de pago de la
bicicleta publica

U oCog

OO oo o

L ooio o

L ooo o

oo

8.2. Anexo Il: Lineas de bus urbano 2015

Frecuencia Dia Frecuencia Frecuencia Numerode Edad dela
Linea laborable Sébado Domingo paradas flota
Linea 2 7 15 20 116 9
Linea 3 6 8 10 112 10
Linea 5 I 9 10 101 10
Linea 6 11 15 20 43 9
Linea 7 6 6 8 151 9
Linea 8 8 8 10 104 10
Linea 10 5 20 30 88 9
Linea 12 6 10 10 151 11
Linea 13 8 8 10 131 10
Linea 14 6 11 15 92 10
Linea 15 6 10 11 131 10
Linea 16 6 20 30 148 10
Linea 17 6 6 I 75 10
Linea 18 7 11 15 107 10
Linea 19 7 10 10 91 10
Linea 20 6 6 8 114 10
Linea 22 8 7 10 110 10
Linea 24 8 10 10 134 10
Linea 25 7 20 20 11 9
Linea 26 6 20 20 140 9
Linea 27 10 10 10 161 11
Linea 28 7 5 7 75 10
Linea 29 6 14 17 89 10
Alimentadora 101 12 12 17 29 1
Alimentadora 102 7 8 12 44 1
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Alimentadora 201 5 7 12 49 1
Alimentadora 203 7 7 9 95 1
Troncal Norte 3 4 6 67 1
Troncal Sur 4 6 7 94 1
Promedio 7 10 13 98 8

Total 198 303 381 2853 232




