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RESUMEN

Esta investigacion esta basada para determinar la situacién actual de las paradas de la
transportacion urbana de la ciudad de Cuenca, Ecuador. Una vez que los problemas

fueron detectados fue elaborada una guia técnica para solucionarlos.

El documento de la guia técnica fue estructurada en cuatro partes principales: bases
tedricas de la transportacion en bus, las condiciones locales relacionadas a la
transportacion en bus en la ciudad de Cuenca, normas y leyes y soluciones basadas en

estudios previos realizados en nuestro medio.

Las soluciones dadas fueron centradas en las siguientes aereas: espacio fisico, la
ubicacion donde las paradas de buses deberian ser implementadas, sefializacion,

seguridad e informacion en base a las modernas normas nacionales e internacionales.
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ABSTRACT

This research was carried out in order to determine “the state of the art” of urban
transportation bus stops in Cuenca city, Ecuador. Once the problems were detected a
technical guide was elaborated to solve them.

The technical guide document was structured in four main parts: theorical bases of bus
transportation, local conditions related to bus transportation in Cuenca city, standards

and laws and solutions based on previous studies carried on in our media.

Given solution were centered in the following areas: physical space, the place where bus
stops should be implemented, signaling, safety and information referred to the most

modern national and international standards.



Arrobo Carrion, Tacuri Quito vi

INDICE DE CONTENIDOS

(D ITo [[oF:1 (o] A T- VTR i

AGradeCIMIBNTO. .. . ettt e et e e e e e e e et e e ii
RESUMIBIN . .. e e e e e e e e e e e e 0\
N 0] 1 - T PN %
Indice de CONENIAOS. .. ... .v vt iee e e et e e e e e e, Vi
indice de iluStraciones Y CUAAIOS. .. ... ...uuvvseeeneeeee et e e e e e e Xiv
INAICE 0B ANBXOS. .. ... ettt et et e et et e e e XXiV
INTRODUGCCION. ...ttt ssssssesssessans 1

CAPITULO 1: ESTACION DE PARADA DE AUTOBUSES.

1.1 ANTECRUBNTES. .. .ciiitiieicieeieeie ettt bbbttt bbb 2
1.1.1 Transportacion en AmeErica Latina..........ccoceovvvneininciiinc e, 2
1.2 Funcion de las paradas de AULODUS..........ccccoviriieiiniiee e 3
1.3 ESTUAIO 08 CASOS......eiueereeieieeite sttt 4
1.3.1  TIPOS € PAradas. .......cerueeruerriiiiieieiie st 4

1.3.1.1 Paradaen el borde de la acera y estacionamiento del

autobus ocupando un carril de circulacion....................... 4

1.3.1.2 Parada en el borde de la acera y estacionamiento del

autobus en la zona de aparcamiento de automdviles............. 5

1.3.1.3 Parada en el borde de la acera con plataforma de parada

en la zona de aparcamiento y estacionamiento del



Arrobo Carrion, Tacuri Quito vii

autobus ocupando un carril de circulacion...............ccccoveeeene.

1.3.1.4 Paradas en una darsena o apartadero para el autobus que

abandona y deja libre el carril de circulacion........................

1.3.1.5 Parada en el borde de la acera, en un carril de

circulacion exclusivo para el autobUs............cccceevevecieiieennenn,

1.3.2 Ejemplo de algunos tipos de paradas de autobus en Latino

Y AN 01 1=] o o7 VT OO R TR TTORUPPPRRRRR

1.3.2.1 Curitiba — Brasil........ccooeiieiiiiniieeceeee e
1.3.2.2 B0gota — COloMDIa. .....cciueieiiieieie e
1.3.2.3 QUItO — ECUAUON......ccueeiiieieectie et
1.3.2.4 Guayaquil — ECUAdOr..........ccoevueiiiiice e
1.3.2.5 Guadalajara — MEXICO......ccccceriiiiieiiiieieieie e

1.3.3 Puntos Estratégicos para la ubicacién de las paradas de

AAULODUSES. ..t e e e e e

1.3.3.1 ACCESO d€ PASAJEIOS. ....ccvveireerrereeireesreareseesreesseseesseeseesseesns

1.3.3.2 Condiciones de trANSIt0.......coeveeeeeee e

1.3.3.3 Geometria del movimiento del autobus..........cccccoevvveeecinnnne..

1.3.3.3.1 Antes de 1a interseCCion.......cccccveeeeeeeecciiieeeeeeein,
1.3.3.3.2 Después de la interseccion...........ccccceevvevvevvennenne.
1.3.3.3.3 Amedia cuadra......ccccccoeveeeeeeeeeeeeeeeeeeee

1.3.3.4 Paradas alternadas con coordinacion de semaforos..............
1.3.3.5 Disefio de las paradas con relacién a la ubicacion................

1.3.3.6 Esquema de ubicacion de paradas a nivel ruta......................

1.3.3.6.1 OpEeracion EXPreSS.......ccieerveiveerueereeseereaieesseessens
1.3.3.6.2 Operacion zonal...........cccoceveieieneiieiieieeeeiens
1.3.3.6.3 Paradas alternadas...........cc.ccoevuervniniineninniennennnns

1.3.3.7 Espaciamiento entre paradas ........cccccoceverieerieniesneneenenns

10
13
14
15

16

16
17

17

19
20
21

22
23
25

25
26
26
27



1.4

Arrobo Carrién, Tacuri Quito viii

1.3.4 Disefio técnico de 1as paradas..........cccceveeveerveriesiinseene e
1.3.4.1 Refugio Peatonal............cccceevviiiieiiie e

1.3.4.1.1 CimeNntaCion........cocevververenienineeieienie e
1.3.4.1.2 ESIUCIUNA........eeiiiiiiiiiieee e
1.3.4.1.3 CUDIEIA....cceeiiiiicieciiee s
1.3.4.1.4 BaNCa.....cooiiiiiiieeie e
1.3.4.1.5 Panel informativo.........cccccevvvieiienese e

1.3.4.1.6 HUMINACION. ...

1.3.4.2 SeAANZACION....coee e
T G T = 7 1 | (=] o J
1.3.4.4 Cabina TelefOniCa.....cccueeeeeeeee e,

1.3.45 RaAMPAS U ACCESO......cvirereeririerientisiesieeee e
Rutas y frecuencias de autODUSES..........ccecvveieeieerie i

1.4.1 Definicion de elementos DASICOS........uueeeeeeeee e

14010 INEEIVAIO. ..ot
1.4.1.2 Frecuencia de SEIVICIO........cccuerueriereeiesieesiee e see e
1.4.1.3 Capacidad VENICUIAr..........cccooiiiiiiiiiieee e
1.4.1.4 VolUMEN d& PASAJEIOS. ....c.veuvereererierieriesiisieeie e
1.4.1.5 Seccion de maxima demanda...........c.ccoererinieeieieneneneniens
1.4.1.6 Volumen de diSEM0..........cccvviieiereienie s
1.4.1.7 Capacidad de linea ofrecida..........ccccceverereiiesivnienieieienns
1.4.1.8 Capacidad de linea maxima..........ccccevvreerernieneiniencsesees
1.4.1.9 Tiempo de reCorrido........cccvivereiireieenieeiieseeseeie e ee e
1.4.1.10 Velocidad de Operacion...........cccccevveveieeiesiesieese e
1.4.1.11 Tiempo de Terminal..........cccoveiiiiinniiie e
1.4.1.12 Tiempo de CiClo 0 VUEIA.........ccovviriiiiiiee e,
1.4.1.13 Velocidad comercial...........cccooveiiiininieniie e

1.4.1.14 Tamafio de parque VEhICUIar............cccocvveveiieveeie e

29

30

30
30
31
31
31

31

32
32
32

33

33

33

33
35
35
36
36
36
36
37
37
37
38
38
39
39



Arrobo Carrion, Tacuri Quito ix

1.4.1.15 Parametros de efiCIENCIA. ....c..vveeeeeee e

1.4.2 Criterios para determinar los elementos basicos de

AIMENSIONAMUIENTO. ...ttt eeeeeeeeenenenee

1.4.2.1 INEEIVAIOS. ...cviiviiiiiiieieeieee e
1.4.2.2 Factor de OCUPACION........cceveieiieieieieie e
1.4.2.3 Tamaiio del parque vehicular y la capacidad del

VENTCUIO. e,

15 CONCIUSIONES. ...ttt ee e e e e e e e e e eaeens

CAPITULO 2: TRANSPORTACION DE PASAJEROSN EN CUENCA

2.1 SHEUACION ACTUAL. ... e

2.1.1 Aplicacion de la encuesta para evaluar las conductas de respeto

de los usuarios al sistema de paradas programadas................c.cuo.....

2.1.1.1 Calculo del tamafo de MUESTIA.........coveeeoeeeeeeeeeee e

2.1.1.0.0.1 Edad...coiiieiciieeece e
2.1.1.1.1.2  SEXO..cueiiiiieiiieiie et
2.1.1.1.1.3 Relacion Sexo vs Edad.........c..ccovvvveveieinnnn,
2.1.1.1.1.4 Nivel de instrucCiOn.........ccccevcvvvrvienveneennn
2.1.1.1.1.5 Sexo vs Nivel de instruccion............cccccvn...

2.1.1.3 Uso del Transporte Urbano...........ccceoeiiieninenenincninees

2.1.1.4 Frecuencia de uso del Transporte Urbano.............ccccceevennee.

2.1.1.5 Respeto de los usuarios en las paradas de buses establecidas...

2.1.1.6 ¢Por qué no se respeta la parada de bus? ..........ccccccvreinene

40

43
44

45

47

48

50

51

51

53

53
54
55
55
56

57

58

59
61



2.2

2.3

Arrobo Carrion, Tacuri Quito x

2.1.1.7 Mejoras en 1as paradas..........cccccververeerraresieesessieseeseeneesnens 63
2.1.2 Respeto por parte de [0S CONAUCTONES.........c.ccovririeierieieienieseieees 64
2.1.3  UDICACION......ccueiiieicce e 65
2.1.3.1 Sayausi — EUCAIIPLOS. .......ccoereririeriiiii e 69
2.1.3.2 Trigales — Mall del Ri0.......ccccocviiiiieiece e 70
2.1.3.3 Bafios — RICAUIME.........ccciiiiieiieie e 71
2.1.3.4 San Pedro Hospital del IESS..........cc.ccoooviiieieiicceece e, 72
2.1.4  DIMENSIONES. ....ceitiiuiiitietiaiesieesieareestee e sseesbeeee e e sbeebesseesteeseesreesseans 73
2.1.4.1 Sefializacion vertical............ccocovvvveieieneie e 73
2.1.4.2 Sefializacion horizontal.............ccccevvevieieneiese e 74
2.1.4.3 ESpacio definido.........ccevviieieeriiieie e 77
2.1.4.4 Paradas con refugios.........cccoevveveiiieiieieeie e 78
2.1.5  SealiZaCiON......cviiiieieii i 80
2.1.5.1 Sayausi — EUCAIIPLOS.......cccecvveiieriieie e s 83
2.1.5.2 Trigales — Mall del RiO........c..ccoiiiiiiiiie e, 84
2.1.5.3 Baf0os — RICAUME........cccoviiiieiesieseee e 86
2.1.5.4 San Pedro Hospital del IESS ...........ccocoooiiiiiiiiiiiccnee 87
Problemas Co-Laterales...........ccovveiiiieiiei e 89
2.2.1  Congestion VENICUIAT..........cccoveieiiiiie e 90
2.2.2  Congestion Peatonal............cccoviereiiireneineneee e 96
2.2.3 EStado de 1aS VIaS.........coiiiriiiiieie et 101

CONCIUSTONES. ...ttt e e e e e ettt e e e e e e e e e e eeeeeeaaaa 102



CAPITULO 3: NORMATIVA NACIONAL E

3.1

3.2

3.3
3.4

Arrobo Carrion, Tacuri Quito xi

INTERNACIONAL Y LEY

ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y

SEGURIDAD VIAL.

Normalizacion de American Traffic MeasUres........ooocooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeneens

3.1.1 Caracteristicas internacionales para la implementacion de

Paradas de DUSES.......c.oiiiiiii i

3.1.1.1 Pasoentre la paraday la pared.......c..cccoocevvniiiinninicninnnnn
3112 RETUGIO....iiieiiiiee e
3.1.1.3  PUBKICIAad......cccveiiieiiie e
3.1.1.4 Vidrio Yy PIASHICO.......ccveiiieiii e
3115 HUMINACION......cciiiieiiieieece e
3.1.1.6  ASIENLOS....ccviiieeiieiiesieeieeie sttt
3117 Plataformas.........ccooveieiieieiiiisesee e
3.1.1.8 Colores para el sendero peatonal.............ccceceevveiveieinennnnn,
3.1.1.9 Superficies TACHIES........ccoverereiiiicieeeere s
3.1.1.10 Tach0S € DASUIA........ccccveierieiiieiesiee e sie e

3.1.1.11 Dimensiones Recomendadas...........c.ccevververerenerenesnnnnnes
3.1.1.12 Huminacion del ntOrNO0........ccccveverieriene i

3.1.1.13 Panel de Informacion..........coooe oo,
NOIMANIZACION INEN.....cooiie ettt e e e e e e e e e e e eae s

3.2.1 Reglamento Técnico Ecuatoriano INEN 004:2008 Sefializacion

NOFIZONTAL ...

3.2.2 Sefalizacion VertiCal............ccoccoeireieiineneseee e
3.2.3 Normas de Arquitectura y Urbanismo INEN 2292:2000................
3.2.3.1  CaraCteriStiCas........corerveerrirreisienreese e

Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.............

Limitantes de aplicacién de las normas Internacionales en la ciudad

106
106
106
106
106
106
107
107
107
107
108
108
108

110

110

113

114

115

116



Arrobo Carrion, Tacuri Quito Xii

A8 CUBNCA. ..ttt bbbttt bbb 119
3.4.1 Cumplimiento y aplicacion de normativa Internacional................. 119
3.4.2 Cumplimiento y aplicacion de normalizacion INEN...................... 120
3.4.3 Paradas adecuadas en la ciudad...........ccccererereninieninieniseee e, 121
3.5  Dificultades operativas y técnicas de aplicacion...........ccccoecevereriesesnennne 122
3.6 CONCIUSIONES.....cvieiieiiesieesie ettt e st sreeeesneenneene s 124

CAPITULO 4: PROPUESTA DE APLICACION

41 ESPACHO. .t e 126
4.2 UDICACION. ..ttt e ettt e e e e e e et e e e e e e e e e eeareeeeas 129
4.3 SNATIZACION. ... ettt e e e e e e e e e e 131
4.3.1 Sefalizacion HOMzZoNtal..........ooooceeeeeeeeeeeee e 131
4.3.1.1 Pinturaabase SOIVENLE......coooeeeeeeeee 132

4.3.1.2 Pintura 8 Dase agua..........cccerereririenieieienese s 133

4.3.1.3 Pintura a base PlastiCa..........cccccvrververiesiieieece e 133

4.3.2  SefNalizacion VertiCal...........eeee oot 134

T T 11 o - Yo TSR PRT 135
A4 DISTANCIAS. ..o oo e 135

A.4.2  PrOTECCION. ..o ettt e e e e et e e e e e e e e e 137

B.h4.3  PUSO. e e ————— 140

A4  TTUMINACION. ...t 141

4.5 INT O MACTON. ..ottt e e e e et e e e e e e e e e ee e e eeeeaeans 142

4.5.1 Informacion de la red de transporte urbano............cccccveeevieivenenne. 142



Arrobo Carridn, Tacuri Quito Xiii

4.5.2  INformacion GENeral..........c.ccoeoveiiiiciiiiceseee e 142
4.6  Materiales y costos para la construccion del Mobiliario Urbano................ 143
A7 FINANCIAMIENTO.....ccuiiiiiiiiieiecete et 147
O R =¥ o] o3 o F- T SR 147
4.7.2 Propuestas de financiamiento..........ccccovvereiieiivene s, 148
4.8 CONCIUSIONES. ...ttt 151
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES GENERALES...................... 153
BIBLIOGRAFTA. ..ottt 156

ANEXOS ..o 161



Arrobo Carrion, Tacuri Quito Xiv

INDICE DE ILUSTRACIONES Y CUADROS.

CAPITULO |

TABLAS:

Tabla 1.1. Factor de eficiencia por aspectos inherentes al personal.......................... 43
Tabla 1.2. Factor de OCUPACION.........ccecviiieieee e 46
FIGURAS:

Figura 1.1. Parada en el borde de la acera y estacionamiento del autobds

ocupando un carril de CIrCUlaCiON...........cocveviiieie e 5

Figura 1.2. Parada en el borde de la acera y estacionamiento del autobds en

la zona de aparcamiento de aULOMOVIIES.........ccucirierereiiiesee e 6

Figura 1.3. Parada en el borde de la acera con plataforma de parada en la
zona de aparcamiento y estacionamiento del autobus ocupando un carril de

circulacion. AULODUS NOIMAL.........ooooeeeeeeeee et 6

Figura 1.4. Parada en el borde de la acera con plataforma de parada en la
zona de aparcamiento y estacionamiento del autobds ocupando un carril de

circulacion. AutobUS artiCUlAdO. ... ...eeeeeeee e, 7

Figura 1.5. Parada en una darsena o apartadero para el autobds, que abandona

y deja libre el carril de Circulacion............c.coveieiieii e, 7

Figura 1.6. Parada en el borde de la acera, en un carril de circulacion exclusivo

PAra €1 AULODUS. ......eevieiiiee et ere s 8



Arrobo Carrion, Tacuri Quito xv

Figura 1.7. Plataforma para personas discapacitadas...........c.coerveueeerenerirerreririnnenas 9
Figura 1.8. Sistema Cerrado de Parada de autobus en forma de tubo....................... 10
Figura 1.9. Parada Cerrada............cccoeeueuruiiiiiisisieeiee et ns 10
Figura 1.10. Parada abIerta.........coccceeueirieirnirieeeieiess e 11
Figura 1.11. Separacion entre el autobls y 1a parada..........cccccevveeeeeeeeceeesirersnnenns 12
Figura 1.12. Seguridad en la parada de TranSMilenio.............ccceveveevevereereeeennne, 12
FIQUIA 1.13. TTOIC...eeieieieiie ettt 13
FIQUIA 1.14. BECOVI...c.iiieeiriiieieceie ettt 14
FIgura 1.15. MEtrODUS.. ..ot 14
FIQUIa 1.16. IMELIOVIA.......cveiiiieieisieieee et 15
FIQUra 1.17. IMACIODUS.......c.eeiuieieiiesie et aeeneenneas 15
Figura 1.18. ACCESO d€ PASAJEIOS. ....ccuverreerieirrerieeieseesteesieseesteeseesseesseestesneesreeseeanes 17
Figura 1.19. UDICACIONES.......cceiiiiiiiiieie et 19
Figura 1.20. Efecto de alternar paradas...........ccooevereiinininieeienee e 22
Figura 1.21. Dimensionamiento recomendado para vehiculos regulares y

APEICUTATOS. ...ttt 24
Figura 1.22. Disefio de paradas en forma de SIerra .......ccccceveviverieeieseesnereeseenns 25
Figura 1.23. Esquema de ubicacion de paradas............ccceveevereerreiesieeseeseseesnens 26
Figura 1.24. Velocidad de operacion en funcion de la distancia entre paradas

Y el tiempPo de Parada .........ccooueiiiiieee s 28
Figura 1.25. Espaciamiento entre paradas.........ccoceereeienrienieneenie e 29



FIgura 1.26. INTEIVAIO.........ccoiiiiee e

Figura 1.27. Relacion distancia-tiempo...........ccccoereininiinieneree e

Arrobo Carrion, Tacuri Quito xvi

Figura 1.28. Eficiencia maxima en la asignacion del personal-jornada diaria-

tiempo de preparacion y encierro de unidades...

CAPITULO 11

TABLAS:

Tabla 2.1. Lineas con mayor demanda de USUAIIOS............ccveveeieieeriesiesieesie e

Tabla 2.2. Cantidad de usuarios SemManal............ooovvviiieeeee

Tabla 2.3. Edad de los encuestados ................

Tabla 2.4, SEXO0.....ueeeeeeieeeeeeeee et

Tabla2.5. Sexovs Edad........ccoovveveeeeeeiieeen,

Tabla 2.6. NIVEl A8 INStIUCCION.......ee et

Tabla 2.7. Sexo vs Nivel de instruccion............

Tabla 2.8. Uso del transporte Urbano............cccevveieiieiieeie e se e

Tabla 2.9. Frecuencia de uso del transporte urb
Tabla 2.10. Respeto al ascender al bus..............

Tabla 2.11. Respeto al descender del bus..........

Tabla 2.12. Causas para no respetar la parada............cccooveveeieiienieeiesieese e

Tabla 2.13. Mejoras que se deben implementar

ANO ..o

34

34

41

50

50

53

54

55

55

56

57

58

59

60

61

63



Tabla 2.14.

Tabla 2.15.

Tabla 2.16.

Tabla 2.17.

Tabla 2.18.

Tabla 2.19.

Tabla 2.20.

Tabla 2.21.

Tabla 2.22.

Tabla 2.23.

Tabla 2.24.

Tabla 2.25.

Tabla 2.26.

Tabla 2.27.

Tabla 2.28.

Tabla 2.29.

Tabla 2.30.

Tabla 2.31.

Tabla 2.32.

Tabla 2.33.

Arrobo Carrion, Tacuri Quito xvii

Paradas mal UDICAUAS. ..........cccvreririiieee e 65
Ubicacidn total de paradas de las cuatro lineas ............cccoceevevernnnne. 69
Ubicacion de las paradas Sayausi — Eucaliptos ...........ccccccevvevieieennenn 69
Ubicacion de las paradas Los trigales — Mall del Rio............cccceuvuee. 70
Ubicacion de las paradas Bafios — Ricaurte...........cccceeveeeriveiecensnene. 71
Ubicacion de las paradas San Pedro — Hospital del IESS.................... 72
ESpPacios definidos.........ccveiviiiiiiiicc e 77
Total de sefializacion vertical de paradas de las cuatro lineas .......... 80
Total de sefializacion horizontal de paradas de las cuatro lineas........ 82
Sefalizacion de las paradas Sayausi — Eucaliptos...........c.ccceveveivennnns 83
Sefializacién de las paradas Los Trigales — Mall del Rio..................... 84
Sefalizacién de las paradas Bafios — Ricaurte ............cccoeeeeeeveenenne. 86
Senalizacion de las paradas San Pedro — Hospital del IESS................ 87
Lista de 10S puntos 0bSErvados............cccveveieerieeriesie e 89
Tiempo de congestion vehicular en la mafiana..............cccocceeveieiiennn, 90
Tiempo de congestion vehicular en la tarde...........ccoccoveveiiieiciennnn, 92
Tiempo de congestion vehicular en la noche.........cocooveiiiiiicice, 94
Tiempo de congestion peatonal en la mafana..............cccoeveveeieinenns 96
Tiempo de congestion peatonal en la tarde...........ccccceeeveieieciecieenn, 97
Tiempo de congestion peatonal en la noche...........cccccvveiiiiiicicienn, 99



Arrobo Carrién, Tacuri Quito xviii

FIGURAS:

Figura 2.1. Total de paradas monitoreadas............ccceevveveereerieiieseesesee e e see e 51
Figura 2.2. Edad de 10S NCUESLAAOS. .........corviiiiiiiiiieie e 53
FIQUIA 2.3, SEXO...tiitiiiiiiieeee ettt 54
Figura 2.4. Nivel de INSTTUCCION........ccueiieieiie e 56
Figura 2.5. Sexo Vs Nivel de iNStrUCCION..........cccveiveeiieiieseece e 57
Figura 2.6. Uso del transporte Urbano............cccooeiveiiiiciiccecc e 58
Figura 2.7. Frecuencia de uso del transporte urbano...........ccocceveviniinniccienenn 59
Figura 2.8. Respeto al ascender al DUS...........ccoiiiiiiii e 60
Figura 2.9. Respeto al descender del BUS...........ccooveviiieiieiecie e 61
Figura 2.10. Causas para no respetar la parada...........ccccceevvevveveiiieiecie s e 62
Figura 2.11. Mejoras que se deben implementar...........cccovvveiieieeie e 63
Figura 2.12. Ejemplos de paradas mal ubicadas.............ccccooeviniiiniiiniiiiien, 65
Figura 2.13. Ubicacion de paradas............cceevververieiieneenie e seese e e e snesee s 68
Figura 2.14. Porcentaje de ubicacion total de paradas de las cuatro lineas............. 69

Figura 2.15. Porcentajes de la ubicacion de las paradas

Sayausi — EUCAIIPLOS. ......cverveiriiriiieiesieiees e 70

Figura 2.16. Porcentajes de la ubicacion de las paradas
Los trigales — Mall del RIO.........cccooiveviiieiies e 71

Figura 2.17. Porcentajes de la ubicacion de las paradas

Bafos — RICAUITE. ....eeeeeee oot 72



Arrobo Carrion, Tacuri Quito Xix

Figura 2.18. Porcentajes de la ubicacion de las paradas

Figura 2.19. Sefializacion vertical

San Pedro — Hospital del IESS..........c.cooiveiiiieeeee e

Figura 2.20. Sefializacion horizontal tipol.........cccccveveiieieeieceece e

Figura 2.21. Sefializacion horizontal tip02...........cccccvevveii i i,

Figura 2.22. Sefializacion horizontal. Leyendas............ccoovvvererenenieieseseeeeiennn,

Figura 2.23. Sefializacion horizontal UMT..........ccccooiiniinininesee e

Figura 2.24. Dimensiones ESpacios definidos...........cccevvvveiiiie e

Figura 2.25. Ejemplos de espacios definidos............ccccoveveiiieiicie i

Figura 2.26. Refugios parroquia Bamios..........ccceieriirieiieieiie e

Figura 2.27. Refugios parroquia RICAUIE............cooiiiiinieieeeeesee e

Figura 2.28. Refugios del centro de la ciudad............cccovevveveiiniieieiiecccc e

Figura 2.29. Ejemplo de sefializacion vertical (existe — deficiente)............cc.........

Figura 2.30. Porcentaje total de sefializacion vertical de las paradas de las

cuatro lineas.......c..........

Figura 2.31. Ejemplo de sefializacion horizontal (existe — deficiente)...................

Figura 2.32. Porcentaje total de sefializacion horizontal de las paradas de las

cuatro lineas

Figura 2.33. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas

Sayausi — Eucaliptos

Figura 2.34. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas

Sayausi — Eucaliptos

73

74

74

75

76

76

77

78

78

79

80

81

81

82

82

83

84



Arrobo Carrion, Tacuri Quito xx

Figura 2.35. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas

Los Trigales — Mall del Ri0........ccooviiieiicc e

Figura 2.36. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas

Los Trigales — Mall del RIO.........cccoiiiiiiii e

Figura 2.37. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas

BafioS — RICAUIE. ....eee oot e e e e e e e

Figura 2.38. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas

BaNos — RICAUIME......ooeeeeee e,

Figura 2.39. Porcentajes de la sefalizacion vertical de las paradas

San Pedro — Hospital del IESS............cooeiiiiiceee e

Figura 2.40. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas

San Pedro — Hospital del IESS............coooiiiiii e

Figura 2.41. Tiempo de congestion vehicular en la mafiana.............ccccceevennee.
Figura 2.42. Tiempo de congestion vehicular en la tarde............ccccocvvernnnnne.
Figura 2.43. Tiempo de congestion vehicular en la noche...........c.cccceeeevennen,
Figura 2.44. Tiempo de congestion peatonal en la mafana.............c..ccccvenenne.
Figura 2.45. Tiempo de congestion peatonal en la tarde...........cccccoveervrvennnne.

Figura 2.46. Tiempo de congestion peatonal en la noche...........cccccoceievnennns

85

85

86

87

88

88

91

93

95

96



Arrobo Carrion, Tacuri Quito xxi

CAPITULO 111

FIGURAS:

Figura 3.1. Tipos de paradas de DUSES...........cceoiiiiiiiiiineee e 109
Figura 3.2. SefalizaCion tipo L........cccovveiiiiiiieie e 110
Figura 3.3. Detalle de la sefializacion tipo L..........cccocvevvieieeie i 111
Figura 3.4. SefalizaCion tipo 2.........ccevveiiiieie e 112
Figura 3.5. Sefalizacion tipo 3.........ccoiiiiiiiiere e 112
Figura 3.6. SefializaCion VErtiCal............cccoiiiieniiiiieee e, 113

Figura 3.7. Disefio de paradas con espacio exclusivo para las personas con

discapacidad y movilidad reducida.............ccccevviieiieii i 115

Figuras 3.8. Paradas que se ajustan a las normas y caracteristicas....................... 122

CAPITULO IV

TABLAS:

Tabla 4.1. Velocidad Operacional...........c.ccooveeiiiiininiesee e 130
Tabla 4.2. Costo de la pintura para sefialamiento de trafico............cccceevvevvinnnenn 134
Tabla 4.3. Materiales de CONSIIUCCION. ........c.cviireieiieieisese e 143

Tabla 4.4. Costos de los materiales de ConStruCCiON.........cccueeeeeeeeeeeeeeeeeeceeeeee 147



FIGURAS:
Figura 4.1.
Figura 4.2.
Figura 4.3.
Figura 4.4.
Figura 4.5.
Figura 4.6.
Figura 4.7.

Figura 4.8.

Linea de fabrica

Arrobo Carrion, Tacuri Quito xxii

Dimensiones del refugio.........coccovveiiiiinieieee e
Longitud del refugio.........cocveiiiiieieee e,
Distancia entre paradas para una mayor eficiencia..............c.cceeevennnne
Distancia de 1a CUBAra........cooerieerieiiieicseeeee e
Eficiencia del transporte..........coeieeveeieiieie e
Sefializacion horizontal 1...........ccccoovviiiiiiieiee e

SeNalizacion NOTIZONTAl 2..........ooov it

Figura 4.9. Sefializacion vertical — Unidad Municipal de Transito......................

Figura 4.10.
Figura 4.11.
Figura 4.12.
Figura 4.13.
Figura 4.14.
Figura 4.15.
Figura 4.16.
Figura 4.17.
Figura 4.18.

Figura 4.19.

Sefalizacién vertical — Jefatura de TranSito..........coovvvveeeeeveeeeeen,

ANES de 18 INTEISECCION. ...t

Después de 1a INterseCCioN.........ccuverieererereese e,

Colocacion incorrecta de la sefalizacion horizontal........................

Barrera de proteCCion L........cccocvveiieieiicie e

Barrera de protecci

ON 2

Ejemplo de la barrera de proteccion 1..........cccocoovvvnevneneieniennn,

Ejemplo de la barrera de protecCion 2...........cccccvevveieivenesiieseennns

Piso antideslizante

Linea de seguridad

de laparada.........cccccoevieiiiiiiiece e

127

128

128

129

130

131

131

132

135

135

136

137

137

138

138

139

139

140

141



Arrobo Carrién, Tacuri Quito xxiii

Figura 4.20. Hluminacion de la parada..........c.ccceeveieereiiesieese e 141

Figura 4.21. Panel INfOrmatiCo.........ccceviiiiiiiie e 143



Arrobo Carrion, Tacuri Quito xxiv

INDICE DE ANEXOS.

Anexo 1: Lista de paradas de las cuatro 1ineas............ccccevvevieieeieeveciiese e

Anexo 2: Encuesta a los usuarios del transporte urbano............ccceevveeienieneennne

Anexo 3: Guia de entrevista a conductores profesionales del transporte

Anexo 4: Ficha de observacion para la congestion vehicular y peatonal...............

Anexo 5: Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial........

Anexo 6: Reforma a la Ordenanza que regula la instalacion y control de la

publicidad y propaganda exterior en el Canton Cuenca - Codificada

162

178

179

180

181

183



Arrobo Carrién, Tacuri Quito 1

Arrobo Carrion, Juan Carlos
Tacuri Quito, Raul Patricio
Trabajo de graduacion

Ing. Fernando Mufioz
Septiembre del 2010

PROPUESTA PARA EL CUMPLIMIENTO Y APLICACION DE NORMAS DE
SEGURIDAD EN PARADAS DE BUSES DE LA ZONA URBANA DE CUENCA.

INTRODUCCION.

Las paradas de buses son fundamentales como factor de seguridad para los usuarios del
transporte pablico, ya que son el punto de contacto con el sistema de servicio urbano,
para ello, éstas deben llevar algunos elementos y ciertas caracteristicas para este fin.

El presente proyecto tiene la finalidad de dar a conocer los conceptos que se utilizan
para la implementacion adecuada de las paradas de buses, asi como los diferentes tipos

que existen y la evolucién del transporte en América Latina.

Se analizara la situacion actual en las que se encuentran las paradas de buses de la
ciudad de Cuenca, asi como el comportamiento de usuarios y conductores de las
unidades que prestan el servicio, también si éstas generan algun tipo de inconvenientes,
estado de la sefializacion, ubicacion correcta y espacio adecuado, para este propdsito se
inspeccionaran las paradas de cuatro rutas diferentes, de manera que mediante normas
nacionales e internacionales se pueda comprobar si se estan aplicando y cumpliendo las

mismas.

En cuanto a las dificultades operativas y técnicas que se puedan presentar en las paradas
de la urbe se daran soluciones a las mismas en base a la realidad social fisica y
vehicular, propuestas que ayudardn a mejorar las paradas de buses y en si la
transportacién publica, brindando seguridad, comodidad y un buen servicio a los

usuarios.
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CAPITULO 1
ESTACION DE PARADA DE AUTOBUSES
1.1. Antecedentes.

Cada vez mas ciudades muestran su interés por el Bus Rapid Transit (BRT), es una
solucion inteligente para el transporte urbano, ya que esta siendo usado en distintas
partes del mundo para dar transito rapido y eficiente. Su mayor interés es proporcionar
infraestructura vial que permita alcanzar una alta capacidad de pasajeros y un servicio
de transporte de alta calidad, con respecto al servicio tradicional de cualquier autobds
urbano. Los paises que encabezan la implementacion de este servicio son los paises
latinoamericanos en especial Brasil y Colombia y han sido adoptados en China, India,
Sudéfrica, Espafia, Viena, Ecuador, Guatemala, Canada, Estados Unidos, México y

otros.
1.1.1. Transportacion en América Latina.

Estas son algunas ciudades de Latinoamérica en la cual se ha implementado este servicio

de transporte rapido.

Curitiba capital del estado brasilefio de Panama, lanza su red integrada de transporte con
buses rojos de tres puertas, hasta el afio 2000 fue la Unica ciudad latinoamericana con

buses de transito rapido.

Jaime Lerner durante su primer periodo como Alcalde de Curitiba impulso la RIT (Red
Integrada de Transporte) y dio como solucion inédita; construir un sistema que

funcionara igual que un metro, pero usando buses articulados de varios cuerpos en lugar
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de trenes, con carriles propios de circulacion exclusiva y estaciones elevadas, el BID
(Banco Internacional de Desarrollo) ayudo a financiar el proyecto con US$120 millones.

En 1998 se pone en marcha TransMilenio buscando mejorar la calidad de vida de sus

habitantes en Bogota.

En diciembre del 2000, Bogota inaugur6 su sistema metropolitano de transporte masivo
TransMilenio, inspirado en la experiencia de Curitiba, hoy en dia es el transporte mas
usado en el mundo con 1,4 millones de pasajeros y el mas extenso con 8.8 Km de vias

exclusivas.

TransMilenio se ha convertido en referencia mundial. México inaugur6 en el 2005 el
Metrobds consiguiendo en dos afios una de las tasas de mayor productividad en los
buses rapidos 3000 pasajeros por bus/dia produciendo ahorros por productividad mas de
US$ 15 millones.

A finales de 1995 se puso en servicio el primer tramo del Sistema Trolebus en la ciudad
de Quito, con una amplia aceptacion por sus habitantes, ya que con este medio de

transporte se cubre la gran demanda de movilizacion de personas en Quito-Ecuador.

En julio del 2006 se inauguré en Guayaquil el transporte llamado Metrovia que son
buses articulados de Diesel, con paradas especiales para los mismos, ninguna unidad es

propulsada por energia eléctrica.
1.2. Funcion de las paradas de autobus.

Existen multiples maneras de llamar al lugar donde se encuentran autobuses que circulan
y pasajeros que esperan. El término de parada para definir este lugar parece limitado
para especificar los objetos que sirven de soporte a esta actividad. Se trata de un mueble
urbano, destinado a acoger usuarios del transporte publico por autobuses, otorga
proteccién ante las inclemencias del clima, permite la espera del bus y el acceso a él.
Otorga comodidad para permanecer en espera, limpieza, informacién, disefio adecuado,
incluye condiciones de seguridad para las personas, tanto en la espera como en el

embarque y desembarque del bus.
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La parada de autobus funciona como referencia fisica visible de la existencia del
sistema de transporte, y es el local de contacto entre el usuario y los buses. Por ello, es
necesario que este lugar sea reconocible por los que demandan el servicio, por el que lo
ofrece y por los demas transelntes. Se debe considerar que el refugio debe ser
comprendido como un espacio fisico merecedor de un trato diferenciado que permita
valorizar su espacio proximo. Los elementos que lo componen deben adoptar
caracteristicas especiales, concebidas dentro del concepto del mobiliario urbano para que
puedan atender con eficiencia y confort a los usuarios, en todas las necesidades que estos
manifiesten en vinculacion con la necesidad de esperar y abordar un autobus de

transporte publico®.

Unas paradas que se encuentren descuidadas, ubicadas en lugares poco apropiados,
inaccesibles a causa de impedimentos fisicos, con escasa o errénea sefializacion, poco
protegidas de la lluvia o el viento, inseguras, sucias o alejadas de los autobuses
seguramente comportardn una valoracion negativa de los usuarios y les incitaran a no
usar un transporte publico que paraddjicamente puede contar con unos vehiculos y

servicios adecuados.
1.3. Estudios de casos.
1.3.1. Tipos de Paradas.

Las paradas de autobUs en la via publica pueden tener las variantes basicas que se

relacionan a continuacion:

1.3.1.1. Parada en el borde de la acera y estacionamiento del autobus ocupando un
carril de circulacién. Es una disposicion clasica que permite un disefio claro y
homogéneo de la via urbana. El vehiculo no modifica su trayectoria y se puede alinear

perfectamente con la acera como indica la figura. 1.1. Como inconvenientes sefialaremos

! RAMIREZ TORREJON, Pablo. 2007. Un Paradero de bus es un espacio publico, de uso social colectivo
y multifuncionalidad. Chile. [En Linea]: http://www.atinachile.cl/ content/view/29338/Un-Paradero-de-
bus-es-un-espacio-publico-de-uso-social-colectivo-y-multifuncionalidad.html. Acceso: 10 de Marzo de
2010.



http://www.atinachile.cl/%20content/view/29338/Un-Paradero-de-bus-es-un-espacio-publico-de-uso-social-colectivo-y-multifuncionalidad.html
http://www.atinachile.cl/%20content/view/29338/Un-Paradero-de-bus-es-un-espacio-publico-de-uso-social-colectivo-y-multifuncionalidad.html
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que el estacionamiento del autobus obstaculiza el trafico del carril en que se encuentra

excepto si se trata de un carril bus.

Figura 1.1. Parada en el borde de la acera y estacionamiento del autobls ocupando un
carril de circulacion.

Fuente: MUNICIPIO DE LONDRES. 2006. Accessible Bus Stop Design Guidance. Inglaterra. [En linea]:
http://www.tfl.gov.uk/assets/ downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_ design_guidance.pdf.
Acceso 13 de Marzo de 2010.

1.3.1.2. Parada en el borde de la acera y estacionamiento del autobus en la zona de
aparcamiento de automoviles. Es otra solucién clésica para el caso que exista un
cordon de aparcamiento junto a la acera; para permitir el acceso del autobus a la parada
se suprimen varias plazas de aparcamiento, lo cual suele tener problemas de disciplina,
los vehiculos aparcan igualmente obstaculizando el acercamiento del autobus a la parada
0 problemas de dimensionamiento ya que se suelen suprimir un nimero reducido de
plazas de aparcamiento y el autobls en la practica no puede acercarse a la acera,
guedando estacionado lejos de la misma y obligando a los pasajeros a descender del
bordillo a la calzada para luego subir al vehiculo. A parte de la incomodidad que genera
esta situacion, se pierden claramente las ventajas de los vehiculos accesibles de
plataforma baja. Debe pues dimensionarse el espacio libre de calzada entre plazas de
aparcamiento para que el autobus pueda aproximarse con comodidad al bordillo. Fig.
1.2.


http://es.wikipedia.org/wiki/Inglaterra
http://www.tfl.gov.uk/assets/%20downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_%20design_guidance.pdf
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Figura 1.2. Parada en el borde de la acera y estacionamiento del autobus en la zona de

aparcamiento de automdviles.

Fuente: MUNICIPIO DE LONDRES. 2006. Accessible Bus Stop Design Guidance. Inglaterra. [En linea]:
http://lwww.tfl.gov.uk/assets/ downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_ design_guidance.pdf.
Acceso 13 de Marzo de 2010.

1.3.1.3. Parada en el borde de la acera con plataforma de parada en la zona de
aparcamiento y estacionamiento del autobus ocupando un carril de circulacién. La
plataforma puede ser una extension de la misma acera o un elemento prefabricado que
ocupe plazas de aparcamiento y tiene la funcién de impedir que haya vehiculos que
obstaculicen el acercamiento del autobus al bordillo. De hecho, es la solucién menos
perjudicada por la indisciplina de aparcamiento y por una mala colocacion del
mobiliario urbano. Ademas, la reduccion de plazas de aparcamiento es minima como se
ilustran en las figuras 1.3 y 1.4. El Gnico inconveniente reside en su costo y en que sélo

es aplicable cuando existe aparcamiento junto a la acera.

i ifh '?“‘5 o e
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Figura 1.3. Parada en el borde de la acera con plataforma de parada en la zona de
aparcamiento y estacionamiento del autobis ocupando un carril de circulaciéon. Autobus

normal.

Fuente: MUNICIPIO DE LONDRES. 2006. Accessible Bus Stop Design Guidance. Inglaterra. [En linea]:
http://www.tfl.gov.uk/assets/ downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_ design_guidance.pdf.
Acceso 13 de Marzo de 2010.



http://es.wikipedia.org/wiki/Inglaterra
http://www.tfl.gov.uk/assets/%20downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_%20design_guidance.pdf
http://es.wikipedia.org/wiki/Inglaterra
http://www.tfl.gov.uk/assets/%20downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_%20design_guidance.pdf
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Figura 1.4. Parada en el borde de la acera con plataforma de parada en la zona de
aparcamiento y estacionamiento del autobus ocupando un carril de circulacion. Autobus

articulado.

Fuente: MUNICIPIO DE LONDRES. 2006. Accessible Bus Stop Design Guidance. Inglaterra. [En linea]:
http://www.tfl.gov.uk/assets/ downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop _ design_guidance.pdf.
Acceso 13 de Marzo de 2010.

1.3.1.4. Parada en una darsena o apartadero para el autobus, que abandona y deja
libre el carril de circulacion. Es una solucion para no obstaculizar el trafico del carril
de circulacion que puede ser interesante en casos determinados. Sin embargo, exigen
longitudes importantes. Otra problematica que presentan este tipo de soluciones es que
el autobus, al abandonar el carril de circulacion pierde la prioridad de paso y debe
esperar para reincorporarse a la misma (fig. 1.5). Los inconvenientes mencionados
motivan que estas tipologias sean hoy en dia poco recomendadas por los especialistas y

expertos.

S R T R AR R
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Figura 1.5. Parada en una darsena o apartadero para el autobds, que abandona y deja

libre el carril de circulacion.

Fuente: MUNICIPIO DE LONDRES. 2006. Accessible Bus Stop Design Guidance. Inglaterra. [En linea]:
http://www.tfl.gov.uk/assets/ downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_ design_guidance.pdf.
Acceso 13 de Marzo de 2010.



http://es.wikipedia.org/wiki/Inglaterra
http://www.tfl.gov.uk/assets/%20downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_%20design_guidance.pdf
http://es.wikipedia.org/wiki/Inglaterra
http://www.tfl.gov.uk/assets/%20downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_%20design_guidance.pdf
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1.3.1.5. Parada en el borde de la acera, en un carril de circulacion exclusivo para el
autobus. Es una solucién con la ventaja de un carril propio y protegido para el autobus y
que su estacionamiento no obstaculiza al resto del trafico. Exige también dimensiones
amplias de calzada y aceras, asi como costos elevados. Fig. 1.6.

En todos los casos mencionados, en la acera debe disponerse de un espacio libre para
permitir la implantacion de la parada y sus equipamientos (marquesinas o postes), asi
como para facilitar un movimiento comodo de los pasajeros que suben o descienden de
los vehiculos. El hecho frecuente de no respetar estas dimensiones minimas provoca
dificultades para el movimiento de los viajeros, que son graves cuando la puerta del

autobus coincide con algin obstéaculo situado en la acera.

Figura 1.6. Parada en el borde de la acera, en un carril de circulacion exclusivo para el

autobus.

Fuente: Autores. Basado en: NORMA OFICIAL MEXICANA. 2005. Sefialamiento horizontal y vertical
de carreteras y vialidades urbanas. México. [En Linea]: http://natla.com/ interam/ar/tr/ts/ tsart110.htm.
Acceso: 13 de Marzo de 2010.

1.3.2. Ejemplo de algunos tipos de paradas de autobus en Latinoamérica.

Las ciudades de Quito, Guayaquil (Ecuador), Bogotad (Colombia), Curitiba (Brasil) y
Ciudad de México (México) han desarrollado nuevos sistemas de transporte masivo en

los altimos afios.
1.3.2.1. Curitiba — Brasil.

El ejemplo de accesibilidad en los autobuses de Brasil son las paradas tubo de Curitiba.

Las paradas tubo disefiadas mejoran el acceso, protegen de la meteorologia a los


http://www.google.com.ec/imgres?imgurl=
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pasajeros y permite un abordaje rapido ya que los usuarios pagan antes de subir al
autobus, reduciendo el tiempo empleado en la parada a 20 segundos 0 menos.

Las paradas de Curitiba son tubos de cristal y acero de 3 m de diametro y una medida de
10 m de largo, ubicadas cada 800 m aproximadamente. A las paradas se accede bien por
las escaleras que se encuentran en los extremos, o bien, si se trata de personas con

discapacidades, mediante una plataforma elevadora.

Figura 1.7. Plataforma para personas discapacitadas.

Fuente: ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA. 2009. Disefio de paradas para autobuses de
piso alto. Espafia. [En Linea]: http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de paradas_

para_autobuses_de_piso_alto. Acceso: 15 de Marzo de 2010.

A la entrada de las paradas existen unos tornos que tan sélo se activan tras el pago del
billete, permitiendo asi un acceso controlado del usuario al tubo, de forma que se evita el
fraude. Una vez pagado el primer billete, es posible realizar cualquier trasbordo sin

necesidad de un nuevo pago al tratarse de un sistema cerrado.


http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de_paradas_

Arrobo Carrién, Tacuri Quito 10

Figura 1.8. Sistema Cerrado de Parada de autobus en forma de tubo.

Fuente: Fuente;: ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA. 2009. Disefio de paradas para

autobuses de piso alto. Espafia. [En Linea]: http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_

de_paradas_para_autobuses_de_piso_alto. Acceso: 15 de Marzo de 2010.
1.3.2.2. Bogota — Colombia.

Los usuarios estan completamente separados del trafico gracias a que todas las
estaciones disponen de marquesinas de disefio modernista completamente cerradas.
Estas marquesinas tienen puertas de acceso a los autobuses espaciadas en 3 grupos de

puertas anchas (2 sencillas = 1.10 m cada una, 1 doble + 2.20 m).

Figura 1.9. Parada cerrada.

Fuente: ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA. 2009. Disefio de paradas para autobuses de

piso alto. Espafia. [En Linea]: http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de paradas_

para_autobuses_de_piso_alto. Acceso: 15 de Marzo de 2010.


http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_%20de_paradas_
http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_%20de_paradas_
http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de_paradas_

Arrobo Carrién, Tacuri Quito 11

Gracias a este disefio, es posible implementar un sistema totalmente cerrado en el que el

trasbordo bus — bus tiene lugar sin necesidad de pagar distintos billetes.

En aquellas paradas en las que no se disponen de puertas de acceso al autobus, en la
plataforma se ha pintado una linea de color amarillo y se ha dispuesto una franja de
paneles de hormigon tactil, con el propoésito de indicar a los pasajeros donde deben

situarse para evitar posibles caidas a distinto nivel o golpes con los autobuses.

Figura 1.10. Parada abierta.

Fuente: ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA. 2009. Disefio de paradas para autobuses de

piso alto. Espafia. [En Linea]: http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de paradas_

para_autobuses_de_piso_alto. Acceso: 15 de Marzo de 2010.

A diferencia de los autobuses de Quito y Curitiba, en Bogota no se despliega una rampa
desde el vehiculo hacia la plataforma de parada. Por tanto, la separacién entre el autobus
y la parada depende de la experiencia y habilidad del conductor, los mismos que son
especialmente entrenados para este propdsito. Ademas, las puertas delanteras, que son
las que mas cercanas se quedan a la plataforma (10 cm) estan especialmente disefiadas

para usuarios en silla de ruedas, discapacitados y personas mayores.


http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de_paradas_
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Figura 1.11. Separacion entre el autobds y la parada.

Fuente: ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRETERA. 2009. Disefio de paradas para autobuses de
piso alto. Espafia. [En Linea]: http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de paradas_
para_autobuses_de piso_alto. Acceso: 15 de Marzo de 2010.

En cada parada del TransMilenio, se observa siempre un Policia, la seguridad es
impresionante.

Figura 1.12. Seguridad en la parada de TransMilenio.

Fuente: INFOBUSCR. 2009. Autobuses AGA de Colombia. Colombia. [En Linea]: http://infobuscr.
blogspot.com/2009/12/autobuses-aga-de-colombia.html. Acceso: 16 de Marzo de 2010.



http://www.wikivia.org/wikivia/index.php/Dise%C3%B1o_de_paradas_
http://infobuscr/
http://4.bp.blogspot.com/_cDaty1D374c/SxgbEpT3NKI/AAAAAAAAB5s/CSBYgtpn3uI/s1600-h/46-aga.jpg
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1.3.2.3. Quito — Ecuador.

Este sistema dispone de estaciones de prepago, con un disefio muy atractivo, con nivel
de estacion — parada a nivel del piso del trolebus gracias a las rampas desplegadas por
los autobuses sobre la plataforma al abrirse las puertas de ésta en coordinacion con las
de aquél, lo que permite reducir el tiempo de entrada y salida de los usuarios, en

consecuencia, incrementar la velocidad media del transporte.

Figura 1.13. Trole.

Fuente: VELOTAX. 2006. Relatos de viajes. Colombia. [En Linea]: http://relatos-de-viajes.blogspot.com
/20 08/05/de-ipiales-quito.html. Acceso: 16 de Marzo de 2010.

Las paradas, separadas alrededor de 500m, cuentan con una estructura de aluminio
forrada con cristales y techo de acrilico, asi como dos puertas, una de ingreso a la parada
y otra de salida. Las paradas poseen elementos de accesibilidad y proteccion para los
usuarios con rampas de entrada y salida, y pasamanos de seguridad que permiten

facilmente el acceso de personas discapacitadas al sistema.

Ademaés del Sistema de Trolebuses, existen en la ciudad el sistema de la Ecovia y el

sistema del Metrobus.


http://relatos-de-viajes.blogspot.com/
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Figura 1.14. Ecovia.

Fuente: PESULA, Jan. 2008. Quito Eco via Simon Bolivar. Ecuador. [En Linea]:
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Quito_Ecovia_SimonBolivar.JPG. Acceso: 16 de Marzo de 2010.

Figura 1.15. Metrobds.

Fuente: SKYSCRAPERLIFE. 2009. Transmetro Guatemala vs Metro bus Quito. Chile. [En Linea]:
http://www.skyscraperlife.com/city-versus-city/20851-transmetro-guatemala-vs-metrobus-quito.html.
Acceso: 15 de Marzo de 2010.

1.3.2.4. Guayaquil — Ecuador?.

El disefio de las estructuras de las paradas de la Metrovia son principalmente de acero,

aluminio y vidrio, dos puertas para el ascenso y descenso de las personas, ademas que

2 DREHER, Douglas. 2004. Arquitectura, Disefio vy Urbanismo. Ecuador. [En Linea]:

http://www.douglasdreher.com/noticias/noticia.asp?id=186&sc=8. Acceso: 19 de Marzo de 2010.



http://www.skyscraperlife.com/city-versus-city/20851-transmetro-guatemala-vs-metrobus-quito.html
http://www.douglasdreher.com/noticias/noticia.asp?id=186&sc=8
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/3c/Quito_Ecovia_SimonBolivar.JPG
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consta de una rampa de acceso pavimentada sobre la cual en sus partes laterales poseen
pasamanos para facilitar el ingreso de los usuarios y a las personas discapacitadas.

Figura 1.16. Metrovia.

Fuente: INCIARCO. 2008. Metrovia Guayaquil. Ecuador. [En Linea]: http://www.inciarco.com
[foros/showthread.php?t=4883. Acceso: 19 de Marzo de 2010.

1.3.2.5. Guadalajara — México.

El Macrobus en Guadalajara es un sistema de trasporte sustentable, el cual consta con
carriles de circulacion exclusiva, los paraderos de este sistema consta con una estructura
de acero, aluminio, vidrio y una iluminacion adecuada, rampas de acceso hacia la parada

para los usuarios y personas con discapacidad.

Figura 1.17. Macrobus.

Fuente: SKYSCRAPERCITY. 2009. Centro sustentable de transporte. Macro bus. Meéxico. [En Linea]:

http:www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=58953. Acceso: 20 de Marzo de 2010.


http://inciarco.com/foros/showthread.php?t=4883
http://inciarco.com/foros/showthread.php?t=4883
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1.3.3. Puntos Estratégicos para la Ubicacion de las Paradas de Autobuses.

Antes de establecer la distancia a la cual deberan colocarse las paradas de buses,
deberan realizarse analisis preliminares para determinar, las necesidades del usuario, la

ubicacion recomendable que presentan las mayores ventajas para cada una de ellas.

El utilizar una sola ubicacion ha sido una préactica muy comun, debido a que se
acostumbra a los usuarios a conocer la parada en que se detiene el vehiculo y por ende
no requiere informacion adicional. Sin embargo, esta practica ha evitado aprovechar las

ventajas que presentan el manejo de diferentes ubicaciones, segun el caso que se trate.

Es importante tener presente la dificultad que presenta el establecimiento de criterios
para la ubicacion de las paradas, las cuales se describen a continuacion:

1.3.3.1 Acceso de pasajeros.

La ubicacion y caracteristicas de la parada deben enfatizar la seguridad del usuario. Es
recomendable que las paradas estén localizadas donde el usuario este protegido del
movimiento de los vehiculos y que tenga espacio suficiente para circular sin que esto

provoque interferencias a los flujos peatonales.

Asi mismo, en lugares donde hay dos o mas rutas, debe localizarse de tal manera que la
distancia por caminar para lograr la transferencia, sea la minima, sobre todo si existen

grandes volimenes de transferencias. Fig. 1.18.
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Figura 1.18. Acceso de pasajeros.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

1.3.3.2. Condiciones de transito.

Las condiciones de transito es un factor muy importante que debe estar presente en la
ubicacién de una parada puesto que es deseable localizar las paradas de tal forma que
minimice las interferencias con el trafico vehicular asi como los movimientos

peatonales.
1.3.3.3. Geometria del movimiento del autobus.

La ubicacion de la parada depende de las maniobras que realice el autobds en aquellos
casos donde la unidad debe girar a la derecha normalmente presenta dificultad desde el
carril adyacente a la acera puesto que el radio de giro es mayor que el radio de la acera.
En este caso es deseable una parada en el lado lejano (LL) que una parada en el lado
cercano (LC). Cuando se debe realizar una vuelta a la izquierda y se presenta mas de un
carril de la misma direccion, la vuelta se realiza por el carril izquierdo, de tal forma que
la parada LL es preferible. Asi mismo, si existe espacio suficiente, puede ubicarse la
parada en una isleta que permite el ascenso y descenso de pasajeros, en el lado central

cercano a la interseccion. Figura 1.19.
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Cuando el bus debe salir de un carril de circulacion a un &rea con estacionamiento
prohibido a lo largo del carril cercano a la acera o a una bahia se debe considerar una
longitud requerida para las maniobras de llegada y salida. Puesto que la llegada a la
parada requiere una mayor longitud que la necesaria para la salida, una ubicacion en el

LL es preferible cuando se desea minimizar el espacio destinado a parada.

Con expresado anteriormente, podemos hablar de tres tipos principales de ubicacion de

paradas.

o En el lado cercano (LC), es decir, antes del cruce de la interseccion.
o En el lado lejano (LL), es decir, después del cruce de la interseccion.
o A media cuadra (MC).



Arrobo Carrién, Tacuri Quito 19

Paraila despiies de la — Parada depues de la inierseccion.
inteseccion. | l (Vuelta derecha)

] ‘\__]:J

p 1 |

Trayectoria de la rusda derecha.
Parada anies de la Parada anies de Ia BUS
inteseccion F. inieseccion

— A -]

mmﬁmﬁm

Parada ala mitad de Ia cuadra,

R .

“ Aceraextendida — Aveaverde

Figura 1.19. Ubicaciones.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Publico: Planeacion disefio operacién y administracion. 1ra edicion. México.

1.3.3.3.1 Antes de la interseccion.

Las paradas ubicadas en el lado cercano son las que comunmente se utilizan. En algunos
casos los movimientos direccionales hacia la derecha de los vehiculos que circulan por

la vialidad se ven obstruidos, a la vez de afectar los movimientos mismos del autobs.
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Esta ubicacion se considera como apropiada cuando se presentan una de las siguientes

condicionantes:

o Con fuertes flujos de autobuses y transito y estacionamiento no critico.
o Operen en carriles centrales.
o Intersecciones frecuentes con semaforos.

o El vehiculo de vuelta a la derecha.

Ventaja.

o Menos interferencia con vueltas a la derecha que se incorporan.
Desventajas.

o Los movimientos a la derecha causan conflictos

o Se obstruyen las sefiales y semaforos

o Peligro al peat6n al cruzar por delante

o Obstruccion de la visibilidad a vehiculos sobre la transversal

o Con afluencias fuertes y espacio reservado insuficiente, se obstruye un carril de

circulacion.
1.3.3.3.2. Después de la interseccion.

Las paradas en el lado lejano se ubican después de haber cruzado la interseccién, lo cual
implica que en algunos casos se puede utilizar una misma parada para dos rutas distintas,
disminuyendo los requisitos de infraestructura. Asi mismo, se reduce los conflictos entre
el autobus y los vehiculos que dan vuelta a la derecha. Esta ubicacion se presenta como

adecuada cuando:

o Existen problemas de visibilidad o capacidad en la vialidad.
o El transporte publico hace uso constante de carriles laterales.
o Se presentan movimientos considerables a la derecha.

o Existen fuertes flujos de transporte publico que dan vuelta a la izquierda.
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Ventajas.

o Reduccion de conflictos con movimientos a la derecha y con el transporte pablico.
o Capacidad adicional en la interseccion.

o Sin problemas de visibilidad.

o Cruce de peatones por la parte posterior.

o Espacio de maniobras menor para entrar y abandonar carril.
Desventajas.

o Durante la hora de méxima demanda puede haber obstruccion en la calle
transversal.

. Obstruccidn de la visibilidad en el movimiento a la derecha de la calle transversal.
1.3.3.3.3. A media cuadra.

Las paradas a media cuadra se ubican cuando en ese lugar existe un centro importante de
atraccion de viajes y por ende el nimero de usuarios que asciende y/o desciende es
considerable. Como por ejemplo oficinas gubernamentales, hospitales, escuelas, entre
otros. También pueden ubicarse a media cuadra cuando las condiciones geométricas y de
transito en las intersecciones presentan dificultades para la ubicacion de la parada o
cuando algun autobUs necesita dar vuelta a la izquierda. EI principal inconveniente es
que provoca que la gente cruce a media cuadra asi como el incremento de la distancia a

recorrer a las intersecciones o puntos de transferencia.
Ventajas.

o Minimiza los problemas de la vista a distancia para vehiculos y peatones.

o Area de espera de viajeros, experiencia menos congestion de peatones.
Desventajas.

o Requiere una distancia adicional para no-restricciones de aparcamiento.
o Alienta a los clientes a cruzar la calle a la mitad de la cuadra.

o Aumenta la distancia de cruce para los clientes en las intersecciones.
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1.3.3.4. Paradas alternadas con coordinacién de seméaforos.

La coordinacion de seméaforos normalmente estd dirigida hacia la reduccion de los
tiempos de recogido de transporte privado. Sin embargo, la situacion que presenta puede

aprovecharse para mejorar el servicio que presta el transporte pablico.

Si en una calle con semaforos coordinados se alterna la ubicacion de las paradas una
antes y la siguiente después de la interseccion se logra ahorros en los tiempos de

recorrido para el transporte publico hasta en un 25%.

Esta situacion se puede ver en la figura 1.20, la cual muestra un diagrama tiempo-
distancia donde se puede observar que en condiciones normales de ubicacion de paradas
en el lado cercano el autobus va acumulando todos los tiempos que se pierden debido a
la fase roja, que invariablemente le toca. Si se alternan las paradas, se evitan algunos de
los tiempos debido a la fase roja y solo permanecen los relativos a los ascensos y
descensos de pasajeros. Esto, en la préctica, es lo que realizan algunos operadores de

transporte publico, con el fin de ahorrar tiempo de recorrido.

i Ubicacion de Ubicacion de parada
’ [ paradas alternas. \)'I en ¢l lado cercano
I Y/
P
"\ '|'
’r -
[ 7 | Ahorro de tiempo |

J _—

< [. Tiempo
aSCENS0 ¥

g J descenso de
ﬁ - pasajeras

Tiempo por fase
roja

5, 7
f | g

TENPO

Figura 1.20. Efecto de alternar paradas.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Publico: Planeacion disefio operacidn y administracion. 1ra edicion. México.
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1.3.3.5. Disefio de las paradas con relacién a la ubicacion®.

La longitud de una parada debe reflejar el nUmero de autobuses que requieren acomodar
simultaneamente en la hora de maxima demanda asi como, los requerimientos de

maniobra al entrar y salir de la parada y el tipo de parada que se trate.

A su vez, el nimero de posiciones para el ascenso y descenso de pasajeros dependera de
la cantidad de llegada y el patrén que esta sigue y de los tiempos necesarios para el
ascenso Yy descenso de pasajeros (afluencias). Se recomienda que las paradas después de
la interseccion presenten una longitud de 30 m. Sin embargo, un minimo de 25 m es
aceptable y esta distancia se mide desde la parte posterior del autobus estacionado hasta
el inicio del primer cajon de estacionamiento. Esta dimension deberd incrementarse

después de una vuelta a la derecha.

Paradas antes de la interseccion contaran con una longitud que oscila entre los 28 y 32
m, medidos desde la parte frontal del autobis hasta el frente del Gltimo vehiculo
estacionado.

Las paradas a la mitad de la cuadra deberan fluctuar entre los 40 m y 50 m, medidos
desde la parte frontal del altimo vehiculo estacionado hasta la parte posterior del

proximo.

En aquellos casos donde los autobuses den vuelta a la derecha, se debera procurar que
los radios de la guarnicién tengan un minimo de 8 — 10m, lo que evitara que las unidades

se vean forzadas a invadir otros carriles o subirse a la banqueta.

Las paradas multiples de autobuses a lo largo de la acera o en forma de paraderos
longitudinales pueden ser de tres tipos en funcion de las llegadas y salidas de los

autobuses:

o Sin permitir el adelantamiento de unidades.

o Permitiendo salidas independientes pero no las llegadas independientes.

* MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte Publico:

Planeacidn disefio operacién y administracion. 1ra edicion. México.
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o Permitiendo llegadas y salidas independientes.

La figura 1.21 muestra el dimensionamiento recomendado para vehiculos regulares y
articulados. Los valores especificos dentro de los rangos sefialados dependen de la
longitud y el radio minimo de giro del autobls asi como de la velocidad de
aproximacion o salida y de la seguridad en la operacion. Los autobuses articulados con
un tercer eje movible la distancia de aproximacién es menor, pero requieren una mayor

distancia de salida que aquéllos que presentan un tercer eje fijo.
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Figura 1.21. Dimensionamiento recomendado para vehiculos regulares y articulados.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Publico: Planeacion disefio operacion y administracion. 1ra edicion. México.

Por otra parte, el disefio de paradas en forma de sierra se ajusta mejor a la geometria de
llegada y salida de un vehiculo con lo que se logra maniobras mas rapidas, faciles y
seguras. Asi mismo, se requiere de una menor distancia por parada, aun cuando
requieran de obras y espacio suficiente en el area de la acera. En la figura 1.22 muestra

el dimensionamiento sugerido.
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Figura 1.22. Disefio de paradas en forma de sierra.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Pulblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

Al disefiar una parada de autobuses se debe evaluar y encontrar un balance entre la
flexibilidad de operacion y la longitud de parada que se requiere. Asi se tiene que
llegadas y salidas independientes son deseadas para una operacion flexible; sin embargo
requieren entre un 50 y 80 % mas de longitud que aquellas paradas en que no se permite
rebasar lo cual implica mayores distancias de caminata y requieren de un mayor nimero

de cobertizos asi como un sistema de informacion mas elaborado.
1.3.3.6. Esquema de ubicacién de paradas a nivel ruta®.

Se presentan tres esquemas basicos de ubicacidén de paradas, los cuales revisten una
mayor importancia cuando el corredor en que opera una 0 mas rutas presenta una fuerte
demanda y/o una concentracion de la misma en uno o varios puntos. Estos esquemas se

describen a continuacion y se ilustraran en la figura 1.23.
1.3.3.6.1. Operacion express.

En este esquema, la unidad se detiene en unas cuantas paradas designadas, las cuales son
generalmente puntos generadores de viajes, tales como industrias, escuelas, comercios,
hospitales, entre otros. El espaciamiento es varias veces mayor que para una ruta regular.
Este esquema es particularmente eficiente cuando se combina con una operacion regular
y en especial sobre corredores de transporte durante las horas de maxima demanda. Este

incremento en el espaciamiento permite lograr mayores velocidades comerciales, lo que

* MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte Publico:

Planeacidn disefio operacién y administracion. 1ra edicion. México.
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se traduce en que para un mismo parque vehicular, se puede incrementar la frecuencia y

por ende la oferta de servicio.
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Figura 1.23. Esquema de ubicacion de paradas.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

1.3.3.6.2. Operacién zonal.

Los corredores radiales que presentan una mayor demanda pueden dividirse en zonas de
tal manera que una unidad se detienen en todas las paradas dentro de su zona de
influencia y el resto del viaje lo efectia de manera directa a su destino. La siguiente
unidad sirve a la segunda zona y asi sucesivamente. Este esquema resulta, bajo ciertas
condiciones, en un alto nivel de ocupacion y tiempos de ciclo mas cortos que con una

operacion regular.
1.3.3.6.3. Paradas alternadas.

En este esquema, las paradas se designan con las letras A, B o AB. Las unidades
designadas con la letra A hacen parada en las paradas A o AB, mientras que las unidades

B en las paradas B o AB. Los usuarios que desean viajar de una parada A, a una parada
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B se ven forzados a realizar un transbordo en una parada AB por lo que el mecanismo de
asignacion debe ser analizado cuidadosamente con el fin de no afectar a un alto
porcentaje de usuarios. Este esquema incrementa la velocidad de operacion a la vez de
que mantiene la misma cobertura. En el caso de la operacién del transporte de superficie
donde de los espaciamientos son relativamente cortos, el esquema de paradas alternadas
puede disefiarse de tal manera que dos grupos de unidades realicen alternadamente sus
paradas, es decir, todas las paradas se designan A o B y no se presentan paradas AB.
Este esquema se adecUa principalmente en aquellas rutas en que la demanda esta

distribuida uniformemente.
1.3.3.7. Espaciamiento entre paradas’.

La distancia media entre puntos de parada es un factor que influye determinadamente en
la velocidad de operacién la cual aumenta conforme la distancia entre paradas aumenta.
En las zonas urbanas es recomendable distancias entre 300 y 500 metros con lo cual se
tiene velocidades de operacion del orden de 15 a 25 Km/h. Para areas suburbanas esta
distancia puede incrementarse por arriba de los 800 metros, segin la densidad e
intensidad del uso del suelo, con lo cual es factible lograr velocidades de operacion

superiores a los 20 Km/h.

La figura 1.24 se muestra la relacion entre la distancia entre paradas y la velocidad de

operacion en funcion del tiempo de parada.

®> MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte Publico:

Planeacidn disefio operacién y administracion. 1ra edicion. México.
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Figura 1.24. Velocidad de operacion en funcién de la distancia entre paradas y el tiempo

de parada.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Publico: Planeacion disefio operacion y administracion. 1ra edicion. México.

Se debe tener presente que una distancia entre paradas muy amplia reduce el nimero
total de paradas en la ruta, con los consecuentes ahorros en los tiempos de recorrido y
del tiempo abordo de la unidad en el caso del usuario. Sin embargo, la distancia que
deben recorrer a pie los usuarios sufren a su vez un incremento y con ello sus

respectivos tiempos de recorrido.

Esto se muestra en la figura 1.25 en la cual los tiempos abordo de la unidad se
incrementan con una mayor densidad de paradas mientras que los tiempos de acceso a la
parada se decrementan con una mayor densidad. La suma de estos dos tiempos permite
obtener una funcién de tiempo total, en donde el tiempo minimo (T) corresponde a la
densidad de paradas ideal (G), parametro normativo para el espaciamiento de las

paradas.
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Figura 1.25. Espaciamiento entre paradas.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

1.3.4. Disefio técnico de las paradas®.

La parada de autobus son aquellos lugares que se han disefiado como lugares de espera,
que cuentan con refugios, bancas, iluminacion y proteccion contra las inclemencias del
tiempo, pueden proporcionar comodidad, seguridad para el transito de espera para los

usuarios.

Las paradas de autobus también pueden ser disefiados para hacer el transito mas
cémodo, accesible y estéticamente atractivo para los usuarios de transito. Estas medidas
son necesarias si el transporte publico es para competir eficazmente con otros modos de
transporte. EI disefio adecuado de las zonas de parada de autobus y aceras adyacentes
pueden aumentar el acceso de transito y la conveniencia de eliminar las barreras,
especialmente para las personas con limitaciones de movilidad. El transporte publico se
puede aumentar mas alla de proporcionar articulos de conveniencia, como teléfonos

publicos y quioscos de informacion de transito.

El disefio técnico de una parada de autobUs debe contar con los siguientes componentes:

® MUNOZ, Martin. 2003. Proyecto parada de buses. Unidad Municipal de Transito. Cuenca - Ecuador.
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Refugio peatonal.

Cimentacion.
Estructura.
Cubierta.
Banca.

Panel informativo.

2 e o

lluminacion.

Senalizacion.
Basurero.
Cabina telefonica.

Rampas de acceso.
1.3.4.1. Refugio peatonal.

Los refugios peatonales deben cumplir las siguientes especificaciones para garantizar el
servicio de transporte publico a los usuarios.

1.3.4.1.1. Cimentacion.

Las bases de los refugios peatonales deben ser de fundicién de hormigon del tamafio
suficiente para soportar el peso del refugio peatonal y eventuales fuerzas externas como

golpes, arrastramientos, etc.
1.3.4.1.2. Estructura.

La estructura debera estar calculada de manera que soporte la cubierta y su estructura, y
fuerzas externas como ligeros golpes, arrastramiento, vandalismo, etc. Su base debe ser
desmontable de la cimentacién, de tal manera que no se cause desperfectos en la
estructura el momento de realizarla y poderla trasladar el refugio a otro sitio, para lo cual
requerird una nueva cimentacion. La estructura debera estar pintada y recubierta de una
capa protectora contra los agentes atmosféricos, para evitar su pronta corrosion,

deterioro estructural y estético.
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1.3.4.1.3. Cubierta.

La estructura de la cubierta debe ser ligera y resistente, al igual que en caso anterior
debera ser pintada y recubierta para evitar su deterioro. La cubierta debera ser de un
material semitransparente u opaco, resistente, de facil colocacion y disponibilidad

inmediata en el mercado, para garantizar confort al usuario durante el tiempo de espera.
1.3.4.1.4. Banca.

La estructura debera ser desmontable con el mismo sistema que se emplee para el
refugio. EI material utilizado para el asiento debe ser de alta resistencia a cargas
puntuales, al vandalismo, a los agentes atmosféricos, etc. De facil desmontaje para ser

reemplazado cuando asi se requiera.
1.3.4.1.5. Panel informativo.

Debera ser elaborada en laminas adhesivas para ser colocadas en paneles destinados para
este fin. El vandalismo contra este tipo de elementos es muy elevado, por lo tanto es la
forma de poder reemplazarla facilmente, sin colocar protecciones como vidrios o

laminas translucidas, que igualmente son agredidas con frecuencia.
1.3.4.1.6. lluminacion.

La iluminacion adecuada debe ser proporcionada en las paradas de autobuses y areas de
espera para los pasajeros. Una zona de espera bien iluminada no s6lo aumenta la
seguridad de un usuario, sino también permitird que el conductor del vehiculo de
transporte pueda ver con claridad el area de parada de autobds. Luego, el conductor es
capaz de identificar a los pasajeros en espera y posibles obstaculos en la zona de parada
de autobus. Las empresas encargadas en la construccion de paradas de autobus
generalmente no favorecen el servicio eléctrico dentro de los refugios de pasajeros. Sin
embargo, la colocacion de artefactos de iluminacién independientes municipales es
recomendado por estas empresas. Los municipios locales deben establecer normas para

la iluminacién de sus jurisdicciones. Los planes de iluminacion para las zonas de
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paradas de autobls, asi como todo el desarrollo deben ser coordinados con los

municipios apropiados.
1.3.4.2. Sefalizacion.

La sefalizacion vertical puede constar de una placa de aluminio resistente a la corrosion,
la cual puede estar sujeta a un tubo redondo el mismo que debe resistir esfuerzos de
flexion, ya que éste se puede producir debido al vandalismo. La placa de aluminio
debera constar de fondo, letras y simbolos reflectivos para una mejor visibilidad del

conductor del autobus.

En algunos casos también puede colocarse una sefializacion horizontal sobre la calzada,
la cual se puede realizar con pintura de tréafico, la misma que debe ser resistente a los
agentes atmosféricos, efectos de la apertura de trafico temprano y estado de las vias
(sobre todo cuando hay material suelto) la cual estos efectos reducen considerablemente

las caracteristicas dptimas de la sefializacion horizontal.
1.3.4.3. Basurero.

La estructura del basurero debe soportar los esfuerzos a los que los usuarios le sometan.
El material debe garantizar el perfecto funcionamiento que se emplea para vaciarla
cuando se haga la tarea de recoleccion. Al ser tan variados los productos que son
arrojados a los basureros, el material debe resistir en lo posible a elementos corrosivos,

acidos, etc. Y que se mantenga su aspecto estético y funcional el mayor tiempo posible.
1.3.4.4. Cabina telefdnica.

La estructura de la cabina telefonica debera ser desmontable con el mismo sistema
empleado en el refugio peatonal. La cabina no sera entendida como un cubiculo al que el
usuario tiene que ingresar, sino como un espacio en el que se dispone del servicio al aire
libre, con un elemento de proteccidn al aparato telefonico y de alguna manera también se
lo hace al usuario. El elemento protector debe ser de materiales que resistan la agresion
de los agentes atmosféricos y el vandalismo. La instalacion se debera realizar de manera

subterranea y evitar cables aéreos.
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1.3.4.5. Rampas de acceso.

Todos los pasajeros se benefician de paradas de autobUs que sean seguras y accesibles.
Las aceras deben de contar con rampas para un facil acceso, al igual que las paradas para

los autobuses.

Donde sea posible, la propia parada debe estar pavimentada, con rampas biseladas para
las personas con dificultadas para moverse. Estas rampas deben estar disefiadas con
texturas de pavimento especial que contrastan con las superficies circundantes. Si esto
no es posible, como minimo, las paradas deben estar fuera del camino para que los
pasajeros puedan esperar con toda seguridad. Si no se cuenta tampoco con aceras
pavimentadas, un bordillo realzado de 2 metros o mas largo, colocado entre el camino y
el &rea de espera, puede proporcionar mayor seguridad.

1.4. Rutasy frecuencias de autobuses’.
1.4.1. Definicién de elementos bésicos.

Las figuras 1.26 y 1.27 muestran las representaciones graficas cominmente utilizadas en
la operacion de rutas de transporte publico, las cuales contienen los elementos basicos

que se definen a continuacion.
1.4.1.1. El intervalo (i)

El intervalo (i) es la porcion de tiempo, cominmente expresada en minutos, entre dos
salidas sucesivas de vehiculos de transporte publico en una ruta. El usuario esta
interesado en contar con un servicio con intervalos cortos para minimizar el tiempo de
espera en la parada. Sin embargo, para un volumen de pasajeros dado por hora, resulta
mas barato operar un numero mas pequefio de vehiculos grandes que un nimero mayor
de vehiculos pequefios, por lo que el transportista esta interesado en operar con

vehiculos de mayor capacidad a intervalos mas grandes. Consecuentemente, los

" MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte Publico:

Planeacidn disefio operacién y administracion. 1ra edicion. México.
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intervalos son determinados como un trueque entre el tiempo que espera el usuario en la

parada y los costos de operacidn que afronta la empresa transportista.
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== DISTANCIA

Figura 1.26. Intervalo.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.
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Figura 1.27. Relacion distancia-tiempo.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

El punto a lo largo de la ruta donde los intervalos minimos posibles entre vehiculos
sucesivos son los mayores, determina el intervalo minimo para toda la ruta. Por ello, el

intervalo minimo posible en una linea o ruta (imin), se presenta en paradas con un gran
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namero de ascensos / descensos de pasajeros, siendo el intervalo mayor de todos el

critico y por ende representa el intervalo minimo posible en la ruta.
1.4.1.2. Frecuencia de servicio.

La frecuencia ( f) es el nimero de unidades que pasan por un punto dado en la ruta
durante una hora (o cualquier periodo de tiempo considerado), siendo éste el inverso del

intervalo. Ambos estan relacionados por la expresion:

60
f=—=

l
Donde:
60 = Factor de conversion de minutos a horas.
f = Frecuencia (vehiculos / hora)

i = Intervalo (minutos)

La frecuencia maxima de llegadas de vehiculos (fmax) se determina por el intervalo

minimo como:

60
i min

fmax =

1.4.1.3. Capacidad vehicular.

La capacidad vehicular (Cv) es el nimero total de espacios en el vehiculo. Se calcula
sumando el nimero de asientos méas los espacios de pie. Esta definicion es aceptable
para el metro, autobuses urbanos y lineas de trolebuses. Para trenes y autobuses
regionales y foraneos, con longitudes de viaje promedio considerables y baja rotacion de
pasaje asi como para taxis de ruta fija (colectivos), la capacidad de asientos es la que
determina la capacidad vehicular ya que en el primer caso los tiempos de recorridos son
grandes y va en detrimento de su comodidad y en el segundo el disefio mismo de las

unidades evita el transporte, dentro de normas de seguridad y comodidad de usuarios de

pie.
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1.4.1.4. Volumen de pasajeros.

El volumen de pasajeros (v) es el numero de usuarios que pasan por un punto fijo
durante una hora, u otro periodo de tiempo especifico. El volumen de pasajeros varia a
lo largo de la ruta conforme las variaciones de la hora del dia, dia de la semana y época

del afo.
1.4.1.5. Seccién de méaxima demanda.

Es la seccion (SMD) o punto dentro de la ruta donde ocurre la maxima demanda de

pasajeros a bordo de las unidades y establece el volumen de disefio de la ruta.
1.4.1.6. Volumen de disefio.

El volumen de disefio (P) es el que se presenta en la seccion de méxima demanda de una
ruta, y en consecuencia, el mayor volumen de cualquier parada o seccidn a lo largo de la
ruta. Este volumen es el parametro basico para determinar la capacidad de linea que

debe ofrecerse.
1.4.1.7. Capacidad de linea ofrecida.

La capacidad de linea (C) es el numero total de espacios ofrecidos en un punto fijo de
una ruta durante una hora. La capacidad de linea es bésica para la planeacion y disefio
del transporte publico y es resultado del producto de la frecuencia y la capacidad
vehicular. Naturalmente, se debe proveer de una capacidad igual o mayor que el

volumen de disefio P.
= f*Cv
Donde:

C = Capacidad de linea (pasajeros / hora)
f = Frecuencia (vehiculos / hora)

Cv = Capacidad del vehiculo (pasajeros / vehiculo)
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1.4.1.8. Capacidad de linea maxima.

La capacidad de linea maxima (C max) es el nimero maximo de pasajeros por hora que
una linea puede llevar con el intervalo minimo posible. Este parametro se obtiene como

el producto de la frecuencia maxima y la capacidad del vehiculo.

60 x Cv

i min

C max = fmax * Cv

1.4.1.9. Tiempo de recorrido.

El tiempo de recorrido (tr) es el intervalo de tiempo programado entre salidas de un
vehiculo de una terminal (cierre de circuito) y su llegada a la terminal opuesta en una
ruta, o en su caso, a la misma terminal de partida. El tiempo de recorrido se expresa

usualmente en minutos.
1.4.1.10. Velocidad de operacion.

La velocidad de operacion (Vo) es la velocidad promedio de una unidad de transporte,
en la cual se incluye el tiempo de parada en estaciones o paradas asi como las demoras

esperadas por razones de transito.

Se calcula como la relacidon entre la longitud en un sentido (L) en kilometros y el tiempo

que tarda la unidad en recorrer dicha longitud, en minutos:

60 * L
Vo =

tr
Donde:
Vo = velocidad de operacion (kilometros / hora)
L = longitud de la ruta (Km)

tr = tiempo de recorrido (min)
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1.4.1.11. Tiempo de terminal.

Es el tiempo adicional (tt) que un vehiculo espera en la terminal o en el cierre de
circuito al tiempo requerido para el ascenso y descenso normal de pasajeros. Su
propdsito es contar con el tiempo para dar la vuelta al vehiculo o cambio de cabina de
mando; para dar un descanso al operador y; para permitir los ajustes necesarios en el
horario. Este tiempo permite ademés de las consideraciones anteriores, mantener un

intervalo uniforme y / o recuperar las demoras a las que se ha incurrido.

Por ello, el tiempo de terminal generalmente estd determinado en funcion de los
descansos de los operadores, del tiempo requerido para efectuar las actividades de
chequeo por parte del despachador y de la propensidad a demoras en la ruta.
Normalmente, el tiempo minimo de descanso es fijado dentro del Contrato Colectivo de
Trabajo en base a estudios de tiempos necesarios para la recuperacién de la fatiga,
mientras que los tiempos de descanso y de recuperacion de demoras esta en funcién del
tiempo que la unidad esta en operacion, por lo que el tiempo de terminal para sistemas
de superficie se expresa a través de un coeficiente y que relaciona el tiempo terminal y el

de recorrido:

tt

T

El rango para este coeficiente y se ubica entre 0.12 y 0.18, mismo que depende de las
condiciones de trabajo, del transito, de las variaciones en el volumen de pasajeros y
otros factores locales. En ciertas lineas y durante ciertos periodos del dia donde el
congestionamiento es serio, el tiempo de recorrido varia considerablemente por lo que
en algunos casos se permiten tiempos terminales mayores, lograndose con ello que la
hora de salida del viaje de regreso puedan mantenerse y se puedan conservar los horarios

aun cuando suceda demoras moderadas.
1.4.1.12. Tiempo de ciclo o vuelta.

El tiempo de ciclo (tc) es el tiempo total de viaje redondo para una unidad de transporte,

esto es, el tiempo que tarda en volver a pasar la misma unidad por un punto
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determinado, el cual se expresa normalmente en minutos. Este tiempo esta dado, en el

caso de que sus tiempos de recorrido y terminal sean iguales en cada direccion, por:
tc = 2(tr + tt)
1.4.1.13. Velocidad comercial.

Es la velocidad promedio (\Vc) que una unidad de transporte mantienen para dar una

vuelta completa.

120 = L
Ve =
tc

Donde:

V¢ = Velocidad comercial (Km/h)
tc = Tiempo de ciclo (min)

La velocidad comercial determina directamente (junto con el intervalo) el tamafio
requerido del parque vehicular y los costos de operacion. La velocidad comercial
siempre serd menor que la velocidad de operacion ya que la primera incluye los tiempos

terminales, por lo que: V¢ < Vo.
1.4.1.14. Tamafio del parque vehicular.

El tamafio del parque vehicular (Np) es el nimero total de unidades que operan en una
ruta y la suma de éstas representa el parque total con que cuenta la empresa de
transporte. ElI tamafio del parque vehicular consiste en el ndmero de vehiculos
requeridos para el servicio durante la hora de maxima demanda en todas las rutas (N);
los vehiculos en reserva (Nr) y; los vehiculos que estan en mantenimiento y reparacion

(Nm). Este valor se expresa por la siguiente férmula.

Np =N+ Nr+ Nm
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1.4.1.15. Parametros de eficiencia.

En la elaboracion de un programa de servicio se presentan cuatro indicadores de
eficiencia que, en conjunto, nos dan un indicador del rendimiento del personal

ubicandose este entre 0.4 y 0.6. Este indicador se representa de la siguiente manera:

n=mnvxndx*mnsx*nt
Donde:
n = Factor de eficiencia del personal.
nv = Factor de eficiencia del itinerario.
nd = Factor de eficiencia en la asignacion del personal.

ns = Factor de eficiencia por aspectos de vacaciones, enfermedad dias feriados, personal

de reserva.

nt = Factor de eficiencia por normas de trabajo debido a la consideracion de los

rendimientos de sabado y domingo.

La estimacion del factor de eficiencia del personal indica el porcentaje del tiempo que

los operadores estan realmente prestando servicio y se estima de la siguiente manera:

tr 1 _Vc

n = — = —

tc 1+4+vy " Vo
Donde:
tr = Tiempo de recorrido.
tc = Tiempo de ciclo.
y = Cociente del tiempo de terminal entre el tiempo de recorrido.
Vo = Velocidad de operacion.

V¢ = Velocidad comercial.
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Por otra parte, el factor de eficiencia en la asignacion de personal (nd) representa el
tiempo improductivo que normalmente se paga dentro de un itinerario. Como ejemplo
tenemos los tiempos de preparacion y encierro de las unidades, los tiempos muertos o en
vacio, los tiempos de descanso, los tiempos de relevo, la compensacion en las
asignaciones de personal, entre otros. La figural.28. muestra la eficiencia maxima en la
asignacion del personal en funcion de la duracién de la jornada de trabajo y de los
tiempos de preparacion y encierro de las unidades. Estos dos ultimos tiempos son los
que afectan mayormente la eficiencia en la asignacion de personal. A su vez, el factor de
eficiencia por aspectos inherentes al personal (ns) considera los aspectos de periodos de
las vacaciones y enfermedades entre otros estd compuesto principalmente por los

factores siguientes:

5
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Figura 1.28. Eficiencia maxima en la asignacion del personal-jornada diaria-tiempo de
preparacion y encierro de unidades.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

o Vacaciones. El factor de pérdida de horas de trabajo debidos a los periodos

vacacionales se estima a partir de la siguiente relacion:
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*
d

*

Donde:

u = pérdida porcentual por vacaciones (%)
U = dias de vacaciones anuales (dias)

tx = jornada promedio de trabajo (horas)

X = duracion de la jornada semanal (horas)

d = horas semanales pagadas al personal (h)

o Enfermedad. El factor de pérdidas de horas de trabajo debido a enfermedades se

estima a partir de la siguiente expresion:

Donde:

K = dias de enfermedad en la empresa anuales (d+ias)
X = duracién de la jornada semanal (h)

D = horas anuales de trabajo pagadas al personal.

E = pérdida porcentual debido a enfermedades.

La tabla 1.1 muestra algunos rangos que se pueden considerar dentro del factor de

eficiencia por aspectos inherentes al personal.
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FACTOR PORCENTAJE (%)
Vacaciones De8al9
Enfermedad. De5al7

Personal de reserva De 3 al 4

Ausencias. De 0.2al 0.3

Dias habiles feriados. De2al3

TOTAL DE 18.2 AL 23.3

Tabla 1.1. Factor de eficiencia por aspectos inherentes al personal.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte

Publico: Planeacion disefio operacion y administracion. 1ra edicion. México.

El factor de eficiencia por aspectos inherentes al personal se ubica normalmente entre
0.818 y 0.767. Sin embargo, estos valores dependeran de la empresa y las condiciones

particulares que presenten sus Contratos Colectivos de Trabajo.

Finalmente, el factor de eficiencia por normas en el trabajo debidas a los rendimientos
de los sabados y domingos depende de los dias habiles y del porcentaje de personal que

labore los sébados y los domingos. Asi se tiene:

54+ As+ Ad
s

Donde:

As = porcentaje de personal que labora los sabados.

Ad = porcentaje de personal que labora los domingos.

1.4.2. Criterios para determinar los elementos basicos de dimensionamiento.

Los criterios basicos estan enfocados a los aspectos de intervalos, factores de ocupacion,
tamanio del parque vehicular y la capacidad vehicular, principalmente. A continuacion se

presentan los criterios mas importantes a considerar:
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1.4.2.1. Intervalos ().
Los requerimientos para determinar los intervalos son los siguientes:

o Proveer de una capacidad adecuada que permita cumplir con la demanda de
usuarios.

. Ofrecer cierta frecuencia minima con el fin de mantener un servicio.

La frecuencia (f) que darad la capacidad necesaria para cumplir con la demanda se
obtiene dividiendo la carga en la seccién de maxima demanda entre el nimero promedio
de pasajeros asignados a cada vehiculo a través de la seccidn de un valor para el factor

de ocupacion (o). Esta frecuencia se expresa como:

O bien:

Para facilitar la memorizacion del intervalo y la elaboracion de horarios, es

recomendable gue los intervalos mayores de 6 minutos se repitan cada hora.
Por lo tanto, el intervalo debe ser divisible como nimero entero entre 60, esto es:
i=86,7.5(7/8),10, 12, 15,20y 30

Al utilizar intervalos mayores de 3 minutos es recomendable el manejo de valores de
40, 45 y 60 minutos por lo que el intervalo debe ser redondeado hacia abajo al valor mas

cercano a estos valores.

En el caso de las horas de baja demanda u horas valle, durante los fines de semana o en
aquellas rutas con poca demanda, normalmente se maneja una frecuencia minima
requerida para mantener el servicio y por ello las empresas y/o autoridad fijan un

intervalo minimo. Este intervalo se lo conoce como intervalo minimo de servicio (is) el
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cual, en zonas urbanas, no debe ser mayor que una hora y es recomendable que no sea

mayor a los 30 minutos.

Si se calcula el intervalo a las horas de minima demanda en funcion de las cargas y
factores de ocupacion con la meta de alcanzar cargas en la unidad iguales a la capacidad
de asientos, se logran ahorros en cuanto a la cantidad de servicio ofrecido (vehiculos —
kilometros) y operado (vehiculos — horas). Sin embargo, el nimero de unidades se vera
reducido y los intervalos de espera del usuario se veran incrementados. Es por ello que
este intervalo minimo de servicio depende de la posibilidad financiera de la empresa de
prestar el servicio, de las metas sociales que persiga la autoridad y del tamafio de la
fuerza laboral existente durante las horas de méxima demanda y con la que se cuenta

durante las horas valles.
1.4.2.2. Factor de ocupacion.

El factor de ocupacion (a) es el cociente del nimero de pasajeros en un vehiculo entre la
capacidad del vehiculo. Un valor alto de o indica que la unidad de transporte esta
saturada, haciendo factible que algunas unidades no cuenten con la capacidad suficiente

para recoger a todos los usuarios que esperan (remanente).

El valor de este factor influye en las siguientes caracteristicas de la operacion del
transporte publico:

o El nivel de comodidad del usuario. Un valor alto de a trae como resultado un
namero considerable de usuarios de pie y la sobrecarga del vehiculo.

o Costos de operacion. El uso de un valor alto de a, implica un menor nimero de
unidades para transportar un nimero dado de usuarios en el caso de utilizar un
valor bajo de a. A su vez, una menor cantidad de unidades operando da en
consecuencia una menor frecuencia y con ello mayores tiempos de espera al
usuario. Finalmente, un valor alto de o resulta en un mayor tiempo de
ascenso/descenso, con lo cual se reduce la velocidad de operacion y afecta

directamente a los costos de operacion.
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La seleccion de un valor de o debe ser realizada de tal forma que se logre un balance
entre los factores antes mencionados. El operador o empresario al determinar el valor de
a considera también los siguientes factores que influyen en la comodidad del usuario y

en los costos de operacién. Tabla 1.2.

Condiciones que requieren un valor

a bajo

Condiciones que requieren un

valor ¢ alto

Variaciones grandes en el volumen de
usuarios.

Se desea una relacion asientos/de pie
mayor.

Longitud promedio de recorrido
grande.

Alto porcentaje de usuarios de la

tercera edad.

VVolumen mas o menos constante de
usuarios.

Se desea una relacion asientos/de pie
menor.

Longitud promedio de recorrido
pequeiia.

Alto porcentaje de nifios en edad

escolar.

Tabla 1.2. Factor de ocupacion.

Fuente: MOLINERO MOLINERO, Angel, SANCHEZ ARRELLANO, Luis Ignacio. 2005. Transporte
Plblico: Planeacion disefio operacién y administracién. 1ra edicion. México.

Es usual que el operador determine un valor para a para cada periodo de programacién
de horarios (mayor para las horas pico, menor para las horas valle) calculando
primeramente el cociente del nimero de asientos y la capacidad total del vehiculo Cs/Cv

y a partir de los valores encontrados se utilizan los siguientes lineamientos:

o El valor minimo de a debe ser un poco menor que la relacion Cs/Cv. Este valor
garantiza asientos a todos los usuarios excepto por algunos periodos cortos.

o El valor maximo de o recomendable es de 0.9 el cual debe ser utilizado para
horas de maxima demanda en el caso de contar con una seccion de maxima
demanda corta y donde volumen de pasajeros no varia significativamente de un dia

a otro.
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1.4.2.3. Tamafio del parque vehicular y la capacidad del vehiculo

Para un volumen dado de pasajeros en una linea, el servicio puede ser proporcionado por
una cantidad pequefia de unidades de gran capacidad o bien, por una cantidad mayor de
unidades de baja capacidad. La segunda combinacion resulta en una mayor frecuencia,

pero requiere una inversion y costos de operacion mayores que la primera combinacion.

Es saludable que una empresa de trasporte realice un andlisis detallado de los costos de
operar un determinado tipo de unidad; establezca las condiciones que operara el equipo
y evalUe la calidad de servicio que resultara del uso de cada tipo de vehiculo antes de
efectuar cualquier compra de unidades. Es fundamental que la empresa especifique y
establezca las condiciones mas importantes que deben cumplir las unidades y en funcion

de estos resultados determine el kilometraje y la vida Gtil esperada.

Al planear las unidades nuevas, la empresa de transporte debe examinar los posibles
compromisos entre un vehiculo pequefio y uno grande. Si se compara las ventajas (+) y
desventajas (-) que presentan tanto las unidades de gran capacidad contra las de baja

capacidad, se tiene que las segundas presentan el siguiente esquema:

+  El costo de operacién por vehiculo-km es menor para las unidades de baja
capacidad. Esto implica que por el mismo costo total de operacion la empresa
puede operar intervalos mas cortos con unidades mas pequefias y por lo tanto traer
mas pasajeros al ser sus tiempos de espera menores y contar con un servicio mas

frecuente.
+  Los recorridos a través de zonas congestionadas son més rapidos y sencillos.

- El costo total de adquisicion y el costo de operacion del parque vehicular de
minibuses es mayor ya que se deben comprar y operar méas de ellos para cubrir el

volumen de pasajeros que se presenta a hora de maxima demanda.
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1.5. Conclusiones.

En muchas ciudades del mundo donde existe una mayor poblacién, se han ido
implementando sistemas de transito rapido, ya que éstas, solo contaban con un sistema
de transporte urbano normal con paradas deficientes las cuales no prestaban las garantias

necesarias para los usuarios, congestion del trafico y peatonal, etc.

Estos sistemas de transito rapido cuentan con paradas de acuerdo al sistema, las mismas
que son muy eficientes para satisfacer las necesidades de los usuarios, brindando
proteccion del sol, la lluvia, viento, seguridad durante la espera y un menor costo
debido a que es posible realizar cualquier trasbordo sin necesidad de un nuevo pago al

tratarse de un sistema cerrado.

Dentro del sistema de transportacion publica urbana, existen diversos tipos de paradas,
las mismas que dependeran de la infraestructura vial que tenga la ciudad, como por
ejemplo, parada en el borde de la acera ocupando un carril de circulacion, parada en el
borde de la acera donde existe estacionamiento de automoviles, parada en el borde y con
una extension en la acera ocupando un carril de circulacién, parada con un espacio
definido o bahia, parada en el borde de la acera con carril exclusivo de circulacion del

autobus.

Las paradas de autobuses deberian contar con los siguientes elementos esenciales como:
refugio, asientos para la espera, iluminacion, un espacio para publicidad, un panel
informativo para indicar las rutas y horarios del sistema, basurero, cabina telefénica,

rampas de accesos para personas con discapacidades, una adecuada sefializacion.

Ademas, estas paradas deben ser ubicadas en lugares o puntos estratégicos realizando un
estudio previo para la localizacién, donde no congestionen el trafico vehicular, los
usuarios no tengan que recorrer distancias muy largas para acceder a éstas, asi como
también los peatones no puedan tener riesgos de accidentabilidad debido a la mala

ubicacion.

Por ultimo se concluye con el dimensionamiento de una ruta en el transporte publico

gue abarca varios elementos basicos que se ha descrito para este fin, los cuales se deben
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tomar en cuenta para poder obtener una ruta, como son la frecuencia de servicio,
tiempos de recorrido, volumenes de pasajeros, velocidad de operacién, tamafio del

parque vehicular, capacidad de linea ofrecida y maxima, etc.
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TRANSPORTACION DE PASAJEROS EN CUENCA.

2.1 Situacién Actual.

Para analizar la situacion actual de las paradas de buses de transporte urbano en la

ciudad, se ha investigado las lineas de mayor demanda de usuarios que tiene cada una de

las empresas que brindan este servicio.

Empresa. Nombre de la linea. NuUmero de linea
Cuencana. Eucaliptos — Sayausi 3
Uncovia Trigales — Mall del Rio. 7
Ricaurte Bafos — Ricaurte. 11
Turismo Barfios Bafios — Quinta Chica. 12
Trigales. San Pedro — Hospital del IESS. 16
Tomebamba. Gapal — Salesianos. 22
10 de Agosto Capulispamba — Narancay. 28

Tabla 2.1. Lineas con mayor demanda de usuarios.

Fuente: Empresas de Transporte Urbano.

Nombre de la linea.

Cantidad de usuarios semanal

Eucaliptos — Sayausi 108803
Trigales — Mall del Rio. 125232
Bafios — Ricaurte. 232000
Barios — Quinta Chica. 130879
San Pedro — Hospital del IESS. 105232
Gapal — Salesianos. 142997
Capulispamba — Narancay. 108401

Tabla 2.2. Cantidad de usuarios semanal.

Fuente: Empresas de Transporte Urbano.
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De estas siete lineas de las diferentes empresas, se ha analizado las paradas de buses de
las lineas: Eucaliptos — Sayausi, Trigales — Mall del Rio, Bafios — Ricaurte, San Pedro —
Hospital del IESS. Estas lineas se han escogido basandose en la demanda de usuarios y
en su recorrido, es decir, que en lo posible no se repitan los mismos trayectos para

analizar un mayor nimero de paradas de buses en la ciudad.

El total de paradas de buses de las cuatro lineas mencionadas anteriormente son 481
paradas, de las cuales 33 paradas se repiten dando un porcentaje de 6% del total. Las
paradas que se repiten se deben a que éstas se encuentran en lugares donde hay una gran

cantidad de usuarios, por lo cual la mayoria de lineas de buses pasan por estos trayectos.

Total de paradas monitoreadas.

Paradas que
coiciden ente
lineas. 6.42%

Total de
paradas
93,58%

Figura 2.1. Total de paradas monitoreadas.
Fuente: Autores.

2.1.1 Aplicacion de la encuesta para evaluar las conductas de respeto de los

usuarios al sistema de paradas programadas.

2.1.1.1 Calculo del tamafio de la muestra.
Para determinar la cantidad de usuarios encuestados y las entrevistas a los conductores,

se utilizaron las siguientes formulas:
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Célculo de tamafio de muestra para estimar proporciones®:

(Z.a)’p(1-p)
n= l.z

n = tamafio de la muestra
Z.o =Valor Z correspondiente al nivel de confianza.
Nc = 95%
Z=1.96
P= proporcion esperada: 0.5
1-p=05
i= precision con la que se desea estimar el parametro = 0.1— 10%

~ (1.96)%05 (1-0.5)
n= 0.12

1N = 96.04 usuarios

El tamafio de la muestra calculado es de 96 usuarios realizando una aproximacion a 100
usuarios, por cada una de las lineas, es decir que el total de usuarios requeridos debe ser
de 400. La estimacién del tamafio de la muestra para determinar proporciones se realizé
tomando en cuenta que el disefio del cuestionario busca determinar proporciones de

opiniones en los encuestados.

Para determinar el nimero de conductores que se incluyeron en el desarrollo de
entrevistas, se aplico la formula anterior, con una correccion para poblaciones finitas.
Esto se debe a que se conoce el tamafio de la poblacion (nimero de conductores de

buses)®.

8 PALLAS, J, VILLA, J. 2004. Métodos de Investigacion Clinica y Epidemioldgico. 3ra edicion. Editorial

Elsevier, pp 140 — 151. México.
o NAVARRO, Julian. 2003. Estadistica Aplicada. 3ra edicion. Editorial Diaz de Santos. Brasil.
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n
n
1+ (x)

n= 100 (tamafio de muestra estimado para poblaciones infinitas)

na =

N= 475 cantidad de conductores

__ 1o 100 .
na = L+ (w) = 121 = conductores
475

De los 475 conductores del transporte urbano, se realizardn 83 entrevistas de acuerdo a

los resultados obtenidos mediante la formula.
2.1.1.2 Descripcion de la muestra de los encuestados.

2.1.1.2.1 Edad.

N | Min. | Max. | Media | Desv. tip.
Edad encuestado 400 9 83| 28.63 13.528

Tabla 2.3. Edad de los encuestados.

Fuente: Autores.
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20,

10.0 20.0 30.0 40.0 50.0 60.0 70.0 80.0
150 250 350 450 550 650 750 850

Edad

Figura 2.2. Edad de los encuestados.

Fuente: Autores.
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La edad minima de las personas encuestadas es de 9 afios, la maxima de 83 afios
obteniendo una edad promedio de 28 afios. La mayoria de personas encuestadas estan
entre la edad de 17 a 22 afios, mientras que desde los 29 afios en adelante se observa un

menor nimero de encuestados.

2.1.1.2.2 Sexo.

Frecuencia | Porcentaje

Hombre 195 48.8
Mujer 205 51.3
Total 400 100.0

Tabla 2.4. Sexo.

Fuente: Autores.

Sexo encuestado

hombre

48.8%

Figura 2.3. Sexo.
Fuente: Autores.

Segun el género, los porcentajes que se obtuvieron nos dan una diferencia minima entre

estos, el sexo femenino presenta un porcentaje de 51% mientras que el masculino el

49%.
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2.1.1.2.3 Relacion Sexo vs Edad.

Sexo Edad

Masculino Media 28.28
Desviacion estandar 13.411
Minimo 13
Maximo 74

Femenino Media 28.97
Desviacion estandar 13.663
Minimo 9
Maximo 83

Tabla 2.5. Sexo vs Edad.

Fuente: Autores.

Con respecto al sexo y la edad de las personas encuestadas, la edad media y la
desviacién estandar entre los dos géneros no presenta una gran diferencia. La edad
minima del género masculino es de 13 afios y la maxima de 74 afios, en el género

femenino la edad minima es de 9 afios y la maxima de 83 afios.

2.1.1.2.4 Nivel de instruccion.

Frecuencia | Porcentaje
Primaria 31 7.8
Secundaria 130 32.5
Estudios
) 239 59.8
Superiores
Total 400 100.0

Tabla 2.6. Nivel de instruccion.

Fuente: Autores.
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Nivel de instruccion

300

2001

100 4

secundaria

primaria estudios superiores

Nivel

Figura 2.4. Nivel de instruccion.
Fuente: Autores.

La mayor cantidad de personas que respondieron las encuestas tienen estudios
superiores, seguido de personas que tienen estudios secundarios, mientas que una

minima cantidad tienen estudios primarios.

2.1.1.2.5 Sexo vs Nivel de instruccion.

Nivel de instruccién Total
Estudios
Primaria | Secundaria | superiores
Sexo Hombre 15 64 116 | 195
Encuestado | Mujer 16 66 123 | 205
Total 31 130 239 | 400

Tabla 2.7. Sexo vs Nivel de instruccion.

Fuente: Autores.
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140
120,
100,

80,

60 nivel de instruccion

40 . [lprimaria

20 [secundaria

0 [llestudios superiores
hombre mujer
Sexo encuestado

Figura 2.5. Sexo vs Nivel de instruccion.
Fuente: Autores.

El género masculino y femenino con respecto al nivel de instruccién presentan

porcentajes similares, tanto en el nivel primario, secundario y estudios superiores.

2.1.1.3 Uso del Transporte Urbano.

Frecuencia | Porcentaje
Diario 277 69.3
Semanal 71 17.8
Mensual 52 13.0
Total 400 100.0

Tabla 2.8. Uso del transporte Urbano.

Fuente: Autores.
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100 ;
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Uso

Figura 2.6. Uso del transporte Urbano.
Fuente: Autores.

El transporte urbano se utiliza mas diariamente con un porcentaje del 69.3% mientras

que el uso semanal con un porcentaje del 17.8% y mensualmente con un valor del 13 %.

2.1.1.4 Frecuencia de uso del Transporte Urbano.

Numero de veces | Frecuencia | Porcentaje
1.00 32 8.0
2.00 134 335
3.00 66 16.5
4.00 109 27.3
5.00 24 6.0
6.00 9 2.3
7.00 4 1.0
8.00 10 2.5
9.00 2 5
10.00 7 1.8
11.00 1 3
12.00 1 3
15.00 1 3
Total 400 100.0

Tabla 2.9. Frecuencia de uso del transporte urbano.

Fuente: Autores.
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Figura 2.7. Frecuencia de uso del transporte urbano
Fuente: Autores.

La mayor frecuencia con la que se utiliza el transporte urbano es de 2 a 4 veces, mientras

que otros valores son minimos.

2.1.1.5 Respeto de los usuarios en las paradas de buses establecidas.

Frecuencia | Porcentaje
Nunca 11 2.8
Algunas veces 51 12.8
Casi siempre 96 24.0
Siempre 242 60.5
Total 400 100.0

Tabla 2.10. Respeto al ascender al bus.

Fuente: Autores.
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300
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100/
O o
nunca casi siempre
algunas veces siempre
Espera del bus en las paradas.

Figura 2.8. Respeto al ascender al bus.
Fuente: Autores.

La mayoria de los usuarios siempre ascienden al bus en las paradas establecidas, las
personas que lo hacen casi siempre son en un menor porcentaje, mientras que los

usuarios que algunas veces y nunca suben al bus en las paradas asignadas son en
cantidades minimas.

Frecuencia | Porcentaje
Nunca 13 3.3
Algunas veces 63 15.8
Casi siempre 105 26.3
Siempre 219 54.8
Total 400 100.0

Tabla 2.11. Respeto al descender del bus.

Fuente: Autores.
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Baja del bus en las paradas.

Figura 2.9. Respeto al descender del bus.
Fuente: Autores.

Al descender los usuarios del bus, la mayoria siempre lo hacen en las paradas que se
anuncian en el panel electronico, casi siempre lo hacen en menor cantidad, algunas veces

y nunca en pequerfias proporciones.

2.1.1.6 ¢Por qué no se respeta la parada de bus?

Causas. Frecuencia Porcentaje
Desconocimiento de las paradas por ruta 98 245
Falta de sefializacion 105 26.3
Distancias largas entre paradas 148 37.0
Desconocimiento de las paradas y falta de 13 33
sefializacion

Falta de sefializacién y distancia largas entre 17 43
paradas

Desconocimiento de las paradas por rutas y 5 13
distancias largas

Todas las opciones 5 1.3
Otra 9 2.3
Total 400 100.0

Tabla 2.12. Causas para no respetar la parada.

Fuente: Autores.
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Figura 2.10. Causas para no respetar la parada.
Fuente: Autores.

De acuerdo a los usuarios, las distancias largas entre paradas es una de las causas
principales por las que no se respetan las paradas de buses, el desconocimiento de las
paradas en cada una de las rutas y la falta de sefializacion son otros factores que inciden
en la misma, entre otras razones, se da la falta de costumbre y la cultura de las personas

en menores proporciones.
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2.1.1.7 Mejoras en las paradas.

Frecuencia Porcentaje

Refugio 106 26.5
Sefalizacién 122 30.5
Informacién sobre las paradas 129 32.3
Refugio y sefializacién 8 2.0
Sefalizacion e informacion 29 73
sobre las paradas

Refugio e informacion sobre ) 5
las paradas

Todas las opciones 4 1.0
Total 400 100.0

Tabla 2.13. Mejoras gque se deben implementar.

Fuente: Autores.
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Figura 2.11. Mejoras que se deben implementar.
Fuente: Autores.

Las mejoras que se deben realizar en las paradas de buses para que los usuarios las

respeten, es que se debe colocar informacion acerca de éstas, indicando en que lugares
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son las distintas paradas de las diferentes lineas de buses, asi como también, realizar
mejoras en la sefializacion de las mismas y colocacion de refugios para la proteccion de

las condiciones climaticas y comodidad de los usuarios.
2.1.2 Respeto por parte de los conductores.

Los conductores entrevistados que laboran para las diferentes empresas de transporte

urbano estan entre un rango de 7 a 28 afios.

En base a las entrevistas que se ha realizado, la mayoria de los conductores no respetan
las paradas de buses debido a que los usuarios no se colocan en las paradas establecidas
para ascender al bus, esto se debe a la falta de cultura, falta de costumbre de los
pasajeros y porque existe en algunos lugares distancias largas entre paradas, lo que hace

que los usuarios hagan detener el bus en cualquier lugar.

Otro motivo por el cual los conductores no respetan las paradas de buses se debe a que
existen vehiculos particulares que se estacionan en las paradas impidiendo que los
conductores puedan estacionar la unidad correctamente, ocasionando la interrupcion del

flujo vehicular y generando la congestion.

Otros factores muy importantes por el cual no se respeta las paradas, es que éstas no se
encuentran debidamente establecidas, por la falta de mantenimiento de la sefializacion
en algunos sectores de las diferentes rutas, por demasiado trafico, lo cual hace que los

conductores no se estacionen correctamente en ellas.

Las mejoras que se deben realizar segun los puntos de vista por parte de los conductores

entrevistados para que exista un mayor respeto en las paradas deben ser:

o Implementacion de refugios.

o Sancionar a los vehiculos estacionados en las paradas.

o Mantenimiento de la sefializacion.

o Abrir y cerrar las puertas de las unidades solamente en las paradas establecidas.

° Colocacion de sefializacion en los sectores donde no exista.
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2.1.3 Ubicacion.

Las distancias para la ubicacion de las paradas de buses en la ciudad son variadas, ya
que las mismas no se rigen a una norma para su colocacién, por lo mismo presentan
longitudes diferentes, desde 180 hasta 450 metros aproximadamente en la zona urbana,
mientras que en las zonas no consolidadas las distancias entre éstas son superiores. En la
zona urbana donde las distancias son inferiores a 300 metros son paradas que se
encuentran mal ubicadas, debido a que no cumplen con la distancia recomendaba que se
hace referencia en el numeral 1.3.3.7 (espaciamiento entre paradas), cuya distancia es de
300 a 500 metros. Ademas existen paradas ubicadas en lugares no adecuados como,

préximas a una curva, redondeles e intersecciones.

Paradas mal ubicadas.
Curva. Puente de Milchichig.
Puente Roto.
Redondel. Redondel Eloy Alfaro.
Redondel del Estadio.
Feria Libre.
Interseccion. Edwin Sacoto.
Banco Central.
Parada de bus con otros transportes. Coral Centro.

Tabla 2.14. Paradas mal ubicadas.

Fuente: Autores.
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Puente de Milchichig. Ida. Puente de Milchichig. Retorno.
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Puente Roto. Redondel Eloy Alfaro.
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Redondel del Estadio. Redondel Feria Libre.

Edwin Sacoto. Banco Central.
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Coral Centro.

Figura 2.12. Ejemplos de paradas mal ubicadas.
Fuente: Autores.

En el sector del puente de Milchichig existe la mala ubicacion de las paradas de bus,
tanto en el trayecto de ida como en el retorno de la linea, debido que las mismas se
encuentran colocadas dentro de una curva, lo que provocaria riesgo de accidente e
interrupcién del trafico. De igual manera existe una parada ubicada préxima a una curva

en el sector del Puente Roto.

Para el caso de las paradas que se encuentran colocadas cerca a las salidas de los
redondeles Eloy Alfaro, del Estadio, Feria Libre, éstas deben ser reubicadas unos metros
mas adelante ya que generan congestion vehicular y riegos de accidente a los usuarios al

cruzar la calzada.

La mala ubicacion de la parada en la calle Remigio Crespo y Edwin Sacoto provoca que
la unidad no se pueda estacionar correctamente al momento de realizar el viraje a la
derecha, debido a que la parada se encuentra a una distancia muy cerca de la curva, por
lo que tendria que ser ubicada a la mitad de la cuadra para evitar este inconveniente.

La parada del Banco Central se encuentra muy cerca al paso peatonal, ya que al
momento de estacionarse dos unidades una de ellas se debe estacionar sobre el paso

peatonal obstaculizando el cruce de las personas hacia la otra acera.
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En el caso de la parada ubicada en el centro comercial Coral Centro, ésta tiene un
estacionamiento compartido con vehiculos de carga, taxis lo cual no permite que el bus
se coloque correctamente para el ascenso y descenso de las personas, debido a que no

existe respeto por parte de los conductores de los otros vehiculos.

Para la ubicacion de las paradas de buses, la Unidad Municipal de Transito las
establece: Antes de de interseccion (Al), Después de la interseccion (DI) y a Media
Cuadra (MC).

(MC)
Figura 2.13. Ubicacion de paradas.

Fuente: Autores.
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Total de ubicacion de paradas de las cuatro lineas.

Al 144
Dl 117
MC 104
Ubicacion no determinada 83

Tabla 2.15. Ubicacion total de paradas de las cuatro lineas.

Fuente: Autores.

Ubicacion de las paradas
Ubicacion
no
determinada

Figura 2.14. Porcentaje de ubicacion total de paradas de las cuatro lineas.
Fuente: Autores.

2.1.3.1 Sayausi - Eucaliptos.

Al 39
DI 28
MC 30
Ubicacion no determinada 27

Tabla 2.16. Ubicacidn de las paradas Sayausi — Eucaliptos.

Fuente: Autores.
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Ubicacion de las paradas.

Ubicacion
no
determinad
a
21,77%

Figura 2.15. Porcentajes de la ubicacion de las paradas Sayausi — Eucaliptos.
Fuente: Autores.

La ubicacion de las 124 paradas de esta linea, observamos que el 31% se encuentran
antes de la interseccién (Al), mientras tanto que las paradas que se ubican después de la
interseccion (DI) son alrededor del 23 %, y las paradas que se ubican a media cuadra
(MC) son 24 %. De igual manera las paradas que no tienen una ubicacion determinada
presentan un porcentaje del 22 % siendo este un indice muy alto con respecto a las

demas.

2.1.3.2 Los trigales — Mall del Rio.

Al 37
Dl 37
MC 22
Ubicacion no determinada 18

Tabla 2.17. Ubicacion de las paradas Los trigales — Mall del Rio.

Fuente: Autores.
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Ubicacion
no
determinada
15,79%

Ubicacion de las paradas.

Figura 2.16. Porcentajes de la ubicacion de las paradas Los trigales — Mall del Rio.

Fuente: Autores.

Las paradas ubicadas antes de la interseccion (Al) y después de la interseccion (DI)

presentan un porcentaje igual del 32.5%, a diferencia de las paradas ubicadas a media

cuadra (MC) que presenta un porcentaje del 19% mucho menor que los anteriores. En lo

que se refiere a las paradas que no tienen una ubicacion determinada, estas representan

el 16% del total de 114 paradas.

2.1.3.3 Bafos — Ricaurte.

Al 37
Dl 27
MC 31
Ubicacion no determinada 20

Tabla 2.18. Ubicacion de las paradas Bafios — Ricaurte.

Fuente: Autores.
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Ubicacion de las paradas.

Ubicacion
no
determinada

7,39%

Figura 2.17. Porcentajes de la ubicacion de las paradas Bafios — Ricaurte.
Fuente: Autores.

De las 115 paradas asignadas para esta linea, el 32% estan ubicadas antes de la
interseccion (Al), mientras que el 24% se encuentran después de la interseccion (DI) y
las paradas que se encuentran a media cuadra (MC) le corresponden el 27%. De igual
forma, encontramos paradas que no tienen una ubicacién determinada del 17% que es un

porcentaje alto.

2.1.3.4 San Pedro — Hospital del IESS.

Al 45
DI 35
MC 29
Ubicacion no determinada 19

Tabla 2.19. Ubicacion de las paradas San Pedro — Hospital del IESS.

Fuente: Autores.
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Ubicacion de las paradas.

Ubicacion
no
determinada

84%

Figura 2.18. Porcentajes de la ubicacion de las paradas San Pedro — Hospital del IESS.
Fuente: Autores.

En esta linea, las paradas que se encuentran antes de la interseccion (Al) son el 35% del
total que son 128 paradas, el 27% estan ubicadas despues de la interseccion (DI) y el
23% se encuentran a media cuadra (MC). En esta linea las paradas que no tienen una

ubicacién determinada presentan un porcentaje del 15%.
2.1.4 Dimensiones.
2.1.4.1 Sedalizacion vertical.
Sefalizacion vertical de la Unidad Municipal de Transito.
Placa: Largo =90 cm

Ancho =60 cm
Tubo Cuadrado: 5cm x 5cm

Largo=3m

Senalizacion vertical de la Jefatura de Transito.
Placa: Largo =60 cm

Ancho =60 cm.

Tubo Cuadrado: 5cm x 5cm
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Largo=3m

a) b)

Figura 2.19. Sefializacion vertical.
Fuente: Autores.

La sefializacion vertical estd compuesta por una placa de aluminio con fondo azul, letras,

simbolo y orla blanca reflectiva y se sujeta a un tubo cuadrado.

2.1.4.2 Sefalizaciéon horizontal.

La sefializacion horizontal tipo 1 bahia (fig. 2.20), esté pintada con color amarillo para la

linea continua, la linea entrecortada y la leyenda Bus son de color Blanco.

---I--------------JDJS
| I W
=
J,EI.'IS
ACERA
am } 12m ’| Am L

26m |

Figura 2.20. Sefializacion horizontal tipol.

Fuente: Autores. Basado en: INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefializacion

vial. Parte 2. Sefializacién Horizontal”. Primera edicion. Ecuador.
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En la figura 2.21 se muestra la sefializacion horizontal tipo 2, sus lineas entrecortadas,

linea continua y el texto Bus son de color blanco.

- r - — = — = — 1
S em 155m
| | < > ]

26m

ACERA

Figura 2.21. Sefalizacion horizontal tipo2.

Fuente: Autores. Basado en: INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefializacion
vial. Parte 2. Sefializacién Horizontal”. Primera edicién. Ecuador.

La sefializacion horizontal con la leyenda SOLO BUS y BUS estan realizadas con
pintura de color blanca (fig. 2.22). Existe otro tipo de sefializacion con el texto BUS que
esta compuesta de una linea en la parte superior la cual es pintada del mismo color (fig.
2.23).
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Figura 2.22. Sefializacion horizontal. Leyendas.

Fuente: Autores.

2.42m

\ |
I ——

1.56m

Figura 2.23. Sefializacion horizontal UMT.

Fuente: Autores.
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2.1.4.3 Espacio definido.

Los espacios definidos para las paradas de buses son muy pocos, éstos dependen de la
infraestructura vial con la que cuenta la ciudad. Estos espacios tienen diferentes
medidas, dependiendo si estos son para el estacionamiento de una o dos unidades al

mismo tiempo.

Figura 2.24. Dimensiones Espacios definidos.

Fuente: Autores.

Espacios definidos.

Lugar. A B C

Av. 24 de Mayo. 7.50 m 12.80 m 8.30 m.
Av. 24 de Mayo. 7.30 m. 12.50 m. 7.50 m.
Av. Huayna Capac. 7.90 m. 13.40 m. 7.60 m.
Av. Huayna Capac. 7.50 m. 13 m. 7.50 m.
Av. Ordofiez Laso. 13.50 m. 27.30 m. 13.50 m.
Felipe 1l (Mall del Rio) 21 m. 28 m. 24 m.
Av. 12 de Abril. 8.30 m. 13.20 m. 7.80 m.

Tabla: 2.20 Espacios definidos.

Fuente: Autores.




Arrobo Carrién, Tacuri Quito 78

Figura 2.25. Ejemplos de espacios definidos.

Fuente: Autores.

2.1.4.4 Paradas con Refugios.

o Estas paradas fueron disefiadas por la junta civica de la parroquia Bafios y

colocadas bajo coordinacion con la Unidad municipal de transito UMT.

La altura del refugio es de 2.50m, posee una cubierta de 1.85m x 3.12m

aproximadamente, el material de ésta es policarbonato.

Consta de una banca de madera de 0. 35m x 1.20m, un espacio para publicidad de 1.50m
X 1.10m.

La estructura es metalica con vigas G 200 y tubo cuadrado.

Figura 2.26. Refugios parroquia Bafios.

Fuente: Autores.
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o En el sector de Ricaurte existe otro tipo de refugios, el cual su disefio fue realizado
por la junta parroquial, para la instalacion de éstas la UMT hizo una inspeccion previa

para la ubicacion.

La estructura metélica del refugio posee vigas de 10 x 10cm y vigas de 6 x 6¢cm, consta
de un espacio definido para publicidad de 0.57m x 2.80m. El material de la cubierta es
de policarbonato y consta de una banca de madera de 0.36m x 2.78m. El espacio que

ocupa el refugio es de 1.65m x 4.20m.

Figura 2.27. Refugios parroquia Ricaurte.
Fuente: Autores.

o En las vias con carril exclusivo como la Gaspar Sangurima y Antonio Vega
Mufioz existe un tipo de refugios que fueron construidos dentro del proyecto de
readoquinamiento del centro histérico. La estructura de estos refugios es metalica
construida con vigas de 0.10m x 0.10m, el espacio para la publicidad con vigas de 0.6m
x 0.6m, con una altura de 2.60m, posee una cubierta de 1.40m x 3.28m
aproximadamente, el material de ésta es policarbonato. Posee un asiento para tres

personas cuyo material es de madera de 0.40m x 1.07m.
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Figura 2.28. Refugios del centro de la ciudad.

Fuente: Autores.

2.1.5 Sefalizacion.

En lo referente a la sefializacion, se ha observado el estado en que se encuentra la

sefializacion vertical como horizontal que tienen las paradas de buses de la ciudad. Se

han inspeccionado las paradas de buses por cada linea y se ha realizado un total de las

cuatro lineas, en donde no se consideran aquellas paradas que se repite con otras lineas.

Total de sefializacion de paradas de las cuatro lineas.

Sefializacion vertical

Existe 259
Deficiente 2
No existe 187

Tabla 2.21. Total de sefializacién vertical de paradas de las cuatro lineas.

Fuente: De los Autores.
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Figura 2.29. Ejemplo de sefializacion vertical (existe — deficiente).

Fuente: Autores.

Senalizacion vertical

No existe
41,74%

Deficiente
0,45%

Figura 2.30. Porcentaje total de sefializacion vertical de las paradas de las cuatro lineas.
Fuente: Autores.

El total de paradas donde se ha verificado la sefializacion vertical son 448 paradas, en
donde alrededor del 58% corresponde a aquellas paradas que tienen la sefializacion
vertical existente, en tanto que la sefializacion que se encuentra deficiente es nula,
mientras que aproximadamente el 42% son de aquellas paradas de buses con la que no

cuentan con este tipo de sefializacion.
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Sefializacion horizontal

Existe 84
Deficiente 54
No existe 310

Tabla 2.22. Total de sefializacion horizontal de paradas de las cuatro lineas.

Fuente: Autores.

Figura 2.31. Ejemplo de sefializacion horizontal (existe — deficiente).

Fuente: Autores.

No existe
69,20%

Senalizacion horizontal

18,75%

Existe

Deficiente
12,05%

Figura 2.32. Porcentaje total de sefializacién horizontal de las paradas de las cuatro

lineas.

Fuente: Autores.
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En lo referente a la sefializacion horizontal, la situacion de esta es que alrededor del 19%
de tipo de sefalizacion existe, el 12% se encuentra deficiente y aproximadamente el

69% de esta sefializacion no existe.

2.1.5.1 Sayausi — Eucaliptos.

Linea 3

Existe Deficiente | No existe
Sefalizacion vertical 66 1 57
Sefalizacion horizontal 45 7 71
Total de paradas 124

Tabla 2.23. Sefializacion de las paradas Sayausi — Eucaliptos

Fuente: Autores.

Senalizacion vertical

No existe
45,97%

Deficient
e
0,81%

Figura 2.33. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas Sayausi — Eucaliptos.
Fuente: De los Autores.

El 53% de la sefializacion vertical a lo largo de la ruta de esta linea existe, ademas,

podemos decir que no hay sefializacion deficiente, mientras que un 46% no existe.
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Sefnalizacion horizontal

No existe
57,72%

Deficiente
5,69%

Figura 2.34. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas Sayausi —
Eucaliptos.

Fuente: Autores.

Existe una minima cantidad de paradas que cuentan con sefializacién horizontal,

alrededor del 36%, un 6% de estas se encuentran deficientes y el 58% no existen.

2.1.5.2 Los Trigales — Mall del Rio.

Linea 7

Existe Deficiente | No existe
Sefalizacion vertical 65 0 49
Sefalizacién horizontal 21 21 72
Total de paradas 114

Tabla 2.24. Sefializacion de las paradas Los Trigales — Mall del Rio.

Fuente: Autores.
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Sefalizacion vertical

No existe
42,98%

Deficiente
0,00%

Figura 2.35. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas Los Trigales — Mall

del Rio.

Fuente: Autores.

La sefializacion vertical en esta linea existe en un 57%, mientras que el 43% restante no

existe.

Sefalizacion horizontal

Existe
»18,42%
No existe
63,16% Deficiente
18,42%

Figura 2.36. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas Los Trigales —
Mall del Rio.

Fuente: Autores.

La sefializacion horizontal existe en un bajo porcentaje, aproximadamente el 18.5 % y
el mismo porcentaje corresponde para la sefializacion que se halla deficiente, a
diferencia de la sefializacion que no existe ya que ésta posee un porcentaje del 63%.
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2.1.5.3 Bafos — Ricaurte.

Linea 11
Existe Deficiente | No existe
Sefalizacion vertical 72 0 43
Sefalizacién horizontal 11 21 83
Total de paradas 115

Tabla 2.25. Sefializacion de las paradas Bafios — Ricaurte.

Fuente: Autores.

Senalizacion vertical

No existe
37,39%

Deficiente
0,00%

Figura 2.37. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas Bafios — Ricaurte.
Fuente: Autores.

La sefalizacion vertical en esta linea existe en un 63% a diferencia de la que no existe

que es de un 37%, mientras que la deficiente es nula.
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Sefnalizacion horizontal

Existe
9,57% Deficiente

' 18,26%
No existe
72,17% ’

Figura 2.38. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas Bafios — Ricaurte.

Fuente: Autores.

La sefializacion horizontal existente es aproximadamente del 10% que es un porcentaje
bajo a diferencia de la que no existe que presenta un valor del 72%. La sefializacion que

existe pero que se encuentra deficiente tiene un porcentaje del 18%.

2.1.5.4 San Pedro — Hospital del IESS.

Linea 16
Existe Deficiente | No existe
Sefalizacion vertical 73 1 54
Sefalizacion horizontal 20 9 99
Total de paradas 128

Tabla 2.26. Sefializacion de las paradas San Pedro — Hospital del IESS.

Fuente: Autores.



Arrobo Carrién, Tacuri Quito 88

Sefnalizacion vertical

No existe
42,19%

Deficiente
0,78%

Figura 2.39. Porcentajes de la sefializacion vertical de las paradas San Pedro — Hospital
del IESS.

Fuente: Autores.

Las paradas que cuentan con sefializacion vertical son del 57%, la deficiente con un
valor minimo del 1%, en cambio que la sefializacion que no existe con un porcentaje de

42%.

Sefnalizacion horizontal

Existe
15,63%

Deficiente
7,03%

No existe
77,34%

Figura 2.40. Porcentajes de la sefializacion horizontal de las paradas San Pedro —

Hospital del IESS.

Fuente: Autores.

Aproximadamente el 16% de la sefializacion en esta ruta existe, un 7% se encuentra

deficiente y el 77% no esta sefializada.



Arrobo Carrioén, Tacuri Quito 89

2.2 Problemas Co-Laterales.

Dentro de los problemas co-laterales, se ha observado la congestion vehicular y peatonal
en diferentes paradas de buses de la ciudad realizdndola en horas pico de 7:00 a 8:20,
12:00 a 13:20 y 18:00 a 19:20, seleccionando paradas donde existe una mayor cantidad

de usuarios y de vehiculos que transitan por el lugar.

Los puntos observados:

Lugar observado. Ubicacion.

9 de octubre. Vega Mufoz y Vargas Machuca.

Feria Libre. Av. Américas y Remigio Crespo.
Redondel Eloy Alfaro. Av. Ordofiez Lazo y Av. Américas
Centenario. Av. Solano y Av. 12 de Abril.

Terminal Terrestre. Av. Espana.

Centro. Tarqui y Gran Colombia.

Mercado 10 de Agosto. Calle Larga y Tarqui.

Puente del VVado. Av. Lojay Av. 12 de Abril.

Chola Cuencana. Huayna Capac y Mariscal Lamar.

Plaza San Francisco. Presidente Cérdova y Padre Aguirre.
Plaza Rotary. Samgurima y Vargas Machuca.

Remigio Crespo. Remigio Crespo y Manuel Maria Palacios
Parque Victor J. Cuesta. Presidente Coérdova y Vargas Machuca.
Parque la UNE. Presidente Cordova y Presidente Borrero.
Puente del Vergel. Huayna Capac y Av. 12 de Abril.
Redondel Av. Solano. Av. Solano y Remigio Crespo.

Tabla 2.27. Lista de los puntos observados.

Fuente: Autores.
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Marfiana.
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Congestion Vehicular. Tiempo min.

Redondel Av. Solano. 30
9 de Octubre 20
Feria Libre. 50
Redondel Av. Eloy Alfaro. 40
Centenario. 20
Terminal Terrestre. 30
Centro. 30
Mercado 10 de Agosto. 20
Puente del Vado. 20
Chola Cuencana. 30
Plaza San Francisco. 30
Plaza Rotary. 40
Av. Remigio Crespo. 30
Parque Victor J. Cuesta. 10
Parque de la UNE 20
Puente del Vergel. 20

Fuente: Autores.

Tabla 2.28. Tiempo de congestién vehicular en la mafiana.
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Congestion Vehicular.

Los valores determinan el tiempo ™ Redondel Av. Solano.
en minutos m 9 de Octubre

® Feria Libre.

® Redondel Av Eloy Alfaro.
= Centenario.

= Terminal Terrestre.

® Centro.

= Mercado 10 de Agosto.

= Puente del Vado.

® Chola Cuencana.

® Plaza San Francisco.

Plaza Rotary.

Av. Remigio Crespo.
Parque Victor J. Cuesta.
Parque de la UNE
Puente del Vergel.

Figura 2.41. Tiempo de congestion vehicular en la mafiana.
Fuente: Autores.

La observacion realizada en la mafiana de 7:00 a 8:20, los lugares que presentaron una
mayor congestion vehicular en este periodo de tiempo fueron: el sector de la Feria Libre,
el Redondel de la Av. Eloy Alfaro y el sector de la Plaza Rotary, mientras que el resto de

lugares presentaron periodos de tiempo mas cortos entre 10 a 30 minutos.
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Tarde.

Congestion Vehicular. Tiempo min.

Redondel Av. Solano. 40
9 de Octubre 60
Feria Libre. 60
Redondel Av. Eloy Alfaro. 40
Centenario. 50
Terminal Terrestre. 50
Centro. 60
Mercado 10 de Agosto. 60
Puente del Vado. 50
Chola Cuencana. 50
Plaza San Francisco. 40
Plaza Rotary. 80
Av. Remigio Crespo. 50
Parque Victor J. Cuesta. 30
Parque de la UNE 50
Puente del Vergel. 50

Tabla 2.29. Tiempo de congestion vehicular en la tarde.

Fuente: Autores.
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Congestion Vehicular.

® Redondel Av. Solano.
Los valores determinan el = 9 de Octubre
tiempo en minutos. = Feria Libre.
® Redondel Av. Eloy Alfaro.
® Centenario.
= Terminal Terrestre.
u Centro.
= Mercado 10 de Agosto.
Puente del Vado.
® Chola Cuencana.
¥ Plaza San Francisco.

Plaza Rotary.

Av. Remigio Crespo.
Parque Victor J. Cuesta.
Paruge de la UNE
Puente del Vergel.

Figura 2.42. Tiempo de congestion vehicular en la tarde.
Fuente: Autores.

Durante la observacion que se realizd6 entre las 12:00 a 13:20, se incremento
considerablemente la congestidn vehicular en todos los sectores, siendo el sector de la
Plaza Rotary el lugar mas critico, ya que presentd durante toda la observacion
congestion vehicular. Los sectores de la 9 de Octubre entre las calles Vega Mufioz y
Vagas Machuca, Mercado 10 de Agosto, Feria Libre y el centro de la ciudad entre las
calles Tarqui y Gran Colombia de igual manera presentaron una mayor cantidad de
vehiculos en un periodo de 60 minutos, los demas sectores tienen un menor tiempo de

trafico vehicular entre 30 a 50 minutos.
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Congestion Vehicular. Tiempo min.
Redondel Av. Solano. 30
9 de Octubre 40
Feria Libre. 60
Redondel Av. Eloy Alfaro. 50
Centenario. 30
Terminal Terrestre. 40
Centro. 50
Mercado 10 de Agosto. 50
Puente del Vado. 50
Chola Cuencana. 40
Plaza San Francisco. 40
Plaza Rotary. 60
Av. Remigio Crespo. 40
Parque Victor J. Cuesta. 20
Parque de la UNE 40
Puente del Vergel. 40

Fuente: Autores.

Tabla 2.30. Tiempo de congestion vehicular en la noche.
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Congestion Vehicular.

® Redondel Av. Solano.

m 9 de Octubre

H Feria Libre.

® Redondel Av. Eloy Alfaro.

B Centenario.

Los valores determinan el
tiempo en minutos.

H Terminal Terrestre.

m Centro.

® Mercado 10 de Agosto.
H Puente del Vado.

® Chola Cuencana.

® Plaza San Francisco.

" Plaza Rotary.
Av. Remigio Crespo.
Parque Victor J. Cuesta.
Paruge de la UNE
Puente del Vergel.

Figura 2.43. Tiempo de congestion vehicular en la noche.
Fuente: Autores.

La congestion vehicular observada desde las 18:00 a 19:20 presenta una diferencia
minima de tréafico vehicular con respecto al medio dia, durante este periodo los sectores
con una mayor demanda de vehiculos son: la Feria Libre y la Plaza Rotary con un
tiempo de 60 minutos, mientras los sectores del Redondel de la Av. Eloy Alfaro, centro
de la ciudad entre Tarqui y Gran Colombia, Mercado 10 de Agosto y el Puente del Vado
con un tiempo de 50 minutos, el resto de sectores observados presentan un tiempo entre

20 y 40 minutos.
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2.2.2 Congestion Peatonal.

Mafnana

Congestion Peatonal. Tiempo min.

9 de Octubre 10
Feria Libre. 20
Redondel Av. Eloy Alfaro. 20
Centenario. 20
Terminal Terrestre. 30
Centro. 20
Mercado 10 de Agosto. 10
Plaza Rotary. 30

Tabla 2.31. Tiempo de congestion peatonal en la mafiana.

Fuente: Autores.

Congestion Peatonal.

Los valores determinan el tiempo en
m 9 de Octubre

B Feria Libre.
= Redondel Av Eloy Alfaro.

H Centenario.

minutos

® Terminal Terrestre.
m Centro.
= Mercado 10 de Agosto.

m Plaza Rotary.

Figura 2.44. Tiempo de congestion peatonal en la mafiana.
Fuente: Autores.

La congestion peatonal no existe en ciertos lugares principales que se han observado
durante las 7:00 a 8:20 como son: el Puente del Vado, Chola Cuencana, Plaza San
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Francisco, Av. Remigio Crespo, Parque Victor J. Cuesta, Parque de la UNE vy el Puente
del Vergel. Los sectores que presentan una mayor congestion peatonal son el sector del
Terminal Terrestre y la Plaza Rotary con un periodo de 30 minutos, con un periodo de
20 minutos los sectores de la Feria Libre, redondel Eloy Alfaro, Centenario y el centro
de la ciudad entre las calles Tarqui y Gran Colombia, por altimo con un tiempo de 10
minutos las zonas de la 9 de octubre entre la calle Vega Mufioz y Vargas Machuca y el

mercado 10 de Agosto.

Tarde.

Congestion Peatonal. Tiempo min.

Redondel Av. Solano. 30
9 de Octubre 40
Feria Libre. 50
Redondel Av. Eloy Alfaro. 30
Centenario. 20
Terminal Terrestre. 40
Centro. 40
Mercado 10 de Agosto. 20
Puente del Vado. 20
Chola Cuencana. 20
Plaza San Francisco. 30
Plaza Rotary. 50
Av. Remigio Crespo. 0
Parque Victor J. Cuesta. 20
Parque de la UNE 30
Puente del Vergel. 10

Tabla 2.32. Tiempo de congestion peatonal en la tarde.

Fuente: Autores.
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Congestion Peatonal.

H Redondel Av. Solano.
Los valores determminan el tiempo en 29 de Octubre

minutos = Feria Libre.

B Redondel Av. Eloy Alfaro.
10

30

020 = Centenario.

H Terminal Terrestre.

S0 = Centro.

= Mercado 10 de Agosto.
Puente del Vado.

20 H Chola Cuencana.

= Plaza San Francisco.
Plaza Rotary.
Av. Remigio Crespo.
Parque Victor J. Cuesta.
Parque de la UNE

Puente del Vergel.

Figura 2.45. Tiempo de congestion peatonal en la tarde.
Fuente: Autores.

En la hora de 12:00 a 13:20 la congestién peatonal incrementa, las zonas mas
congestionadas son la Feria Libre y la Plaza Rotary con un tiempo de 50 minutos, con un
periodo de 40 minutos el Terminal Terrestre, 9 de Octubre entre las calles Vega Mufioz
y Vargas Machuca y el centro de la ciudad entre las calles Tarqui y Gran Colombia,
otros sectores presentan congestion peatonal con un menor periodo de tiempo de 30 a 10

minutos, a excepcion de la Av. Remigio Crespo que no presenta congestion alguna.
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Congestion Peatonal. Tiempo min.

Redondel Av. Solano. 20
9 de Octubre 30
Feria Libre. 40
Redondel Av. Eloy Alfaro. 20
Centenario. 20
Terminal Terrestre. 30
Centro. 20
Mercado 10 de Agosto. 30
Puente del Vado. 20
Chola Cuencana. 20
Plaza San Francisco. 30
Plaza Rotary. 40
Av. Remigio Crespo. 0
Parque Victor J. Cuesta. 20
Parque de la UNE 30
Puente del Vergel. 20

Fuente: Autores.

Tabla 2.33. Tiempo de congestion peatonal en la noche.
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Congestion Peatonal.

® Redondel Av. Solano.

B9 de Octubre

® Feria Libre.

® Redondel Av. Eloy Alfaro.

H Centenario.

Los walores determinan el tiempo en

frinuto s

= Terminal Terrestre.

= Centro.

= Mercado 10 de Agosto.
Puente del Vado.

B Chola Cuencana.

¥ Plaza San Francisco.
Plaza Rotary.

Av. Remigio Crespo.
Parque Victor J. Cuesta.
Parque de la UNE
Puente del Vergel.

Figura 2.46. Tiempo de congestion peatonal en la noche.
Fuente: Autores.

Durante las horas de 18:00 a 19:20 los lugares mas congestionados son la Feria Libre y
la Plaza Rotary que a diferencia de las horas del medio dia la congestion se reduce a 40
minutos, con un tiempo de 30 minutos los sectores de la 9 de Octubre, Terminal
Terrestre, mercado 10 de Agosto, Plaza San Francisco y el parque de la UNE, y el resto
de sectores presentan una congestion en un periodo de 20 minutos, de igual forma en

estas horas no existe congestion alguna en la Av. Remigio Crespo.
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2.2.3 Estado de las vias.

El estado en la que se encuentran las vias de la ciudad con los recorridos que se han
realizado en las cuatro lineas, se puede decir que las calles y avenidas en su mayor parte
se encuentra en buen estado, salvo algunos tramos de éstas que necesitan ser sometidas a

mantenimiento, motivo por el cual se ve afectada la parada de bus.

Las calles que estan en mantenimiento son: Antonio Vega Mufioz y Sangurima, las
cuales son de adoquin, las mismas que se deben encontrar en buen estado ya que estas

son calles con carril de circulacién exclusiva para buses.

En algunas avenidas que se encuentran a las afueras de la ciudad, se las necesita dar
mantenimiento en algunos tramos ya que en el estado en que se encuentran no es el
adecuado como la Av. Abelardo J. Andrade sector San Pedro del Cebollar, Av. Veinte y
Cuatro de Mayo sector Hospital del IESS, Camino a Patamarca sector Ciudadela

Uncovia y las calles de la ciudadela los Trigales.



Arrobo Carrion, Tacuri Quito 102

2.3 Conclusiones.

La situaciéon actual hoy en dia sobre el respeto por parte de los conductores y los
usuarios del transporte urbano no se da en su mayoria, debido a que se debe mejorar

muchos aspectos segun lo analizado en el desarrollo de este capitulo.

La escaza sefalizacion, sefializacion deficiente, carencia de refugios en las paradas, la
falta de informacidn sobre las paradas, son algunas causas por las que no existe un total

respeto por parte de los usuarios y conductores.

En base a la ubicacién de las paradas en los diferentes recorridos que se han realizado se
pudo observar la mala ubicacién de ciertas paradas, las mismas que no deben ser
ubicadas en curva, muy cercanas a la interseccion debido a que pueden generar algln

tipo de accidente.

En cuanto al dimensionamiento de la sefializacion vertical, éstas en su mayoria tienen las
mimas medidas excepto las sefiales colocadas por la Jefatura de Transito, con respecto a
la sefializacién horizontal hay diferentes tipos en forma de bahia con la leyenda BUS y
otras que constan con el texto SOLO BUS y BUS. Los refugios que existen en el centro
de la ciudad son practicamente nulos ya que solo hay cuatro, en los sectores de las
afueras de la ciudad como en las parroquias Bafios y Ricaurte poseen refugios que han
sido colocados por iniciativa propia, cuya ubicacién la ha dispuesto la UMT, el disefio y
dimensiones de estos refugios son diferentes. Con respecto a los espacios definidos para
las paradas de buses, éstos existen en minima cantidad y poseen diferentes dimensiones,

ya que esto depende de la infraestructura vial que tiene la ciudad.

Las paradas de buses de la ciudad estdn dotadas de sefalizacion vertical
aproximadamente en un cincuenta por ciento, en cambio la sefializacion horizontal no se
encuentran definidas en todas las paradas y en la mayoria de casos que existe, éstas se
encuentran deficientes debido a que no tienen el respectivo mantenimiento, ya que por
efectos de la apertura del trafico temprano, condiciones climaticas y material suelto en
las vias se reduce considerablemente el tiempo de duracion de la pintura de trafico y
sobre todo en las calles del centro de la ciudad que son de adoquin donde el rendimiento

de la pintura es muy bajo.
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En lo que se refiere al congestionamiento vehicular, este se da por vehiculos
estacionados en las paradas de buses, impidiendo que este pueda estacionarse
correctamente, interrumpiendo el flujo vehicular. Este problema se da en avenidas

principales, sectores comerciales y donde existen centros educativos.

La congestion peatonal en las paradas de la ciudad se da en ciertas horas donde existe
una mayor demanda de usuarios cuando éstos entran y salen de sus actividades. Ademas
se da porque en algunos sectores comerciales hay vendedores informales que se colocan

en las aceras impidiendo la circulacion de los peatones.
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CAPITULO 3

NORMATIVA NACIONAL E INTERNACIONAL Y LEY ORGANICA DE
TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL.

3.1 Normalizacion de American Traffic Measures®.

a)

b)

d)

En zona consolidada distancia entre paradas 300 y 400 metros. Segun el American
Traffic Measures las distancias de ubicacién son las anterior mencionadas, ya que
en nuestro pais no existe un estudio que podamos aplicar, se usara esta norma

internacional.

En zona no consolidada distancia entre paradas 400 a 600 metros. Este criterio
proviene de la misma norma anterior, en zonas no consolidadas, se puede utilizar

estas mediciones o dependiendo de las necesidades la distancia se puede ampliar.

Giro izquierdo después de la parada en menos de 40 metros. El giro izquierdo es el
flujo menos favorable en el transito, por lo cual no es conveniente tener paradas
que obligatoriamente estan a lado derecho de la calzada y la unidad tiene que

realizar maniobras forzadas de cruce de carriles, para realizar el viraje.

Parada ubicada cerca de entradas o salidas con flujo vehicular. Es una medida para
evitar molestias a las unidades que estacionan temporalmente mientras recogen o
dejan pasajeros, y para los usuarios por que también estarian expuestos al trafico
no previsto a sus espaldas. Se puede considerar como entradas o salidas con flujo
vehicular aquellas que tienen un promedio de 30 vehiculos por hora, por ejemplo

estacionamientos publicos, estacionamiento de instituciones, etc.

10 MURNOZ, Martin. 2003. Proyecto parada de buses. Unidad Municipal de Tréansito, Cuenca-Ecuador.




f)

9)

h)

)
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Paradas ubicadas a menos de 10 metros del radio de giro de la esquina. Es
especialmente dificil el giro a la derecha cuando la parada estd ubicada a menos de
10 metros del radio de giro. Por eso la mejor posicion es a mitad de tramo, para

que la unidad pueda tomar la posicion correcta para realizar la maniobra.

Espacio necesario para ubicar mobiliario urbano en la acera. Es necesario registrar
en que paradas se puede colocar refugios peatonales, sefializacion vertical y
sefializacion horizontal. La cubierta y todo elemento que sea saliente de su
estructura principal, deben estar por lo menos a una altura de 2,40m del nivel de

piso terminado.

Posibilidad de acceder a energia eléctrica. EI contar con energia eléctrica ayuda
para la iluminacion para los refugios peatonales y anuncios publicitarios que son el

medio para sostener este tipo de infraestructura.

La capacidad de ubicar varios modulos de paradas segun la necesidad. EI numero
de modulos de paradas se determina de acuerdo a la demanda de usuarios.

Material de la calzada adecuado para recibir sefialética horizontal. Hay ciertos
tramos de via en los que no se puede ubicar sefial horizontal, porque el material de
calzada no lo permite. Es necesario y obligatorio que las paradas estén sefializadas

vertical y horizontalmente.

Seccion de la calzada suficiente para que la unidad permita un correcto flujo

vehicular cuando esta estacionado.

3.1.1 Caracteristicas internacionales para la implementacion de paradas de

buses'®.

Hay caracteristicas claves para considerar cuando se disefian sitios de espera para

pasajeros. Esto incluye que tipologia de parada es, que tamafio, y donde va a ser

colocada.

11

TORRES, Rodrigo. 2009. Empresa Braxton, Ms.Sc. Ingenieria de Transito y Transporte

rtorres@braxtonecuador.com. Ecuador.
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3.1.1.1. Paso entre la parada y la pared.

Se recomienda que la parada sea instalada a 1.8 metros de la pared para no obstruir al
peatdn. Ademas se recomienda dejar 300 mm entre el cordén y el fin de la parada para

optimizar el mantenimiento y la limpieza.
3.1.1.2. Refugio

Contar con una estructura resistente y una cubierta que sea de un material
semitransparente u opaco, que garantice el confort y seguridad al usuario durante el

tiempo de espera.

3.1.1.3. Publicidad
La publicidad es un recurso de ingreso pensado para solventar el costo de la parada. Las
publicidades deben estar a ambos lados o al fondo del refugio y poseer iluminacion

interna.
3.1.1.4. Vidrio y Pléstico

Generalmente para las pantallas divisoras de las paradas se utiliza vidrio, pero en caso de
gue se encuentre instalada en una zona donde pueda haber alto riesgo de vandalismo se

utilizara plastico
3.1.1.5. lluminacion

La fuente de energia es un factor fundamental cuando se considera utilizar iluminacion
en las paradas. La iluminacion debe utilizar tubos fluorescentes de bajo consumo
controlados por un sensor fotoeléctrico. Muchas paradas instaladas en zonas urbanas

pueden utilizar celdas solares como suministro y almacenamiento de energia.
3.1.1.6. Asientos

En las paradas cerradas (de cabina) es necesario la consideracion de asientos para

personas discapacitadas, ancianos, mujeres embarazadas y nifios.

El apoyo lumbar en los asientos es un punto a favor para la accesibilidad de la parada.

Los bancos no pueden exceder los 4 metros.
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Los pasajeros deben tener buena visibilidad desde sus asientos.
3.1.1.7. Plataformas

Es comun utilizar plataformas para separar y delimitar la parada. Se aplican en las

paradas pensando basicamente en las personas con discapacidades.
Generalmente se disefian bajo los siguientes parametros.

o Una linea de color que delimita la plataforma.
o Un rectangulo de color que delimita el punto de abordaje al vehiculo.
o Una banda de color al final de cada parada que indica donde debe frenar el

vehiculo.

El 4rea de la parada generalmente se encuentra diferenciada por usar un material de

otro color y textura.
3.1.1.8. Colores para el sendero peatonal.

Es recomendado que los colores utilizados sean llamativos para atraer la atencion de los

usuarios con discapacidades visuales que ven menos de lo normal.
3.1.1.9. Superficies tactiles.

La utilizacién de superficies texturadas, ya sean en el suelo como en la parada, son de
gran ayuda para los discapacitados visuales para el reconocimiento de la misma. Dichos
usuarios utilizan las baldosas texturadas y las inscripciones en braile o texturas

informativas como orientacion de acceso al medio de transporte.
3.1.1.10. Tachos de basura.

La provision de tachos de basura en cada parada ayuda a mantener cada ambiente
limpio, cuidado y ademas de promover una imagen de calidad. Si no se puede colocar un
tacho de basura por parada se recomienda colocarlos en zonas urbanas de alto transito,

en paradas cercanas a lugares de comida al paso.

Hay que asegurarse que los tachos colocados cerca de la parada no obstruyan el paso de

peatones y pasajeros, ni tampoco obstruyan las publicidades de la parada.
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Dichos tachos deberan ser instalados, vaciados y mantenidos por las autoridades locales.
3.1.1.11. Dimensiones recomendadas.

Las dimensiones recomendadas para delimitar el area de la parada son de 23 metros, 5

metros de salida y 18 metros de entrada y parada.

Lo ideal es de 33 metros, 5 metros de salida, 15 metros de parada y 13 metros de

entrada. Para colectivos articulados, el largo del area es de 35 metros minimo.
3.1.1.12. lluminacién del entorno

Es recomendado que el entorno de la parada se encuentre iluminado por la iluminacion
estandar de la ciudad. En caso de colocar nuevos postes de iluminacion se debe tener en
cuenta no obstruir la vision de los paneles de publicidad de la parada y de no generar

obstaculos para los peatones y los pasajeros.
3.1.1.13. Panel de informacion.

Deben sefialarse las rutas y sus recorridos, donde su limite inferior tenga una altura

méaxima de 1.20 m, ubicandose en el lado paralelo a la circulacion peatonal.
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Modelos de la aplicacion de las caracteristicas de las paradas de buses.

Parada Full. Parada Base.

Parada Premium (Para altas frecuencias de uso)

Figura 3.1. Tipos de paradas de buses.

Fuente: BERNAUDO, Agustin, GONZALES BELLOZAS, Pablo, SAEED, Ignacio. 2002. Inclusion
Social mediante el Transporte Publico parada de colectivo accesible,  Australia. [En Linea]:
http://www.catedragalan.investigacionaccion.com.ar/.../0283e7f67053291219a4241df36aa305_inclusion_
social_mediant. Acceso: 5 de Junio de 2010.

o Baldosas con relieve
o Mastil con braile y audio para no videntes

o Sector destinado a personas en silla de ruedas


http://www.catedragalan.investigacionaccion.com.ar/.../0283e7f67053291219a4241df36aa305_inclusion_social_mediant
http://www.catedragalan.investigacionaccion.com.ar/.../0283e7f67053291219a4241df36aa305_inclusion_social_mediant
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3.2 Normalizacion INEN.

La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial resuelve: oficializar
con el caracter de obligatorio el siguiente Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE
004:2008- Serializacion vial. Parte 2. Sefializacion Horizontal, para la implementacion

de las mismas, como se describe a continuacion.

3.2.1 Reglamento Técnico Ecuatoriano INEN 004:2008- Sefializacion vial. Parte 2.

Sefializacién Horizontal .

Paradas de buses.- Esta sefializacion tiene por objeto delimitar el area donde buses de
transporte pablico pueden detenerse para tomar y/o dejar pasajeros. Su color es blanco.

Esté constituida por lineas segmentadas y la leyenda “SOLO BUS”.

Si bien la PARADA DE BUSES puede ubicarse dentro de un carril, por razones de
seguridad se recomienda emplazarla en un ensanchamiento especial de la calzada. El

largo de la parada depende del numero de buses a detenerse simultaneamente.

PINTURA DE TRARGO PINTUR4 DE TRAF...
BLAKCO COLOR ALANCD
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ACERA I.._ SEFAL VERTICAL
|

5 f 1o } 500 }
200 !

SENALIZACION DE PARADAS DE BUSES CONVENCIONALES

Figura 3.2. Sealizacion tipo 1.

Fuente: INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefializacién vial. Parte 2.
Sefializacion Horizontal”. Primera edicién. Ecuador. y LEY DE TRANSITO TRASPORTE
TERRESTRE Y SEGURIDAD VIAL. 2010. Ecuador.

12 INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefializacion vial. Parte 2. Sefializacion

Horizontal”. Primera edicion. Ecuador.



Arrobo Carrién, Tacuri Quito 111

=00

DETALLE AMPLIADO

Figura 3.3. Detalle de la sefializacién tipo 1.

Fuente: INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefalizaciéon vial. Parte 2.
Sefalizacion Horizontal”. Primera edicion. Ecuador. y LEY DE TRANSITO TRASPORTE
TERRESTRE Y SEGURIDAD VIAL. 2010. Ecuador.

Se utiliza este tipo de sefializacion cuando existe estacionamiento de vehiculos permitido

antes y/o después de la parada de buses.
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“Senalizaciéon vial. Parte 2.

Sefializacion Horizontal”. Primera edicién. Ecuador. y LEY DE TRANSITO TRASPORTE

TERRESTRE Y SEGURIDAD VIAL. 2010. Ecuador.

Esta sefalizacion es utilizada cuando no existe estacionamiento permitido antes y

después de la parada.
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3.2.2 Seializacion Vertical.

Esta es una norma internacional que fue adoptada por el convenio Panamericano que se
encuentra en México. En nuestro pais se analizé dicha norma y fue aprobada por la

INEN en febrero del 2010, pero todavia no se encuentra la informacion en documentos.

( B

\ 4

Figura 3.6. Sefalizacion vertical.

Fuente: LECLAIR, RAUL. 2001. Manual Centro Americano de Normas para el disefio geométrico de
carreteras  regionales. México. [En Linea]: http://www.scribd.com/doc/19376632/Manual -

centroamericano-para-Diseno Geométrico-de-Carreteras. Acceso: 8 de junio del 2010.

La Unidad Municipal de Transito realizé su propio disefio de la sefializacion vertical, la
misma que estd colocada en las paradas de la ciudad, la cual lleva las siguientes

especificaciones técnicas.
Placa.

Base de 0.003 m de espesor cuyo material puede ser de Aluminio sélido o aluminio

combinado con material sintético.
Las dimensiones del aviso (placa) seran de 0.60 m. * 0.90 m.
Esta sefial tendra:

o Fondo azul: Vinil retroreflectivo grado de ingenieria color azul.
o Gréfico y texto: Vinil retroreflectivo grado de ingenieria color blanco.

o Orla: Vinil retroreflectivo grado de ingenieria color blanco.


http://www.scribd.com/doc/19376632/Manual-centroamericano-para-Diseno%20Geometrico-de-Carreteras
http://www.scribd.com/doc/19376632/Manual-centroamericano-para-Diseno%20Geometrico-de-Carreteras
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Postes.

Serd de tubo galvanizado redondo de un diametro de 0.051 m. (2”), y un espesor de
0.002 m.

Se aplicara desoxidante, fosfotizante, primer universal y laca nitrocelulosa.

La altura total del poste serd de 3 m. (2m. serd la distancia del piso a la parte baja de la
placa, 0.6 m. para la sujecion de la placa y 0.4 m. para la cimentacion.)

El poste tubular debe ser tapado en la parte superior.
Pernos.

Se requiere de pernos galvanizados o de aluminio de cabeza plana con suelda de
seguridad en la parte posterior.

Se requiere minimo de 3 pernos para la placa de 0.60 m. * 0.90 m.

3.2.3 Normas de Arquitectura y Urbanismo®.

Parada para Transporte Publico NTE INEN 2 292:2000.

Actta como elemento ordenador del sistema de transporte, propiciando la utilizacion

eficiente de la vialidad y generando disciplina en el uso del mismo.

El disefio especifico de las paradas como su localizacion debe obedecer a un plan
general de transporte publico, articulado a actuaciones sectoriales sobre el espacio

publico.

Debe ser implantada préxima a los nodos generadores de trafico como escuelas,

fabricas, hospitales, terminales de transportes, edificios publicos, etc.

En su definicion y disefio se debe considerar un espacio exclusivo para las personas con

discapacidad y movilidad reducida, cuya dimension minima sera de 1.80 m. por lado y

13 INEN. 2000. Normas de Arquitectura y  Urbanismo. Ecuador. [En  Linea]:

http://www.cae.org.ec/ordenanzas/Q7.pdf. Acceso: 26 de Junio de 2010.


http://www.cae.org.ec/ordenanzas/Q7.pdf.%20Acceso
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estar ubicadas en sitios de facil acceso al medio de transporte. Todas las paradas deben

permitir la accesibilidad a las personas con discapacidad y movilidad reducida.
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Figura 3.7. Disefio de paradas con espacio exclusivo para las personas con discapacidad

y movilidad reducida.

Fuente: INEN. 2000. Normas de Arquitectura y Urbanismo corresponde a la codificacién de los textos de
las ordenanzas N° 3457 y 3477, referencia NTE INEN 2 246 y 247 y NTE INEN 2 292:2000, Art.53
ELEMENTOS DE ORGANIZACION, pagina 59.Ecuador.

3.2.3.1. Caracteristicas'*

. Es una estructura fija.

. Es un medio de informacién y orientacién sobre las rutas de transporte y horarios
de servicio.

. Debe proteger a los usuarios de las inclemencias del clima: sol, lluvia y en menor
escala vientos.

. Debe ser lo mas transparente posible de tal manera que no se torne en una barrera

arquitectonica en el espacio publico.

14 INEN. 2000, Normas de Arquitectura y  Urbanismo.  Ecuador. [En  Linea]:

http://www.cae.org.ec/ordenanzas/Q7.pdf. Acceso: 26 de Junio de 2010.
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. Debe contar con bancas para posibilitar la comoda espera de los usuarios
desvalidos: nifios, ancianos, enfermos.

. Al tornarse en nodos de actividad, pueden complementarse con los siguientes usos:
bafios publicos, teléfonos publicos, luminarias, reloj, bancas, buzon de correos,

recipiente para basuras

. Referencias de implantacion
. 25 m. de la esquina a partir del alineamiento de las edificaciones.
. 0,50 m. del bordillo (proyeccion de la cubierta).

. La proyeccion de la cubierta debe estar retirada por lo menos 2,00 m. de la
alineacion de las edificaciones. El area util no sobrepasara el 50% del ancho de la

calzada.
3.3 Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

La constitucion de la Republica del Ecuador en su Articulo 341 establece “ el estado
generara las condiciones para la proteccion integral de sus habitantes a lo largo de sus
vidas, que aseguren los derechos y principios reconocidos en la constitucion , en
particular la igualdad en la diversidad y la no discriminacion , y requieren

consideraciones especiales por la persistencia de desigualdades.

Al ser el transporte una competencia exclusiva de los Gobiernos municipales, segun lo
establece el articulo 264 literal 6 de la constitucion de la Republica que textualmente
dice “ planificar, regular y controlar el Trénsito y el Transporte Publico dentro de su
territorio nacional”; sobre esta misma materia el Articulo 44 de la ley de Trénsito
Transporte Terrestre y Seguridad vial, Dice: “ otorgada la competencia a que se hace
referencia en el numeral 13 del Art.20 de la presente ley, se transferira automaticamente
y obligatoriamente por parte de las comisiones provinciales de transito las siguientes
atribuciones a las municipalidades 1) planificar, regular y controlar el uso de la via

publica en las 4reas urbanas del canton, y en las parroquias rurales del cantoén”.

Al constituirse esta actividad en una atribucion de los municipios, y siendo
responsabilidad de los mismos ofrecer servicios de calidad, tal como lo establece la

misma constitucion.
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Por otra parte el Codigo de ordenamiento territorial, ley que regula el funcionamiento
de los gobiernos locales, establece que el transito, el transporte y la seguridad vial es
una funcion de los municipios; en ese contexto, corresponde mediante ordenanzas
normar el buen funcionamiento de la transportacion publica, el uso eficiente de la via,
que segun lo establece la ley de transito en lo pertinente del Articulo 1 “ la presente
ley tiene como objeto la organizacion, planificacién, fomento, regulacion,
modernizacion, y control del transporte terrestre, con el fin de proteger a las personas y

bienes que se trasladan de un lugar a otro, por tal red vial del territorio ecuatoriano.

El Articulo 62 de la ley de transito en mencion, da la pauta de alguna forma para
establecer los MOBILIARIOS URBANOS, cuando refiere “la comision de transito
establecerd las normas generales de funcionamiento, operacion y control de aquellas
instalaciones, las que seran de uso obligatorio por parte de las empresas operadoras de

los servicios de transporte”.

El Articulo 87 de la ley de transito sobre este tema dice: estan sujetas a las
disposiciones del presente libro, todas las personas que como peatones, pasajeros,
ciclistas o conductores de cualquier clase de vehiculos usen o transiten por las vias

destinadas al transito en el territorio nacional.
El Articulo 88 de la ley de transito dice: “objetivo entre otros lo siguientes:

A. La organizacion, planificacién y regulacion de la movilidad peatonal, circulacién,
seguridad vial, uso de vehiculos a motor, de traccion humana, mecénica o animal,
y la conduccion de semovientes;

B. La prevencion, reduccion sistematica y sostenida de los accidentes de transito y sus
consecuencias, mortalidad y morbilidad; asi como aumentar los niveles de
percepcion del riesgo en los conductores y usuarios viales.

C. El articulo 291 de la ley de transito al referirse al capitulo V, de los usuarios Yy
usuarias del trasporte publico de pasajeros dice Literal 5) realizar el embarque y
desembarque sobre el costado derecho de la calzada y antes de un cruce”.

D. EIl Articulo 177 de la ley de Transito, al referirse a los lugares prohibidos para

estacionar menciona, 15 literales (anexos), en los que establece expresas
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prohibiciones que hoy estan siendo violadas por los conductores, ya que en el
mismo articulo se norma las medidas y mas disposiciones para hacer un correcto

uso de la via publica.

En el caso particular de la ciudad de Cuenca al consultar sobre las normativas locales u
ordenanzas municipales que regulen este tipo de construcciones de Mobiliarios
Urbanos, especificamente no existen, ya que al ser el transito una atribuciéon nueva
otorgada a los municipios y normadas recién por el Codigo de ordenamiento territorial
autonomias y descentralizacion (COTAD), y por encontrarse en una época de
transicion la transferencia de las competencias, aun todavia no se han promulgado
ordenanzas referente a este tipo de construcciones, existiendo en la ciudad de Cuenca
tan sola una sefializacion vertical y horizontal, por lo que no se invoca en este acapite
de factibilidad legal para colocar los Mobiliario urbanos. ElI hecho que no exista
ordenanzas eso no prohibe que el municipio coloque dichos mobiliarios urbanos ya que
al estar establecidos como legalmente posible en la constitucion y la ley es suficiente

para lainstalacion y puesta en marcha dichos mobiliarios urbanos.

Con esta breve introduccién legal, y juridica, es necesario, y sobre todo legalmente
posible que el I. Municipio de Cuenca, en uso de sus atribuciones y en cumplimiento
de su deber, debe por propia administracion invertir con su presupuesto, o a traves de
empresas publicas, por convenio con la empresa privada, personas naturales, o juridicas,
colocar mobiliarios urbanos, los mismos que pueden ser modificados en su disefio, para
que tengan multiples servicios, de conformidad con las normas INEN, basados en las
sugerencias de la ingenieria de transito y transporte - utilizadas en el territorio nacional,
decision que sera tomada al momento de elaborar los pliegos para la respectiva

contratacion segun lo establece la ley organica de contratacion pablica si fuera el caso.
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3.4 Limitantes de aplicacion de las normas Internacionales en la ciudad de

Cuenca.

3.4.1 Cumplimientoy Aplicacion de Normativa Internacional

Con las normas de American Traffic Measures y las caracteristicas para la

implementacién de paradas de buses se analizard que normas son las que se aplican y

cumplen en la ciudad.

a)

b)

d)

f)

9)

Con respecto a la distancia entre paradas, las distancias que se aplican no cumplen
con la norma de 300-400 metros. Las Unicas paradas que cumplen con esta

distancia, son aquellas que se localizan en los carriles exlusivos.

En las zonas mas alejadas de la ciudad como las parroquias de Bafios, Ricaurte,
Sayausi y sectores como San Pedro del Cebollar, Hospital del IESS, Ciudadela los
Trigales, las distancias entre paradas varian entre 400-600 metros cumpliendo con

esta norma.

En la ciudad no se aplica la distancia de 40 metros después de la parada cuando la
unidad tiene que realizar el giro izquierdo, lo que causa al conductor problemas

para realizar el viraje.

Existen paradas que se encuentran ubicadas cerca de entradas y salidas con flujo
vehicular, que cumplen con dicha norma en universidades, escuelas, fébricas,

hospitales, terminales de transporte y centros comerciales.

Las paradas que se ubican a 10 metros del radio de giro de la esquina cumplen con
esta norma, a excepcion de la parada ubicada en la Av. Remigio Crespo y Edwin

Sacoto, que esta situada a menos de lo establecido.

Los refugios peatonales que se aplican en la ciudad son muy pocos, pero no
cumplen con la norma debido a que el espacio en las aceras es reducido, por lo

cual solo se utiliza sefializacion vertical y horizontal.

Los pocos refugios que existen en las paradas no cuentan con energia eléctrica

para la iluminacion, lo cual no se cumple y aplica esta norma.
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h)  No hay paradas que tienen varios modulos en la ciudad, donde existe una mayor
demanda de pasajeros, por el motivo que no hay un espacio adecuado para

aplicarlas.

i)  El material de las calzadas de la ciudad son pavimentadas y asfaltadas, con lo cual
permite la ubicacion correcta de sefializacion horizontal, mientras que en el centro
historico las calles son de adoquin lo que hace que en estos tramos la sefializacion

horizontal no tengan una gran durabilidad.

), La seccion de las calzadas en avenidas principales son las adecuadas lo cual
permiten un correcto flujo vehicular cuando las unidades se estacionan en la
parada, mientras que en el centro histérico ocurre lo contrario, ocasionando
congestion vehicular al momento de detenerse la unidad, debido a que las calles
son angostas, salvo las que tienen carril exclusivo para bus como son la Gaspar

Sangurima y Antonio Vega Mufioz.

Las caracteristicas internacionales que se aplican en las paradas de buses en la ciudad
son: Estructura de material resistente y una cubierta semitransparente de policarbonato
para proteger del sol y lluvia a los usuarios, espacio para la colocacién de publicidad al
fondo del refugio, cuentan con asientos para la comodidad y espera de las unidades,

iluminacién estandar de la ciudad y basureros para mantener el ambiente limpio.
3.4.2 Cumplimiento y aplicacion de Normalizacién INEN

De acuerdo a la norma INEN de sefializacion horizontal Tipo 1 que se aplica en la
ciudad cumple con los colores establecidos, blanco para la leyenda BUS y lineas
segmentadas, para las lineas en forma de bahia no cumplen, ya que estas son de color
amarillo, asi mismo las dimensiones de la sefializacion no son las especificadas en la

norma.

La sefalizacion Tipo 2 que se ubica en la ciudad cumple en cuanto a los colores
establecidos en la norma que son de color blanco para la leyenda BUS vy las lineas
segmentadas, en lo que se refiere a las dimensiones de la sefializacion éstas no son las

detalladas en la norma.
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La sefializacién utilizada cuando no existe estacionamiento permitido antes y después de
la parada no se aplica en la ciudad, se utiliza otro tipo de sefial la cual consiste con una
leyenda BUS y una linea de pare colocada en la parte superior de la leyenda que son de

color blanco.

La sefializacion vertical que se aplica en las paradas de buses de la ciudad esta
cumpliendo con el disefio establecido por la Unidad Municipal de Transito en la mayoria
de ellas.

Con respecto a la norma INEN 2292 en lo que se refiere a paradas de buses, esta no se
aplica, ya que no cuentan con un espacio definido para las personas con discapacidad y

movilidad reducida.
3.4.3 Paradas Adecuadas en la ciudad.

Luego de una inspeccion visual y comparando con otros tipos de paradas en otras
ciudades del Ecuador, las paradas del sistema de transportacion en la ciudad de Cuenca
no son las adecuadas, ya gque estas en primer lugar no constan con el espacio adecuado, y
no prestan la seguridad activa ni pasiva que requiere la ciudadania. La mayoria de las

paradas de la urbe no tiene iluminacion, techo, asientos.

Son pocas las paradas adecuadas que existen en la actualidad y las que mas se ajustan a
las normas y caracteristicas, en lo referente al mobiliario urbano, sefializacién vertical y
en algunos casos sefializacién horizontal, éstas se encuentran ubicadas en el centro
historico en las calles Gaspar Sangurima y Antonio Vega Mufioz, en las parroquias de
Ricaurte y Barfios, las mismas que cuentan con: cubierta, bancas, basurero y espacio para

publicidad.
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Figuras 3.8. Paradas que se ajustan a las normas y caracteristicas.

Fuente: Autores.
3.5 Dificultades operativas y técnicas de aplicacion.
Las dificultades que presentan las paradas de buses de la ciudad son:

Con respecto a la ubicacion de las paradas no es aconsejable colocarlas a media cuadra,
debido a que los usuarios al descender de la unidad, éstos no utilizan el paso peatonal,
cruzando la calle o avenida por la parte delantera o posterior del bus, lo que provocaria
un grave accidente, esta situacion se da porque tienen que caminar una mayor distancia
hasta la interseccion para hacer uso de éste. Las paradas que se pueden considerar a
media cuadra son aquellas que estan ubicadas en las zonas no consolidadas.

Otra dificultad que presentan las calles de la ciudad, sobre todo las del centro historico,
es que estas no tienen el espacio suficiente para colocar una parada de bus con espacio
definido por la razon que sus calles son estrechas, al colocar las paradas de bus en un
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carril de circulacion genera congestion vehicular al momento de recoger o dejar
pasajeros. Asi mismo, el espacio con el que cuentan las aceras no son las apropiadas

para la colocacion de refugios peatonales, con lo cual no brinda la seguridad al usuario.

Al no respetar los vehiculos particulares el espacio de las paradas de los buses, surge el
inconveniente que las unidades no pueden estacionarse en el lugar de la parada, por lo
que los usuarios tienen que hacer detener la unidad fuera de la parada con lo que
también se ocasiona congestion vehicular, ademéas que los usuarios tendrian que estar
expuestos a algun accidente como caidas o ser atropellados por la misma unidad, ya que

tienen que bajarse de la acera para ascender al bus.

La falta de sefializacion vertical como horizontal, es una de las causas por las cuales los
usuarios no saben de la existencia de la parada de bus, por lo tanto, la espera de la
unidad la realizan en cualquier lugar, de igual manera para los conductores de vehiculos
particulares al no tener ninguna referencia de la existencia de una parada de bus

estacionan el vehiculo en ese lugar, impidiendo que se brinde un buen servicio.

Una causa por la cual la sefializacion horizontal es deficiente se da porque la preparacién
de la pintura no se la realiza con la cantidad de agua indicada por el fabricante, se la
mezcla con una cantidad mayor con el propoésito de que rinda mas la pintura y el tiempo
de duracion de ésta es de aproximadamente un mes. Asi mismo, la falta de

mantenimiento de esta sefial no se la realiza en el tiempo recomendado.

El sistema de transporte urbano no cuenta con frecuencias definidas en las rutas, esto
hace que los usuarios esperen a los buses un tiempo incierto, lo cual genera la

acumulaciédn de pasajeros en la parada de bus causando incomodidad.

En algunos lugares de la ciudad existen paradas muy continuas, el inconveniente que
presenta esta situacion es que se reduce la velocidad operacional, con lo cual el tiempo
de viaje es mas largo, ocasionando mayores costos en el mantenimiento y consumo de

combustible.



Arrobo Carrién, Tacuri Quito 124

3.6 Conclusiones.

La mayoria de las paradas de la ciudad no cumplen con normas INEN para su
sefializacion. Utilizan otro tipo de sefial horizontal que es disefiada por la Unidad
Municipal de Transito. En lo referente a la sefializacion vertical con que cuentan las
paradas de buses, ésta no se encuentra documentada ya que en este afio fue aprobada por

el INEN, por este motivo no se pudo analizar si se cumple y aplica esta norma.

Con respecto a la normativa internacional ciertas normas son las que se cumplen y
aplican en la ciudad para establecer la parada de bus, debido a que en ciertos sectores de
la ciudad no cuentan con una infraestructura vial adecuada, por este motivo se limitan a

utilizar ciertas normas, lo que hace que las paradas de buses no sean eficientes.

Las caracteristicas que deberia llevar una parada de bus no cumplen en su totalidad en
los escasos refugios que existen en la ciudad, ya que por parte de las autoridades
competentes no han dado prioridad de dotar de mobiliario urbano a las paradas en los

lugares que se pueden colocar éstos, para brindar un mejor servicio a los usuarios.

Una parada de autobds con una sefializacion horizontal y vertical deficiente o una mala
visibilidad pueden ocasionar graves conflictos de seguridad vial dando lugar, en muchas

ocasiones a accidentes con victimas.

Debe existir un mayor control por parte de las autoridades para que las personas en
calidad de peatones, pasajeros, ciclistas o conductores de cualquier tipo de vehiculos
cumplan con lo que dispone la ley de Transporte Terrestre, Transito y seguridad vial,
aplicando las sanciones respectivas del caso, asi mismo, al dar la ley una pauta para la
implementacién del mobiliario urbano, se deberia colocarlos ya que beneficiaria a la
seguridad ciudadana, brindaria comodidad, por lo que le es muy facil adaptarse al
cambio y al ordenamiento de los peatones para ascender y descender de las unidades
evitando que se den posibles accidentes.

Se debe optimizar las frecuencias de las diferentes rutas con lo que se mejoraria la
velocidad operacional, con lo cual los tiempos de viaje para trasladarse de un lugar a

otro de los usuarios son mas cortos, esto incentivaria a la ciudadania a utilizar el
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transporte publico, con lo cual se reduciria vehiculos particulares en las calles y avenidas
de la ciudad produciéndose menos congestion vehicular. De igual manera para mejorar
el sistema de transporte urbano se deberia tratar de cumplir y aplicar la mayoria de

normas que se ajustan a la ciudad.
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CAPITULO 4
PROPUESTA DE APLICACION.
4.1 Espacio.

Las aceras del centro de la ciudad de Cuenca no poseen el espacio adecuado para en
éstas establecer una parada de bus con mobiliario urbano o refugio peatonal, debido a
que el centro historico es declarado patrimonio cultural no se pueden hacer

intervenciones en su infraestructura.

Los refugios se deben colocar en los corredores principales, éstos deben ser o mas leve
posible para que compatibilicen con el espacio publico, ademas que sirvan como punto
referencial, que sea visible para el usuario de modo que se identifique la parada y el

usuario pueda dirigirse a ella.

En las avenidas principales donde las edificaciones se encuentran ocupando el espacio
publico es necesaria la intervencion de las autoridades competentes para hacer respetar
la linea de fabrica, de esta manera las aceras tendrian el espacio suficiente para la

colocacion del abrigo de parada.
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Figura 4.1. Linea de fabrica.
Fuente: Autores.

En los lugares donde se coloquen las paradas de bus deben contar con el espacio
suficiente para que la unidad se pueda estacionar sin ningun tipo de inconveniente, esto
dependeré del lugar donde se encuentre la parada, es decir, si esta dentro de un carril de
circulacion el area debe ser de 27 metros de largo, por 2.80 metros de ancho, en las
paradas donde se detengan diferentes unidades a la vez, el espacio debera ser de una
mayor longitud; si se encuentra ubicada en lugares donde existe estacionamiento de
vehiculos antes y después de la misma, segin la norma INEN es de 12 metros de largo
por 2.80 metros de ancho, lo cual esta longitud para el estacionamiento debe ser mas
extensa, debido a que el conductor tienen la dificultad de estacionar correctamente el

bus.

El lugar de la parada de bus debe contar con un refugio peatonal, para este fin, la acera
debe disponer de 2.40 metros, para colocar el mismo, el punto mas saliente de éste debe
estar a 0.40 metros del borde de la acera, esto con la finalidad que no exista ningun tipo
de friccidn entre los elementos salientes del bus tales como los espejos retrovisores con

el refugio.
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Figura 4.2. Dimensiones del refugio.
Fuente: Autores.

El ancho del refugio debe ser de 1.20 metros que es el espacio minimo necesario para
dos personas, la longitud del refugio puede ser de 2.40 a 3.60 metros, esto dependera de
la cantidad de usuarios que utilicen la parada de bus. La altura de la cubierta del refugio
seré de 2.40 metros, esto con el propdésito de que brinde una mejor proteccion del sol y la

lluvia.

Figura 4.3. Longitud del refugio.

Fuente: Autores.
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4.2 Ubicacion.

Existen algunas soluciones para la ubicacion de paradas de buses:
Calle Comun: 300 a 500 metros para buses urbanos

BRT (Buses de transito rapido)

Carril preferencial exclusivo: 600m.

Para vias exclusivas: 800m.
Las paradas de buses se las tiene que ubicar a cada 300 a 500 metros, lo ideal seria
colocarla a 400 metros ya que ésta distancia es la adecuada para aplicarla en el sistema
de buses urbanos, es la recomendada debido a que es una distancia minima de caminar
predispuesta por parte de los usuarios. En caso de que el usuario se encuentre a la mitad
del trayecto a 200 metros tiene una mejor visibilidad para distinguir donde se encuentra

la parada.

Las distancias anteriormente mencionadas como las de buses urbanos (400m) y las de
Buses de transito rapido (600m y 800m) son distancias adecuadas para un eficiente
transporte publico. Distancias mayores a estas como 1200 y 1600 metros con este tipo

de transporte son ineficientes, estas pueden ser aplicadas para tranvias o metros.

EFICIENCIA.

|
I T
0 200m 400m 600m 800m 1200 1600m

DISTAMNCIA ENTREPARADAS.

Figura 4.4. Distancia entre paradas para una mayor eficiencia.

Fuente: Autores.
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Para la ubicacion de paradas se debe tomar en cuenta la distancia que tiene la cuadra
desde sus ejes que son 100 metros, esto en el centro de la ciudad. Dependiendo de la
demanda de usuarios o de las zonas donde existen centros comerciales y educativos,
instituciones puablicas, parques, hospitales, etc. se ubicaran las paradas antes o después
de la interseccion, para distribuirlas de una mejor manera. Es asi, que si una parada se
coloca a una menor distancia de 400 metros, la siguiente tiene que ubicarse a una mayor
distancia para poder compensar la distancia anterior y tener una distancia entre paradas
promedio de 400 metros a lo largo de toda la ruta. En las zonas donde las cuadras son de

diferentes dimensiones, de igual manera se tiene que aplicar las mismas condiciones.

distancia de 100 metros

Edificacion

Figura 4.5. Distancia de la cuadra.
Fuente: Autores.

El tener una distancia entre paradas promedio de 400 metros, mejora la velocidad
operacional de la ruta con lo que se consigue un mejor tiempo de viaje de los usuarios.
Al mejorar la velocidad operacional se reducen los costos de mantenimiento de la unidad
asi como también el consumo de combustible, ademas, hay una menor inversién debido

a que se puede reducir la flota de buses lo cual se estaria economizando el costo de una

unidad.
VELOCIDAD OPERACIONAL
BUS URBANO 400 metros 12-16 Km/h
ECOVIA 600 metros 16-20 Km/h
TROLE 800 metros 20-28 Km/h

Tabla 4.1. Velocidad operacional.

Fuente: Autores.
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Una vez que se encuentren bien ubicadas las paradas, debe existir una regularidad en
cuanto a horarios y frecuencias para obtener una mejor velocidad operacional con lo cual

el transporte seria eficiente.

1.- Regularidad
Horarios
Frecuencias EFICIENTE

2.- Velocidad al destino (operacional)

3.- Tanfa
> SECUNDARID
4 - Comodidad.

Figura 4.6. Eficiencia del transporte.

Fuente: TORRES, Rodrigo. 2009. Empresa Braxton, Ms.Sc. Ingenieria de Transito y Transporte

rtorres@braxtonecuador.com. Ecuador.
4.3 Sefalizacion.
4.3.1. Sefializacion Horizontal.

Se debe dotar de sefializacion horizontal a las paradas de buses de acuerdo a la norma de
sefializacion INEN, con el fin de que los conductores tengan una mejor visibilidad del
espacio designado para estacionar el bus, de igual forma que los conductores de
vehiculos particulares puedan diferenciar este espacio. La sefializacion debera ser mas

prolongada cuando en la parada se detengan varias unidades al mismo tiempo.

b}

Figura 4.7. Sefalizacion horizontal 1.

Fuente: Autores. Basado en: INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefalizacion

vial. Parte 2. Sefializacion Horizontal”. Primera edicion. Ecuador.
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Figura 4.8. Sefializacion horizontal 2.

Fuente: Autores. Basado en: INEN.2008. Reglamento Técnico Ecuatoriano. RTE 004:2008. “Sefalizacion
vial. Parte 2. Sefializacién Horizontal”. Primera edicion. Ecuador.

En lo que se refiere a las pinturas para sefialamiento de trafico deben mezclarse fécil y
rdpidamente con el tipo y cantidad de solvente indicado por el fabricante en la etiqueta o
informacidén técnica del producto y no deben mostrar separacion de componentes o
cualquier otra incompatibilidad después de efectuada la dilucion. En caso de presentar

sedimentacion, debe ser reincorporada facilmente por medio de agitacion manual.

De acuerdo a la naturaleza de la pintura para sefialamiento de trafico, éstas se clasifican

de la siguiente manera:

e Base solvente.
e Base agua.

e Base plastica.
4.3.1.1. Pintura a base solvente.

La pintura que se debe utilizar para la sefializacion horizontal es de caucho clorado para
trafico, ésta se la debe mezclar con diluyente acrilico clorado, en una cantidad de 4 litros
de este diluyente para una caneca de pintura, con lo se obtendria una durabilidad de
aproximadamente 6 a 7 meses, luego de este periodo se deberia dar el mantenimiento
respectivo de la sefializacion. Si la pintura se aplicara directamente sin ningln tipo de
disolvente duraria alrededor de 1 afio. El secado después de aplicarla es de 30 a 40

minutos, con una consistencia de 70 a 80%.
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Otro tipo de pintura que se puede emplear es la de trafico acrilico, la cual se debe
combinar con disolvente acrilico en una cantidad de 8 litros para una caneca. El tiempo
de secado de la pintura es de 5 a 10 minutos, con una consistencia de 50 a 60%. La
duracion de la sefalizacion es 3 meses, despues de este lapso se debe dar el

mantenimiento correspondiente.
4.3.1.2. Pintura a base agua.

Se puede aplicar pintura importada de alto trafico, afiadiendo la cantidad de 2 litros de
agua para una caneca de pintura, secAndose en un tiempo de 5 minutos, con una
consistencia de 15 a 20%. El periodo de durabilidad es 3 meses, después del mismo se

da el debido mantenimiento.
4.3.1.3. Pintura a base plastica.

También se puede utilizar pintura termoplastica, que a diferencia de la pintura de caucho
clorado, ésta tiene una mayor duracién de aproximadamente 4 afios, ya que posee una
mejor adherencia con las calzadas, con la diferencia de que el costo de esta pintura es

mucho mas elevado.

Debido al tipo de material de las calzadas se puede emplear este tipo de pintura, ya que
las constituidas de pavimento rigido (hormigdn), no permiten una buena adherencia de
otra clase de pintura, debido al elevado costo de ésta, se puede optar por colocarla en
avenidas donde exista gran afluencia de trafico vehicular, asi mismo se puede aplicar en

las calles adoquinadas.

Otra opcion para las avenidas principales de hormigén y las calles del centro de la
ciudad, se podria colocar pintura de base epoxica (base de barco) que tiene una mejor
adherencia, con una durabilidad de 6 a 8 meses, pero también los costos se incrementan

considerablemente.
Otras soluciones que se pueden dar para la sefializacion horizontal son las siguientes:

En calles secundarias y avenidas donde la calzada estd compuesta por pavimento

flexible (asfalto) se puede utilizar sin ningn problema la pintura de caucho clorado,
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trafico acrilico o de alto trafico, ya que en este tipo de material se tiene una buena

fijacion de las mismas.

Antes de la aplicacion de la sefializacion se debe remover toda suciedad, arena, polvo,
aceite, grasa y otros contaminantes de la superficie de la via para que la pintura se fije

mejor, evitando que ésta pierda adherencia.

Cuando se realice la sefializacion horizontal, se debe hacerla por las noches, para que
exista un mejor secado de la pintura y por lo mismo una mejor firmeza a la calzada, de
realizarse este trabajo durante el dia, se debe tratar en lo posible que los peatones, buses
y vehiculos particulares no tengan contacto con la sefializacion durante el proceso de

secado de la pintura, de lo contario, éstos se encargarian de borrar esta sefial.

Costo de la pintura para sefialamiento de trafico.
Cantidad. | Producto. Color. Precio unitario.
Caneca. Pintura de trafico base acrilico. Blanco/Amarillo $104.50
Caneca. Pintura de trafico base agua Blanco/Amarillo $104.50
Galon. Pintura de trafico base acrilico. Blanco/Amarillo $21.56
Galon. Pintura de trafico base agua Blanco/Amarillo $21.56
Galon. Pintura de caucho clorado solvente | Blanco/Amarillo $16.77
Galon. Pintura termoplastica. Blanco/Amarillo $70 - 80
1 litro Disolvente acrilico. =~ | ------ $1.40

Tabla 4.2. Costo de la pintura para sefialamiento de trafico.
Fuente: Autores.

4.3.2. Senalizacion vertical.

Se debe implementar la sefializacion que fue aprobada en este afio por el Instituto
Ecuatoriano de Normalizaciéon que es la norma INEN RTE - 4 sefial R5 - 6
reemplazando a la sefiales de la unidad municipal de Transito y las escasas sefiales que
fueron colocadas por la jefatura de transito, para que exista una sefializacion uniforme y

actual en todas las paradas de la ciudad de manera que se cumpla y aplique esta norma.
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Figura 4.9. Sefalizacion vertical — Unidad Municipal de Transito.

Fuente: Autores.

Figura 4.10. Sefializacion vertical — Jefatura de Trénsito.
Fuente: Autores.
4.4 Seguridad.
4.4.1. Distancias.

La parada de bus tiene que brindar seguridad a los usuarios que hacen uso de ella, una de
las seguridades que se puede tener en cuenta es que no se la debe colocar muy préxima a
una interseccion, esta conviene ubicarse antes o después de la misma considerando

algunas dimensiones para este fin.
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Una parada de bus ubicada antes y después de la interseccion debe contar con un paso
peatonal claramente sefializado de 3 metros de ancho como minimo, para flujos
peatonales superiores a 500 peatones por hora, el ancho del paso peatonal debe aumentar
en 0,50 metros por cada 250 peatones por hora para que los usuarios y peatones hagan
uso de él cuando crucen la interseccion con lo cual se evitaria algun tipo de accidente.
Antes del paso peatonal deberd existir una linea de pare a una distancia minima de 2
metros y un ancho de la misma de 40 cm, con el fin de que tanto los buses como los
vehiculos particulares se detengan antes de esta linea y no sobre el paso, obstaculizando
la circulacion de los peatones y usuarios, para que puedan cruzar con seguridad la
interseccion, estas medidas son tomadas del Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE

004:2008 Sefializacion vial. Parte 2. Sefalizacién Horizontal.

Antes de la linea de pare tiene que existir una distancia de 5 metros para ubicar la
sefializacion horizontal que delimita el lugar donde los buses pueden detenerse, desde

ese punto se debera colocar dicha sefializacion.

Figura 4.11. Antes de la interseccion.

Fuente: Autores.
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Figura 4.12. Después de la interseccion.

Fuente: Autores.

Figura 4.13. Colocacion incorrecta de la sefializacién horizontal.
Fuente: Autores.
4.4.2. Proteccion.

Es necesario que las paradas de buses tengan una proteccion al salir de la misma, esto
con el fin de que los usuarios no crucen por el frente de la unidad y evitar un posible
atropello al momento del arranque del bus, ademas que se obligaria que utilicen el paso
peatonal. Este pasamano debe llevar una distancia de 3 metros de largo por cada tramo y
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una altura de 90cm aproximadamente, con el objeto de no ocultar las partes bajas de las

edificaciones.

I.-'_\_
Lo
,Q\IH\“
Yoo
I I = I L
| ! Il T
| | [ I
1 % Tramo I Tramo (| 90cm
| ke | | |
LT
!_ AND. |J | |
il il i
: 3m ! 3m |

Figura 4.14. Barrera de proteccién 1.

Fuente: SERRA, Josep Ma. 2002. Elementos Urbanos: Mobiliario y Micro arquitectura, lra edicion,

Editorial Gustavo Gili S.A, Espafa. .

BARRERA DEPROTECCION.
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Figura 4.15. Barrera de proteccion 2.

Fuente: Autores.
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Figura 4.16. Ejemplo de la barrera de proteccion 1.

Fuente: CAMOS, Josep. 2008. Las paradas de autobls y el riesgo de atropello. Espafia. [En
Linea]:http://www.circulaseguro.com/via-y-climatologia/las-paradas-de-autobus-y-el-riesgo-de-atropello.
Acceso: 20 de Julio de 2010.

Figura 4.17. Ejemplo de la barrera de proteccién 2.

Fuente: Autores.
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4.4.3. Piso.

En cuanto al piso de la parada, éste tiene que ser de un material rugoso, anti deslizante,
resistente a la flexion y resistente al cuarteo como el Porcelanato de alto tréfico, con la
finalidad de evitar resbalamiento de los usuarios al momento de ascender y descender
del bus. Su colocacion puede ser en los lugares donde los usuarios van a subir y bajar del
bus.

Figura 4.18. Piso antideslizante de la parada.
Fuente: Autores.

La parada debe contar con una linea de seguridad que indique a los usuarios el lugar
donde deben permanecer durante el tiempo de espera, de manera que no exista riesgo de

algun tipo de accidente cuando la unidad se esta estacionando.
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ARRIVA

Figura 4.19. Linea de seguridad.

Fuente: MUNICIPIO DE LONDRES. 2006. Accessible Bus Stop Design Guidance. Inglaterra. [En

Linea]:  http://  www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/accessibile_bus_stop_design_
guidance.pdf. Acceso 13 de Marzo de 2010.

4.4.4. Illuminacion.

El lugar de la parada tiene que contar con iluminacion pablica, ésta tiene que ir siempre
en un sector donde ilumine la parada, jamas puede ser colocada en las esquinas de las
cuadras ya que no brindaria la iluminacién correcta, debido a que las paradas estan
colocadas antes y después de la interseccion. Ademas brindaria una mejor visibilidad al

conductor para identificar algin obstaculo en el area de la parada.

ALIZACION

ILUMINACION

Figura 4.20. lluminacion de la parada.

Fuente: Autores.
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Los refugios de las paradas deben contar con iluminacién propia para que el conductor a
la distancia pueda reconocer este punto de referencia en las noches y asi mismo para
seguridad y comodidad de los usuarios. Si no se puede contar con ésta iluminacién, al

menos tiene que existir alumbramiento publico.
4.5 Informacion.

La informacion a los usuarios mejora sustancialmente el servicio, pues reduce la
percepcion del tiempo de espera de los usuarios. Es por eso que las paradas de la ciudad
deben llevar paneles informativos, los cuales tienen que contar con la siguiente

informacion:
4.5.1. Informacion de la red de transporte urbano.

En este aspecto la informacion al usuario debe contener los siguientes puntos:

Plano vial de la zona con la ubicacion de la parada, indicando sitios de interés

turistico, parques, sitios de administracion y gestion, etc.

o Recorrido completo de la ruta (origen y destino), para que el usuario conozca la

ruta y pueda hacer recorridos eficientes.

o Horarios de circulacion: la hora en que empieza el recorrido, la frecuencia y la
hora en que finaliza el servicio en los dias de recorrido normal y la misma
informacidn para los dias feriados y festivos.

o Identificar claramente el niumero de las lineas de buses que se detienen en ese

punto.
4.5.2. Informacion General.
Como informacidn general se tendra en cuenta los siguientes aspectos:

o Teléfonos utiles como: Policia Nacional, Cuerpo de Bomberos, Cruz Roja,

Defensa Civil, Emergencias, Denuncias, etc.

o Informacion que la Ilustre Municipalidad quiera dar a conocer a la ciudadania

como eventos, proyectos, regulaciones, etc.
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Innovacion

Calidad

Figura 4.21. Panel informativo

Fuente: SOCODA. 2002. Mobiliario Urbano en el area de Transporte y Espacio Publico. [En Linea]:

http://www.socoda.com.co. Colombia.

4.6 Materiales y costos para la construccién del Mobiliario Urbano.

Materiales seleccionados para la construccién del Mobiliario Urbano.

Parte Material Ventajas y desventajas.
estructural

del refugio

Aconsejable Acero Mayor durabilidad

galvanizado | No necesita mantenimiento.
Disponible en el mercado.
Mejor resistencia.

Inoxidable

No aconsejable | Madera Menor durabilidad.

Expuesto al ambiente un mayor deterioro.

No existe en el mercado madera completamente
seca.

Menor resistencia.

Putrefaccion originada por hongos.

Ataque de diversos organismos como las termitas.
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Cubierta.

Aconsejable

Policarbonato

Resistente a la intemperie.
Se acopla a cualquier disefio.
Fécil montaje - desmontaje.
Proteccion UV.

Resistente al impacto.
Resistente a fuego.

Alta transmision de luz.

No aconsejable

Teja o losa.

Material no modernista.

Mayor peso sobre la estructura.

Mayores materiales para su implementacion.
Alto costo de mano de obra.

Mayor tiempo.

No puede ser desmontable

Piso.

Aconsejable

Porcelanato
de alto trafico

Fécil mantenimiento.

Mayor resistencia a la flexion y al cuarteo.
Mejor disefio.

Disponible en el mercado.

Anti deslizante.

Alta resistencia quimica

Ofrece seguridad para el trafico peatonal

Aconsejable Hormigén Mayor durabilidad.
armado. Resistente expuesto al medio ambiente.
Resistencia a la compresion.
Gran adherencia al hierro.
Aconsejable Granito. Gran resistencia a las cargas

Material muy duro.
Facil de pulir.

Se emplea en toda clase de obras como pavimentos

Basurero.




Arrobo Carrion, Tacuri Quito 145

Aconsejable

Hierro.

Resistente al vandalismo.
Mayor durabilidad.

Disponible en el mercado.

Aconsejable

Acero

galvanizado

Resistencia a la abrasion.

Resistencia a la corrosion atmosférica, en agua
dulce, en agua de mar.

Mayor durabilidad.

Resistencia mecanica elevada.

Ausencia de mantenimiento.

Facil de pintar.

Aconsejable

Aluminio.

Resistente a la corrosion.
No necesita recubrimiento — pintura.

Material ddctil y maleable.

No aconsejable

Madera.

Facil deterioro expuesto al medio ambiente.
Menor resistencia.

Corroe la polilla.

Material combustible.

Pasamano.

Aconsejable

Acero

galvanizado.

Mayor durabilidad.

Resistencia a la abrasion.

Resistencia a la corrosion atmosférica, en agua
dulce, en agua de mar.

Resistencia mecanica elevada.

Ausencia de mantenimiento.

Espacio

publicitario.

Aconsejable

Acero

galvanizado

Mejor resistencia.
Inoxidable

Mayor durabilidad

No necesita mantenimiento.

Facil de conseguir en el mercado.
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Aconsejable Aluminio. Descrito anteriormente.
Banca.
Aconsejable Acero Descrito anteriormente.
galvanizado
Aconsejable Aluminio. Descrito anteriormente.
No aconsejable | Madera Descrito anteriormente.
Panel
informativo
Aconsejable Acero Descrito anteriormente.
galvanizado
No Vidrio. Material fragil contra el vandalismo.
aconsejable. Material que puede ocasionar dafio a las personas al
quebrarse.
lHluminacion.
Aconsejable Tubos Encendido instantaneo.

fluorescentes

Menor consumo de energia.

Tabla 4.3. Materiales de construccién.

Fuente: Autores.
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Urbano.

Costo de los materiales seleccionados para la construccion del Mobiliario

Precio unitario. Délares.

bujes, electrodos, remaches.

Parte estructural | Tubo estructural cuadrado $32.60

del refugio 3pulg. x e 3mm. Largo 6.40m.

Cubierta. Policarbonato 2.10m x 3.60m, $130.00
8mm de espesor

Piso. Porcelanato de alto tréfico. $10.80
Precio por metro cuadrado.

Basurero. Plancha de Aluminio 1.55 m. x $270.00

Espacio 5.80 m.

publicitario. Tubo estructural cuadrado $25.30

Banca. 1.5pulg. x e 0.5pulg.

Pasamano. Acero galvanizado.50.8 mm x $25.00
e 3mm. Largo 6m.

Panel Tubo estructural  cuadrado $25.30

informativo 1.5pulg. x e 0.5pulg.
Plancha de aluminio 1.22m x $81.00
2.44m.

lluminacion. Tubos fluorescentes 40 watts. $7.50

Rubros extras. Pernos, cables, arandelas, $150.00

Fuente: Autores.

4.7 Financiamiento.

4.7.1 Publicidad.

Tabla 4.4. Costos de los materiales de construccion.

1.- Estafetas publicitarias municipal.- En la que con material reciclable cuidando el

medio ambiente,

serviran para colocar

la publicidad de caracter publico,

0
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convocatorias, extractos de ordenanzas, notificaciones de caracter mandatorio en el
ambito de rendicidn de cuentas que la ley ahora manda a informar a la ciudadania;
constituyéndose en una herramienta informativa de asuntos varios que requiere saber la

ciudadania.

2.- Espacios de publicidad comercial.- Cada mobiliario urbano, al ser colocado en
espacios publicos donde se concentra la gente para ser transportada, se constituye en
la mejor oportunidad para vender los productos y servicios que prestan distintas
empresas en el mercado, local y nacional, por lo que sera susceptible de
comercializacion y venta de dichos espacios que sera regulados mediante ordenanza

municipal.

3.- Estafeta informativa turistica.- Como es conocido el Ecuador y particularmente
la ciudad de Cuenca tiene multiples atractivos turisticos, por ser un patrimonio
cultural de la humanidad requiere de espacios publicos y estratégicos donde puede
difundir los mismos, la informacion a los turistas, los mapas turisticos, en fin todo el
producto turistico que posee el Ministerio del ramo, y que por falta de espacios
visibles y publicos solo se esta ubicando en ventanales de pocos comercios, 0 a veces
en los exteriores de los buses de transporte publico urbano que por la misma razon
de estar transitando no es posible prolijamente leer o informarse del contenido

general de cada promocién turistica.

4.7.2 Propuestas de financiamiento.

1. Tal como lo expresamos en lineas anteriores, estos mobiliarios urbanos o refugios
peatonales, se constituye en uno de los elementos muy importantes tanto para
el ornato, por lo que el municipio est4 facultado dentro de sus competencias a

realizar con fondos propios esta inversion.

2. Otra fuente de financiamiento en caso de hacerlo mediante convenio con empresas
privadas, se constituye en una excelente inversion ya que con el propdsito de
lograr el objetivo de mejorar el ornato y sabiendo los beneficios que éstas prestan,
el municipio daria la linea de fabrica y la empresa privada recibiria el modelo tipo,
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y construiria por cuenta propia para usar como su exclusiva publicidad hecho que
genera promocion de su actividad de la empresa, y consecuentemente venta y

ganancias.

Con la creacion de una empresa mixta, la empresa construiria los mobiliarios
urbanos o refugios peatonales, y arrendaria a las empresas comerciales para que
cologuen su publicidad, y tendria ganancias lo que recupera la inversion en un

tiempo determinado.

El municipio también podrd construir los mobiliarios urbanos o refugios
peatonales, en convenio interinstitucional con diferentes instituciones que requieren
estafetas publicas para dedicarlas a informar, o promocionar sus actividades bien
pueden ser, ministerio de turismo, asi como ministerios que se dedican a

programas de prevencion de alcoholismo, drogadiccidn, evitar la mendicidad, etc.

Otra forma de financiamiento basandose en el Articulo 15 de la ORDENANZA
REFORMATORIA A LA ORDENANZA QUE REGULA LA INSTALACION Y
CONTROL DE LA PUBLICIDAD Y PROPAGANDA EXTERIOR EN EL
CANTON CUENCA (anexos) se puede realizar un concurso de otorgamiento de
una licencia general de publicidad y propaganda en la ciudad de Cuenca, el
beneficiario de la Licencia debera implementar el Mobiliario Urbano basandose en
la especificaciones técnicas que el municipio proponga, la oferta presentada debera
contener el disefio, forma de instalacion, mantenimiento, durabilidad y garantia de
las Paradas de Buses, Basureros y Espacios para Publicidad; que el oferente a su
cuenta y responsabilidad instalard en beneficio de la llustre Municipalidad de

Cuenca que como contraparte otorgara la Licencia.

Podran participar en el presente concurso personas naturales o juridicas, nacionales
0 extranjeras, asociaciones de éstas 0 consorcios, que tengan interés en participar en
este procedimiento y que se encuentren habilitadas para el cumplimiento del
presente concurso. La Municipalidad de Cuenca debera realizar una convocatoria
publica através de los medios de prensa locales para el proceso de Otorgamiento de

una Licencia General de Publicidad y Propaganda.
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El alcalde o su delegado de la I. Municipalidad de Cuenca, con base a la evaluacion
técnica y los posteriores resultados de seleccion, adjudicara la licencia a la oferta
mas conveniente, tomando en cuenta para la respectiva adjudicacion el
cumplimiento de las especificaciones técnicas, disefios, garantias, tipo de
mantenimiento y porcentaje de regalias en beneficio del 1. Municipio de Cuenca.
Con el porcentaje de la regalias que recibiria el municipio, seria destinado para el
mantenimiento de la sefializacion vertical, asi mismo, se mejoraria la calidad de la
pintura para la sefializacién horizontal, como se ha detallado en el numeral 4.3 de

sefializacion.

El plazo maximo para la instalacion del Mobiliario Urbano (Paradas de Buses,
Basureros y espacios para Publicidad) que quedardn en beneficio de la |I.
Municipalidad de Cuenca, sera de trescientos sesenta y cinco dias calendario (365)
contados a partir de la fecha de celebracidn del contrato correspondiente en el que

se recogeran sus obligaciones y las del adjudicatario.

La Licencia General de Publicidad y Propaganda otorgada al beneficiario, tendra
una vigencia de cinco afios segun lo establece el Articulo 15 de la ORDENANZA
REFORMATORIA A LA ORDENANZA QUE REGULA LA INSTALACION Y
CONTROL DE LA PUBLICIDAD Y PROPAGANDA EXTERIOR EN EL
CANTON CUENCA, contados a partir del vencimiento del plazo de la instalacion

total del mobiliario urbano.
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4.8 Conclusiones.

Las soluciones que se sugieren en este capitulo servirdn para mejorar las paradas de
buses, asi como también de brindar un mejor servicio del transporte urbano, de manera
que la ciudadania se movilice de una forma mas rapida hacia los distintos puntos de la

ciudad.

Las diferentes pinturas que se proponen para la sefalizacion horizontal son de mejor
calidad con lo que se obtiene un mayor tiempo de duracion, los costos de éstas son mas
elevados a diferencia de la pintura que se utiliza actualmente, pero tienen la ventaja que
no se deberia dar un manteniendo en cortos periodos, es necesario que las autoridades
correspondientes traten de adquirir estos tipos de pinturas con los cuales se tendrian

mejores resultados.

Las paradas deben localizarse en las proximidades de los focos generadores de demanda
como: concentraciones de empleo, comercio, centros educativos, etc. Y tienen que ser
bien distribuidas para que los usuarios no tengan que desplazarse largas distancias para

acceder a ellas.

El espacio que debe tener la parada tanto para el estacionamiento de la unidad como para
la espera de los usuarios tiene que ser el adecuado, con la finalidad de que no cause

ningdn tipo de molestias a conductores y usuarios.

Las seguridades propuestas son con la finalidad de disminuir los riesgos de
accidentabilidad que estan expuestos los usuarios al momento de ingresar, permanecer y
salir de las paradas de buses, asi mismo, se sugieren algunos materiales para la

construccién del refugio peatonal.

Es necesario que en las paradas exista informacion para que el usuario pueda guiarse
hacia los diferentes destinos, horarios, frecuencias y linea de buses, con lo que se

conseguiria realizar recorridos eficientes.

Para el financiamiento del mobiliario urbano la I. Municipalidad de Cuenca deber ver la

forma més viable para la implementacion de éstos, con las propuestas sugeridas
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anteriormente, de manera que las paradas de la ciudad puedan contar con refugios

peatonales.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES GENERALES
CONCLUSIONES.

Si bien en la ciudad de Cuenca aun no se cuenta con un sistema de transito rapido, existe
un sistema de transporte urbano normal pero con muchas deficiencias en cuanto a

infraestructura, la misma que no ofrece garantias de seguridad para el usuario.

La inadecuada sefializacion que es utilizada en algunos casos y la falta de sefializacion
en otros; asi como el esporadico mantenimiento de las sefiales contribuyen a profundizar
el problema. Concomitantemente se aprecia que no existe un total respeto a la
sefializacion existente por parte de los conductores como de los usuarios y transetntes lo
que puede deberse a una inadecuada informacién y educaciéon vial. Esta falta de
sefializacion muchas veces ocasiona graves conflictos de seguridad vial dando lugar a

que se produzcan accidentes con victimas que lamentar.

En lo relacionado con la ubicacién de las paradas, en particular, éstas no estan ajustadas
a una distancia adecuada, por lo general no se basan en una normativa para la

implantacion de las mismas.

El espacio de las paradas deben ser los adecuados, con lo cual se conseguiria que no se
generen ningun tipo de dificultades para la circulacion vehicular y peatonal.

Debido a la problematica que se dan en las paradas de buses de la ciudad, en el presente
trabajo se dan algunas soluciones que serviran para mejorar las mismas, brindando una

mayor seguridad a los usuarios y una mejor eficiencia del sistema de transporte publico.
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RECOMENDACIONES.

Las recomendaciones que se puede proponer es utilizar otro tipo de pintura para la
sefializacion horizontal de las paradas de buses, la misma, que tendria una mayor
durabilidad y por lo mismo el mantenimiento no se realizaria en cortos periodos, caso
contrario, de seguirse utilizando la pintura actual, se debe realizar un mantenimiento

mas continuo de manera que la sefializacion siempre permanezca visible en la parada.

De acuerdo a las distancias entre la sefializacion horizontal y el cruce peatonal que se
proponen en este trabajo, estas deben tomarse en cuenta, ya que en muchas paradas de la
ciudad, esta sefializacion se encuentra muy proxima al paso peatonal lo que ocasiona que
el bus se estacione practicamente sobre este paso, impidiendo que los usuarios y

transeuntes no puedan cruzar las interseccion con seguridad.

Se deberia implementar un mobiliario urbano a las paradas donde la acera cuente con el
espacio suficiente, ya que la colocacion del mismo, incentivaria un mayor respeto de los

usuarios y conductores.

La Unidad Municipal de Transito deberia tomar en cuenta la distancia de 400 metros
para ubicar las diferentes paradas, ya que es una distancia técnica para la colocacion de

las mismas y tener una eficiente velocidad operacional.

Se recomendaria a las autoridades competentes y a los representantes de las diferentes
empresas de transporte publico realizar los estudios correspondientes para regularizar los
horarios y frecuencias de cada una de las rutas, de manera que no exista competencia
entre lineas de una misma empresa que recorren una determinada ruta y con lineas de las

diferentes empresas que recorren trayectos iguales.

El municipio de Cuenca debe realizar un estudio técnico para tener mas vias con carril
exclusivo en el centro de la ciudad, para de esta manera dar prioridad a los buses del
transporte urbano con el fin mejorar el traslado a los diferentes destinos de los usuarios y
optimizar la velocidad operacional ya que las unidades no estarian expuestas al trafico

vehicular. Este tipo de vias se podrian implementar en la Calle Larga, Presidente
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Cordova, Juan Jaramillo y Mariscal Lamar, que son corredores principales por los cuales

existe una mayor demanda de este servicio.
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ANEXOS
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ANEXO 1

LISTA DE PARADAS.

Linea 3 Sayausi — Eucaliptos. | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
Ida. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Camino al Cajas

|

Km. 9

[ |

Lirio

[ =[x
|
|
|
|
[ [ x[x]

Km. 8

Km. 7 Tramo 1 x|

|
|
[ [ [><[x]

Km. 7 Tramo 2

[ [x|
|
|
|
|
[ [ x|

Ramales.

|
|

Avenida Ordofez Lazo.

Y de Sayausi.

[ x|
[x]

Salida Bellavista. X

JEP.

Las Cabafias

[x [ x|
|
|

[ Il ]

Entrada a Buenos Aires

[ |

Colegio Javeriano

[ |

|

Esc. Jesus Vasquez Ochoa.

|
|
|

Santa Maria.

|
|

[ [x x|

Entrada a San Miguel.

|
|

Iglesia San Martin.

Rio Amarillo.

Entrada Cdla. La Campifia

[ [ [x[x]
|
|

[ >[x

Puente de Balzay.

Entrada a San José de Balzay X

Cdla. Los Hornos.

Iglesia Virgen del Milagro.

|
[x[x]
|

Colegio Ciudad de Cuenca.

|
|

Hotel Oro Verde.

Edificio Monte Carlo.

[ [ [x [x[x]

|
|
[ ¢ ¢ [ [>¢ [ [ ¢ [ [ ¢ [ [ [ [ [ ¢ [ [ [ < [ ¢ [ < [ < |

Redondel Eloy Alfaro. X

|
|
[ [ [ =[]

Avenida Américas.

|
|
|
|
|
|

Feria Libre. x|

|
|
|
|

B
[<]

Remigio Crespo.

|
|

Edwin Sacoto.

[ x|

[ |

Espafiola. X

Esmeraldas.

[ x|

x [ [ > [ x|

Colegio Antonio Avila. X




Arrobo Carridn, Tacuri Quito 163

Linea 3 Sayausi — Eucaliptos. | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
Ida vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Avenida Loja.

Av. Loja Y Remigio Crespo. X x| x|

[

Plazoleta San Roque. X

[ ]

Puente del Vado. x| x|

Calle Larga.

|
|

[<]

Mercado 10 de Agosto. X

|
|

Juan Jaramillo.

Benigno Malo.

x|
Hermano Miguel. X
Colegio Corazon de Maria. X

Manuel Vega.

San Blas. X

Sucre

Huayna Capac. X x| | [x

Juan José Flores.

Aprofe. X X

Flores Y Garcia Moreno.

Mercado 12 de Abril

Guapondelig.

Guapondelig

[ ]

Gonzales Suarez.

Cementerio. X

Pérez Pata.

Redondel Gonzales Suarez.

Paseo de los Cafiaris.

Gran Aki.

[>< [ [ [ [ x|

Cdla. Retamas Bajas.

Los Andes X x|

Curtiembre.

Riveras del Tomebamba 2

[ [x ]
|
|
|
|
[ [

[<]
[

Riveras del Tomebamba 1

[ [ [ [x]
|
|

Cdla. Eucaliptos.

Bomba Eucaliptos

|
|

[ [ <]
|
|

[ [ <]
|
|

Cdla. De los Ingenieros.

Compaiiia Banco Central.

Valles de los Rios.

[ [ [x]
|
|

[ [x]
|
I

Redondel Panamericana Norte

|
|
|
|
|
I

|
|
|

|
|
|
|
|
I
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Linea 3 Sayausi — Eucaliptos.
Retorno.

Sefializacién
vertical.

Sefializacién Ubicacién.

horizontal.

Paradas.

Sl

SI DEFNO | Al DI MC

Gonzales Suarez.

Redondel Panamericana Norte

Compaiiia Banco Central.

Cdla. De los Ingenieros.

Puente Av. Américas.

Bomba Eucaliptos.

Cdla. Eucaliptos.

Riveras del Tomebamba 1

Riveras del Tomebamba 2

Curtiembre.

Los Andes.

Av. Rayoloma.

Retamas Bajas.

Gran Aki.

Redondel Gonzales Suarez.

Talleres Chacon.

Sector Pérez Pata.

Cementerio.

Guapondelig.

Guapondelig.

Mercado 12 de Abril.

Eloy Alfaro.

Miguel Angel Estrella

Presidente Cérdova.

Huayna Capac.

Parque Victor J. Cuesta.

Parque de la UNE.

Plaza San Francisco.

Juan Montalvo.

Escalinatas del Vado.

Avenida Tres de Noviembre.

Redondel del Otorongo

Avenida 12 de Abril.

El Batan.

Guayas.

Av. 12 de Abril y Guayas.

Guayas.

Remigio Crespo

Remigio Crespo

<] [ [x]

[x]

[ [ [ x|

|

[x]

[ ]

[ [ [ [ [ [ [ [ |

|
|

[x<[x<][ | [x]
[ [ Iselse] |

[ | IxIx] IxIxIxIx[xIxIx|x]
<[ x| | [x[x]
|

|
[ [ [ |

[ [=[x[ [ [ [x]
|

|
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Linea 3 Sayausi — Eucaliptos.
Retorno.

Sefializacién
vertical.

Sefializacién Ubicacién.

horizontal.

Paradas.

SI DEF NO

SI DEFNO | Al DI MC

Colegio Antonio Avila.

Esmeraldas.

Espafiola.

Avenida Américas

Feria Libre.

Redondel Eloy Alfaro.

Avenida Ordofiez Lazo.

Los Alamos.

Los Cedros.

Hotel Oro Verde.

Colegio Ciudad de Cuenca.

Iglesia Virgen del Milagro.

Cdla. Los Hornos.

Entrada a San José de Balzay

Puente de Balzay.

Entrada Cdla. La Campifia

Rio Amarillo.

Entrada a San Miguel.

Bomba Santa Maria.

Santa Maria.

Esc. Jesus Vasquez Ochoa.

Entrada a Buenos Aires

5 esquinas.

Las Cabafias

JEP.

Salida Bellavista.

Y de Sayausi.

Camino al Cajas

Km. 7 Tramo 1

Km. 7 Tramo 2

Km. 8 Tramo 1

Km. 2 Tramo 1

Entrada zoologico.

Lirio.

Km. 9

| [T IxIx
= x| x|

[ |

<[ T 1]
| Ix] I I I Ix [x x|

[ [ [ [

[ [ [x]

X

[ [x [x
[ [ |

|
|

[ 1 [x]
[

[ T Ix]
[ |

[x [

|
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LINEA 7 Trigales — Mall del | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
Rio. Ida. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Cdla. Los Trigales

Bosque X]

X
Despensa los Trigales. X X

[ |

X Juegos Bolivarianos

Plataforma

[
[<]

San Silvestre.

Escuela Isabel Moscoso

HREREENE
Parque | X]|

[ [ [x]

Iglesia Evangélica x|

[ |

Camino a Patamarca.

Parada de los Chasquis X

Ciudadela Uncovia X|

[ [x [ x|
[x x|

|

|

JEP |

Octavio Chacon.

Banco del Austro x|

[ x|
[ |

Avenida de las Américas.

Gasolinera Sind. de Choferes

Parque Jacaranda

Catoélica

[ [x [x[x]|
|
|
|
|
[ [x [x[x]
[ [ [ x|

Redondel de Miraflores

Turuhuaico.

Huacas y Turuhuaico x|

Calle Vieja

[ [x]
|
|
|
|
[x [x[x]
[ |

Espafa

Avenida Espafa.

Aeropuerto

[ [ ]
|
|

IECE

[ |

Terminal Terrestre x|

Nufez de Bonilla

[ x|
[ |

Avenida Huayna Capac

Chola Cuencana

[ x|

|| 1x
Sucre XX
Escuela Teresa Valse | X|

|
|
[ x|
|
|

Banco Central

[ ]

[ [ [x]
|
|

[ x|
|

Vergel

Avenida 12 de Abril

12 De Abril X

™

Clinica Santa Ana

[ x|
|
|
|
[ % [x]
|
[ [x|
|
|

Parque la Madre
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LINEA 7 Trigales — Mall del | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
Rio. Ida. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Puente Centenario

X
|

U. De Cuenca L I T z

Puente del VVado

Batan

|
|
[ x|
|
|
|
[ x|

[ [ > [ [x[x

Av. 12 de Abril

[ ]

|
[ x|
|

Coliseo x|

Edwin Sacoto.

Edwin Sacoto

[ x|
[ |
[ x|

Remigio Crespo.

Remigio x| | [ ]

Avenida de las Américas.

Feria Libre

CREA

[ [x]
|
|
|

Parque Del Dragon

[ [ [x]

Puente De Yanuncay

Primero de Mayo.

1ro De Mayo x|

[
[

Cieza De Ledn

Avenida Loja.

Pedro Calderén de la Barca

[ x|
[ |

Isabel la Catélica.

Urbanizacion La Piedra

[x]

Centro Educativo Los Andes

[x [x[x]
[ [x [x]

Ciudad Infantil

[x]

Avenida 12 de Octubre.

[ ]

Edificio Verde

[ [
|
|

Gasolinera Don Bosco

[ ]

Facultad De Agronomia

|
|
|
|
|

Urbanizacion Portén Del Rio

Redondel la Autopista

[ ]

La Subida

|

Morada Del Cantor

[ | > [x[x]
[ [x [ [x[x[x[x]

Estacion Mall del Rio. x|

|
|
|
|
|
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Linea 7 Trigales — Mall del Rio. | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
Retorno. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Felipe 11

Mall del Rio X

[ |

x|
[x |
[ |

Técnico Salesiano

Avenida Don Bosco.

Av. Don Bosco | X|

[ |

Parquet Iberia

[ [x |

|

|

|

|
|><|><|><|

Av. 12 de Octubre

Avenida 12 de Octubre.

[< |

Gasolinera Don Bosco

|

Edificio Verde

[ [x |
|
|
|
|
[ [x |

|
|

Isabela la Catolica.

Ciudad Infantil

Centro Educativo Los Andes

|
[ [
|

[ [ [x |
|><|><|><|

[ |

Urbanizacion la Piedra

|
|

Avenida Loja.

|
|
|

[ |
[x |

Av. Loja

|
|
|

PRIMERO DE MAYO

Cieza de Leodn

[ [ |
|
|
|
|
[ [x |
|
[x |

Av. 1ro de Mayo

Avenida de las Américas.

Puente de Yanuncay

[ |

Parque del Dragén

CREA

[ [x [x [x]
|
|
|
|
|><|><|><|><|
|

Feria Libre

Remigio Crespo.

>
[ |

Remigio Crespo

Edwin Sacoto.

Edwin Sacoto

x|

Avenida 12 de Abril.

Coliseo

Imbabura

[x [ ||
[ [x x|

Batan

Puente del VVado

[ [x |
|
|

U. de Cuenca

Avenida Solano.

B

Centenario

[ |

Solano y Crespo

Estadio

B

|

Florencia Astudillo.

x|
[ |
[x |

Parque la Madre

Puente Roto

x|

|

x |

Clinica Santa Ana X
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Linea 7 Trigales — Mall del Rio. | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
Retorno. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Avenida 12 de Abril.

Iglesia del Vergel

N U [ S [ [
L X]

[ [ |

Hospital Moscoso

[ |
|><|><|><|

Puente Vergel B

|
|

Avenida Huayna Capac.

Pisarcapac x|

Banco Central X

|><|><|><|

Esc. Teresa Valse x|

Sucre B

|
|
|
|
|
|

José Joaquin Olmedo.

|
|
|

J. J. Olmedo x| | ] X

|
|
|

Avenida Espafa.

[< |

NUfiez de Bonilla x| | [X

Terminal Terrestre X

|

[ [ |
|
|

IECE x|

[< |

Aeropuerto B

[ |

Ensambladora Azuay X

[ [ ||

Vanderbilt | X|

Puente de Milchichig

[ |

Puente Fabian Alarcon

[ [x |
|
|
|
|

|><|><|><|
[ |

Graiman X

Octavio Chacén.

Secap B

Parquet industrial

Banco del Austro

|><|><|><|
|><|><|><|

Camino a Patamarca.

JEP

|

|

|

|
|><|><|><|
|><|><|><|

x|
Ciudadela Uncovia | X
Entrada la Compaiiia | X

San Silvestre.

|
|
|
|
|
|

Iglesia evangélica X

|
|

Parque.

|
|
[ |x]
|
|
[ [x [x ]
|
|
|

Esc. Isabel Moscoso

X Juegos Bolivarianos

Plataforma

Farmacia los Trigales

[ | [
[ [x [x|
[ |

Bosque

|
|
|
|
|
|
|
|
|

|
|
|
|
|
|
|
|
|
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Linea 11 Ricaurte — Bafos. Ida. Sefalizacién | Sefalizacién Ubicacién.
vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Camino a Ricaurte.

[ |

Colegio Técnico Ricaurte.

x|
Escuela EE.UU HERERE

Mercado x|

|
|

Pueblo

[ |
[ x|

La curva

La gruta.

Cuatro esquinas.

SKYS. X

Colegio Zeus.

El Ejecutivo.

Loma del cuartel.

Redondel.

[ [ [ [ [x]

Panamericana Norte

Cuartel Cayambe.

Puente Fabian Alarcon.

[ [ [x]

X
Llantera. | X|
| X

Avenida Espafa.

Puente de Milchichig. x|

|
|
[ [ ]

Lay. X

Importadora Tomebamba.

Ensambladora Azuay.

Aeropuerto.

[ |

IECE.

Terminal Terrestre. X

[ x|
[ |

Chola Cuencana. x|

Vega Muiioz.

Entrada Ecovia.

9 de Octubre.

Luis Cordero. X

[ [x | x|

Maria Auxiliadora. x|

Escuela 3 de Noviembre.

[ x |

Salida Ecovia.

[ [ [ [ [ [ [ x|

|

|

|
[x [x|

Plaza del Arte.

|
|
|

Luis Pauta.

Escuela Uruguay.

| x |

Mariscal Lamar.

[ |
[ x|

Convencion 45. X

Lamar y Alfonso Andrade.

x | x |
|

x |

x |

Parque Molinero.
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Linea 11 Ricaurte — Bafios. Ida. | Sefalizacion | Sefializacion | Ubicacion.
vertical. horizontal.
Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO |Al DI MC

Avenida de las Américas.

Supe maxi. L I I
Redondel Eloy Alfaro. ST I T X T Tk
Puertas del Sol. LI T I ]
Feria Libre. x| T I T ] ]
CREA., xL D L I I
Parque el Dragon. ERERENEnEREInEnEnE
Puente Yanuncay. HERENERERE IR nEnE
Entrada a Misicata. HERERENERERE ]
Indurama. L] X : : z : : :
Gasolinera el Arenal. X HEEEE AR
Coral Centro. XL L L XX L
Super Stock b XL L XX L
Camino a Barios. e DL L L L L
Control sur. X[ L XL XL
J. Mejia X L XX L L
C.S Yanuncay. XL L L X L X L
Cdla. Turistica. XL L L DX LX) ]
Colegio Borja. XL L L X L L X
Escuela Borja. XL L L X L X
Barrio Santa Teresita. XL L L X L L X
Urbanizacion la Union. XL L L X X
Canchas de futbol. X L L X L L X
Colegio Manuel Cérdova. XL L L DX LX) L]
Hosteria Duran. XL L L XX ] L
Balneario Merchan. XL L L XX ] L
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Linea 11 Ricaurte — Bafos. | Sefalizaciéon | Sefalizacién Ubicacién.
Retorno. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Camino a Barios.

Balneario Merchan.

[ [x |
|
|
|
|

Hosteria Duran.

|><|><|><|

Colegio Manuel Cérdova.

Canchas de futbol.

[ |

[ | [

Urbanizacion la Union.

[< |

x|

Barrio Santa Teresita.

Escuela Borja.

|

>
|
|
[ [

[< |

Colegio Borja.

|
|
|
|
|

Cdla. Turistica.

|

C.S Yanuncay.

|><|><|><|><|><|><|><|><|><|><|><|

[ [x [x [x|
|
|
|
[x <]
l
l

Control sur.

Avenida de las Américas.

Pedro de Santa Cruz.

Coral Centro.

[ [x |
|
|
|
|

El Mercurio.

Gasolinera el Arenal.

Indurama.

|
|
[ [ | ||
|
|

Entrada a Misicata.

Puente Yanuncay.

Parque el Dragon.

CREA.

Feria Libre.

Banco del Austro.

Puertas del Sol.

Redondel Eloy Alfaro

Supe maxi.

El Punto.

[ [ [x [x]
|
|
|
|
[ I3 ¢ 3¢ I [ [ [ [ I [ [ [ [ [ [ |
|

|
|
[ [ > [ [ [>|
|
|

Américas y Alfonso Andrade.

Samgurima.

|
|
|
|
|
|

Escuela Uruguay.

|

Convencion 45.

[ [x |
|
|

Plaza del Arte.

Mercado 3 de Noviembre.

x|

Tarqui.

|
|

[ [
|

[ I [ [ [ [ |

|
|

[x x|
|

x|
[ ]

Luis Cordero.

Plaza Rotary.

[ [x |
|
|
|
|
[ [x ]

Chola Cuencana.

Avenida Espaiia.

x|

Terminal Terrestre.

|

[ [ |
|
|

IECE.

x|
[ ]

x |

Aeropuerto.
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Linea 11 Ricaurte — Bafos. | Sefalizaciéon | Sefalizacién Ubicacién.
Retorno. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [Al DI MC

Ensambladora Azuay. L

[

|
|
|
|

X
Importadora Tomebamba. x| | [x | X
Lay. | X

Puente de Milchichig.

[ [x |

|

|

|

|
|><|><|><|

Puente Fabian Alarcon.

Panamericana Norte.

Llantera.

Gasolinera Machangara.

[ [x |
|
|
|
|
[ [x|

Camino a Ricaurte.

Subida a Ricaurte. X

Loma del cuartel.

El Ejecutivo.

|

SKYS.

[ |

Cuatro esquinas.

La gruta.

|
|

|><|><|><|><|><|><|><|

La curva.

|
|

|><|><|><|

Parque central.

Mercado.

[ [ [ [ [x [ [x [x [x]

|
|
[ [

Escuela EE.UU.

|
|

Colegio Técnico Ricaurte.

|
|
[ |x]
|
|
[ [x [x]
|
|
|

Estacion Ricaurte.

|
|
|
|
|
|
|
|
|
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Linea 16 San Pedro — Hospital | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
del IESS. Ida. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [ Al DI MC
Estacion Mutualista Azuay 11 X
Camino a Racar LT
Colegio Santa Ana
C. Ed. Madrid
Racar y Sport C
Iglesia San Pedro X
Abelardo J. Andrade.
Andrade y Tejer
Andrade y M. Mol X
La Gruta y Hoyada |
Entrada de los Tanques
Colegio Americano
PAI Mutualista Azuay
Y del Cebollar
Andrade y Luis Pasteur
Andrade y Arquimedes
Entrada a Lazareto
Andrade y Francisco Tamariz
Luis Cordero.
Luis Cordero y Américas
Luis Cordero y Boyaca
H. de Verdeloma y L. Cordero
Héroes de Verdeloma
H. Verdeloma y Padre Aguirre Z
Juan Montalvo
J. Montalvo y Mufioz Vernaza
J. Montalvo y Sangurima
J. Montalvo y Gran Colombia
J. Montalvo y Bolivar X
Simon Bolivar. ]
San Sebastian
Baltazar de Calderon
B. de Calderén y Miguel. Vélez X
Gran Colombia. -
Iglesia Corazén de Jesus.
Esc. Hernan Cordero
Zona Rosa
Gran Colombia y Americas
Avenida de las Américas.
Redondel Eloy Alfaro X

|
[ [x]
|

[ [ [ [ x |
|
|
|
|

|

[ [ [ =[x [

[x |
[ |

|

|
[ [x]|
|

|
|
[ [x]

|
|

[ [ [ [ [ [x I [ [ |
[ I I I I Ix I I I [ [ x|

[ x|

[ [ [x]
[ > [ x|

[x]

|
|
|
|
|

| |

|
|
|
|
|

[

[ [ [ x|

|
|
|
|
[ =[x x|
[ | x|
|
|

[
[ |

|
|
|
|
|

|
|
|
|
|

[ |

|
|
|
|
|

[ [ ]
|
|

[ [ =[x [x]
|
|
|
|
[ [ = x|

[<]

|
|
|

x |
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Linea 16 San Pedro — Hospital
del IESS. Ida.

Sefializacién
vertical.

Sefializacién Ubicacién.

horizontal.

Paradas.

SI DEF NO

SI DEFNO | Al DI MC

Feria Libre

Remigio Crespo.

Crespo y Sacoto

Totems 1

Totems 2

Colegio Antonio Avila
Remigio Crespo y Loja
Remigio Crespo y R. Mufioz
Parque Bicicross

Redondel del Estadio
Avenida Solano.
Centenario

Estadio

Luis Moreno Mora

Luis Moreno Mora y Crespo
Luis Moreno M y Paucarbamba
Paucarbamba.

Clinica Paucarbamba
Bodegas de Etapa

Avenida 10 de Agosto.

Av. 10 de Agosto

10 de Agosto y F. Moscoso
Francisco Moscoso.

F. Moscoso y 27 de Febrero
Avenida 24 de Mayo

UDA

Amrcas y Golondrinas
GAPAL

Colegio Garaicoa
Ciudadela Casa para Todos
Redondel E. Eléctrica

El Comercio

Ciudadela Tomebamba
Ciudadela Tomebamba 2
Seminario Monay
Redondel Puente de Monay
Hospital del IESS
Ceramica Andina

Estacion Hospital del Rio.

X

| Ix] [x]

[ [x|

[ |

| IxIx] [x]

[ |

[ ]

|

x [ > [ [ [x]

X X

[ |
[<[ |

[ [ = [ x|

x| IxIx] [x]

(=] |
x| IxIx| |

s > I [ox [ox [ox [ox [ [ e [ [ [ [ [ x|
[ [ x|
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Linea 16 San Pedro — Hospital | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
del IESS. Retorno. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [ Al DI MC
Estacion hospital del Rio. L XL L X
Avenida 24 de Mayo
Ceramica Andina
Hospital del IESS
Redondel Puente de Monay
Seminario de Monay
Ciudadela Tomebamba 2
Ciudadela Tomebamba
El Comercio
Redondel E. Eléctrica
Ciudadela Casa para Todos
Colegio Garaicoa
Parque Paraiso
GAPAL
Amrcas y Golondrinas X
UDA N
Francisco Moscoso
F. Moscoso y 27 de Febrero
F. Moscoso y Julia Arizaga
10 de Agosto y J. S. Carrasco.

Paucarbamba.

Clinica Santa Ana
Monumento José Peralta
Avenida 12 de Abril.

Parque La Madre X
Centenario ]
Avenida Solano.
Solano y R. Tamariz x|
Avenida Remigio Crespo ]
Remigio Crespo y Solano
Parque Bicicross

Remigio Crespo y R. Mufioz
Escuela Panama

Colegio Antonio Avila
Tétems 2

Tétems 1

Crespo y Sacoto

Feria Libre

Redondel Eloy Alfaro

Gran Colombia.

|
|
|

|
|

|
|
[ [x|
|
|

[ x|
[ [x]
|
|

|
|

[ |

[ [x[x]

[ [x [ |x]
|
|
|
|

|
|

|
|
|

|
|
|

|
|
|

|
|
[ [x % [x]
|
|

[ < [ [ o o [ [ e [ [ o [ [ [ [ x|

[ |

[ [x [ x|
[ [x [x|
[ |

|
|
[x x|
|
|
[ x|

[ |

[ |
|

[ [x|
|
|

|
|

|
|

[ x|

[ [ [x [x [x|x]
|
|

|
|
[ [ [ [x [x =[x [x]
|
|

[ [x x|

|
|
[ [x =[x
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Linea 16 San Pedro — Hospital | Sefalizacion | Sefalizacion Ubicacion.
del IESS. Retorno. vertical. horizontal.

Paradas. SI DEF NO | SI DEFNO [ Al DI MC
Gran Colombia y Arupos
Zona Rosa
Escuela H. Cordero
Iglesia Corazon de Jesus
G Colombia y Estévez de Toral
Tarqui.
Tarqui y Gran Colombia. x|
TEA. N
Tarqui y Pio Bravo
Héroes de Verdeloma
Héroes de Verdeloma x|
LUIS CORDERO H
Almacenes Chordeleg
Luis Cordero y Boyaca
Luis Cordero y Américas x|
Abelardo J Andrade
Andrade y Francisco Tamariz X
Entrada a Lazareto X
Andrade y Arquimedes x|
Andrade y Pasteur x|
Y del Cebollar x|
PAI Mutualista Azuay X
Colegio Americano x|
Entrada los Tanques X
X
X
x|
| x|
| x|
x|
X

[

[ | <
[x |

[ x|

[ x|
|
|
[ [x]

[ [ [ [x[x

[ x|

|
|
|
|
|

[ |

[ |

[ [ x|
|
|

|
|

[x]

[ [ [x]

|
|

|
[ [ x|
|

|

[ [ x|
|
|

[ |

Gruta la Hoyada
Andrade y M. Mol
Andrade y Tejer
Iglesia San Pedro
Racar y Sport C

C. Ed. Madrid
Colegio Santa Ana
Camino a Racar X
Lacesa |
Mutualista Azuay |
Estacion Mutualista Azuay |1 E

|
|

|
|

[ [ x|
|
|

|
|

|
|

|
|
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ANEXO 2

UNIVERSIDAD DEL AZUAY

ENCUESTA A LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE URBANO.

OBJETIVO: Determinar si existe el debido respeto en las paradas de buses por parte de
los usuarios del transporte urbano en la ciudad de Cuenca.

Fecha: ......ooovoieiii i,

CUESTIONARIO.

1.

Datos informativos.

1.2 Género: Masculino () Femenino ()

1.3 Instruccion: Primaria ( ) Secundaria ( ) Estudios Superiores ()

¢ Con que frecuencia usted utiliza el transporte urbano?

Diariamente ( ) Semanalmente ( ) Mensualmente ( )
Especifique cuantas veces...............

¢Usted espera al bus en las paradas que se encuentran debidamente establecidas?
Nunca ( ) Algunas veces ( ) Casisiempre( )  Siempre ()
¢Usted baja del bus en las paradas que se anuncia en el panel electrénico?
Nunca ( ) Algunas veces ( ) Casisiempre( )  Siempre( )

¢Por qué cree usted que los usuarios no respetan las paradas de buses?

Desconocimiento de las paradas por ruta ( ) Falta de sefalizacion ()
Distancias largas entre paradas ( )

¢ Qué se debe mejorar para que los usuarios respeten las paradas de buses?

Refugio ( )  Sefializacion () informacidn sobre las paradas ( )

GRACIAS POR SU COLABORACION.
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ANEXO 3

UNIVERSIDAD DEL AZUAY

GUIA DE ENTREVISTA A CONDUCTORES PROFESIONALES DEL
TRANSPORTE URBANO.

OBJETIVO: Determinar si existe respeto por parte de los conductores del transporte
urbano en la ciudad de Cuenca en las paradas de buses.

Fecha: ooooveeee

Entrevista#......ccccovven... Edad del entrevistado...........

CUESTIONARIO.

1. ¢Cuantos afios labora para la empresa para la que pertenece?

5. ¢Cuales son las causas por las que usted cree que los conductores no respetan las
paradas de buses?

buses?



1. Objetivo: Evaluar los puntos de mayor concentracion vehicular y peatonal en la

ciudad.

ANEXO 4
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UNIVERSIDAD DEL AZUAY
FICHA DE OBSERVACION.

2. Datos informativos.
2.1 Tema: Congestion vehicular y peatonal.

23Fecha:......ccoiiii
3. Matriz de registro.

Hora:................... L2 T

Ubicacion

Condicion

Tiempo en minutos

10

20

30 |40 |50 |60

70

80

Congestion Vehicular

Estacionamiento de
vehiculos/parada.

Congestién Peatonal

Vendedores
Ambulantes.

Hora:................... L ..

Ubicacion

Condicion

Tiempo en minutos

10

20

30 40 |50 |60

70

80

Congestion Vehicular

Estacionamiento de
vehiculos/parada.

Congestién Peatonal

Vendedores
Ambulantes.

Hora:................... L ..

Ubicacién

Condicion

Tiempo en minutos

10

20

30 [40 |50 |60

70

80

Congestion Vehicular

Estacionamiento de
vehiculos/parada.

Congestién Peatonal

Vendedores
Ambulantes.
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ANEXO 5

UNIVERSIDAD DEL AZUAY

LEY ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD
VIAL.

CAPITULO Il
Art. 177.-

Lugares prohibidos de estacionar.- esta prohibido a los conductores estacionar su

vehiculo;
1.- En los sitios en que las sefiales reglamentarias lo prohiban.
2.- Sobre las aceras y rampas destinadas a la circulacion de peatones.

3.- En doble columna, respecto de otros ya estacionados, junto a la acera o cuneta en la

carretera.

4.- Al costado o lado opuesto de cualquier obstruccion de transito, excavacion o trabajos

que se efectuen en la calzada.
5.- Dentro de una interseccién.

6.- En curvas, puentes, tlneles, zonas estrechas de la via, pasos a nivel, pasos
deprimidos y sobre nivel, en cambio de rasante, pendientes, lineas y cruces de

ferrocarril.
7.- Obstruyendo el paso a entradas de garajes, rampas para entrada y salida de vehiculos.
8.- Frente a recintos militares y policiales.

9.- Por mas tiempo del autorizado por las sefiales reglamentarias en los sitios

determinados para el efecto.

10.- Dentro de las horas establecidas por los dispositivos de transito o sefiales

correspondientes.
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11.- A una distancia menor de 12 m del punto de interseccion Pl de una bocacalle, de las
entradas de hospitales o centros de asistencia médica, cuerpos de bomberos o hidrantes

de servicio contra incendios.

12.- A menos de 20 m de un cruce ferroviario a nivel.

13.- Sobre o junto a un parterre central o isla de seguridad.

14.- Dentro de 9 m del lado de aproximacion a un cruce peatonal intermedio y,

15.- A menos de 3 m de las puertas de establecimientos educativos, teatros, iglesias,

salas de espectaculos, hoteles, hospitales, entre otros.
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ANEXO 6

UNIVERSIDAD DEL AZUAY

REFORMA A LA ORDENANZA QUE REGULA LA INSTALACION Y CONTROL
DE LA PUBLICIDAD Y PROPAGANDA EXTERIOR EN EL CANTON CUENCA -
CODIFICADA

El 1. Concejo Cantonal de Cuenca,
Considerando:

Que mediante Reforma a la Ordenanza de Creacion de la EMAC, se le ha atribuido a

ésta la potestad para el mantenimiento de &areas verdes.

Que es necesario dotarle a la EMAC de los recursos econémicos necesarios para que

pueda llevar a cabo los servicios de mantenimiento de areas verdes.

Que es necesario acoplar a la realidad actual la normativa expuesta en esta ordenanza; y
En uso de las atribuciones que le confiere la Ley,

EXPIDE:

La siguiente ORDENANZA REFORMATORIA A LA ORDENANZA QUE
REGULA LA INSTALACION Y CONTROL DE LA PUBLICIDAD Y
PROPAGANDA EXTERIOR EN EL CANTON CUENCA.

CAPITULO I
DISPOSICIONES GENERALES

Art. 1.- La presente ordenanza regula la instalacion y control de la publicidad y
propaganda exterior en el area urbana del canton Cuenca y las areas sefialadas por la
Secretaria General de Planificacion en el Canton Cuenca.
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Art. 2.- Para efectos de la aplicacion de esta Ordenanza se entiende por publicidad y
propaganda exterior la que tiene por objeto la difusion de un mensaje en espacios
publicos, en areas afectadas al servicio publico, en vehiculo de transportacion publica y
en bienes de dominio privado que afecten el espacio visual exterior de control
municipal, cualquiera que sea el medio que se utilice para la transmision del mensaje,
incluido el equipamiento y mobiliario urbano que utilice mensajes publicitarios y de

propaganda.

En cuanto a rotulos y anuncios en el Centro Historico de Cuenca, se mantiene en

vigencia la Ordenanza que regula su instalacion.
Art. 3.- Constituye publicidad o propaganda exterior la expuesta en:

a) Instalaciones de uso o servicio publico tales como: vias, plazas, aeropuertos,
estaciones de parqueo, coliseos, estadios, plazas de toros, mercados, locales de ferias

permanentes o eventuales, espacios naturales y otros equipamientos;
b) El espacio aéreo;

c) Inmuebles de propiedad publica o privada edificadas, sin edificar, o en proceso de
edificacion, medianerias laterales o posteriores, tales como vallas de obras y muros de
cerramiento, estructuras que cierren fachadas para obras de mantenimiento o

conservacion y fachadas laterales o paramentos de un inmueble; y
d) La expuesta en vehiculos de transportacion publica.
Art. 4.- No se considera publicidad o propaganda exterior:

a) Los signos o sefiales publicas de trafico para seguridad, control de informacion, asi

como los de sefializacion de emplazamiento de lugares de interes turistico;

b) Los mensajes de contenido educativo, cultural, o de promocién de valores éticos o de
defensa del medio ambiente, colocados por entidades publicas e instituciones con

finalidad social o publica;
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c) La pintura mural que tenga valor artistico; y,

d) Los letreros y nomenclaturas de identificacion pertenecientes a personas naturales,
empresas 0 locales de prestacion de servicios. Tales rotulos se sujetaran a la Ordenanza

correspondiente.

La calificacion de las sefiales que tengan o no la calidad de publicitarias o de
propaganda, corresponde a la Direccion de Control Urbanistico y Gestion.

CAPITULO I
PROHIBICIONES GENERALES Y PARTICULARES
Art. 5.- Se prohibe toda manifestacion de publicidad y propaganda exterior en:

a) Las fachadas o cubiertas de los edificios declarados monumentos historicos o
artisticos de caracter nacional o local, asi como en sus inmediaciones, cuando por su
emplazamiento, la publicidad oculte o impida, total o parcialmente, la contemplacién

directa de cualquiera de estos monumentos;

b) En todo &mbito de los espacios naturales protegidos, o parques naturales de interés

nacional;

c) En los postes y estructuras de transmision de energia eléctrica, alumbrado publico y

telefonia;
d) En pancartas de cualquier material atravesadas en las vias; v,

e) En una distancia menor de treinta metros de puentes, pasos a desnivel, redondeles e

intersecciones de vias.

Art. 6.- Se prohibe de modo general el empleo de publicidad o propaganda que
promueva la violencia, el racismo, el sexismo, la intolerancia religiosa o politica y
cuanto afecte a la dignidad del ser humano. En la propaganda sobre unidades de

transportacién publica se prohibe la publicidad de consumo de alcohol y tabaco.
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Art. 7.- Se prohibe con carécter particular:

a) La presentacion de publicidad o propaganda pintada, dibujada o escrita directamente
en paredes, edificios, muros, asi como la colocacion e impresion directa de mensajes
publicitarios o de propaganda plasmados sobre edificios, muros y cerramientos o sobre
cualquier otro elemento que no sea un soporte especialmente disefiado, construido y

autorizado con tal fin;

b) La colocacion o fijacion de mensajes publicitarios o de propaganda en bandera sobre

la via publica;

c) La colocacion de publicidad o propaganda en las terrazas, cubiertas de los edificios o
apoyada sobre fachadas que impidan la visibilidad a terceros o que obstaculicen puertas

y ventanas;

d) Los mensajes publicitarios realizados total o parcialmente por procedimientos
internos o externos de iluminacién que produzcan deslumbramiento, fatiga o molestias

visuales, o que induzcan a confusién con las sefiales de transito y de seguridad;

e) La colocacion de vallas, carteles u otros elementos para la presentacion de publicidad
0 propaganda que por su ubicacién o dimensiones impidan o entorpezcan total o
parcialmente la vision de otro elemento publicitario o de propaganda previamente

autorizado; y,

f) La publicidad o propaganda en puentes, laterales de via, distribuidores de trafico que

obstaculicen la visibilidad o distraigan al conductor.

Art. 8.- Puede autorizarse el montaje de instalaciones para publicidad o propaganda

exterior en:
a) Fachadas laterales o paramentos de un inmueble.
b) Vallas de obras y muros de cerramiento de las mismas;

c) Solares sin edificar, edificados o en proceso de edificacion.
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Art. 9.- Las estructuras de sustentacion y los marcos de las carteleras deben estar
disefiados y construidos, tanto en sus elementos como en su conjunto, de forma que

garanticen:
a) La seguridad publica, por su solidez y estabilidad; y,
b) Una resistencia adecuada a los fendmenos naturales.

Art. 10.- Las dimensiones para los anuncios, carteles, o en general mensajes
publicitarios o de propaganda, se sujetaran al reglamento especial que para tal efecto

elaborara la Direccion de Control Urbanistico.
CAPITULO 111
OBLIGACIONES Y DERECHOS DEL TITULAR

Art. 11.- La titularidad de la licencia municipal en materia de publicidad o propaganda

exterior implica:

a) La imputaciéon, de derecho, de las responsabilidades que se deriven de las
instalaciones y de la publicidad o propaganda exterior;

b) La obligacion de pago de los derechos a la vista publica y uso de espacio publico, si

fuere el caso; vy,

c) La prioridad de renovacion de licencia de instalacion publicitaria o de propaganda,
siempre y cuando lo haya solicitado hasta con quince dias antes de la fecha de caducidad

de la misma.

Art. 12.- El titular de una licencia municipal de publicidad o propaganda esta obligado a
mantener en buen estado los elementos publicitarios o de propaganda y a desmantelar las
instalaciones y retirar la totalidad de sus elementos a la fecha de caducidad de la
licencia.. Si no lo hiciere, la Municipalidad de oficio procedera al retiro de estos

elementos, sin necesidad de notificacion.
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Art. 13.- La licencia para la colocacion de publicidad en los vehiculos de transportacion

publica debera ser renovada anualmente con el cumplimiento de los requisitos.
CAPITULO IV
DE LAS LICENCIAS DE PUBLICIDAD Y PROPAGANDA

Art. 14.- La Secretaria General de Planificacion determinara de acuerdo al reglamento,
los espacios en donde sea posible instalar publicidad o propaganda exterior, los tamafios
maximos en zonas, distancias que debe existir entre ellos, tipo de publicidad y mas
condicionamientos especiales de ser necesarios; incentivando las formas de publicidad o
propaganda que se integren a su espacio de influencia y a la identidad del sector, para lo
que podra combinar acciones publicitarias y culturales de modo conjunto, estudiar
propuestas y dictaminar sobre actuaciones especiales no reguladas por la presente

Ordenanza.

Art. 15.- Cuando se determinen areas amplias de instalacion susceptibles de que en las
mismas se otorgue una Licencia General de publicidad o propaganda, la Municipalidad
mediante convocatoria publica calificard y adjudicara al beneficiario de la Licencia que
se otorgue, la misma que se sometera a los lineamientos sefialados para su otorgamiento
y a costos de oferta superiores a los de la zona de emplazamiento. Las licencias que se
adjudiquen por convocatoria publica podran otorgarse hasta por el tiempo de cinco afios.
Previa a la convocatoria se elaboraran las bases por parte de la Secretaria General de
Planificacion y el Alcalde designara un comité de Funcionarios Municipales para llevar

adelante el proceso de seleccién y adjudicacion.

Art. 16.- La Direccion de Control Urbanistico, de acuerdo a los lineamientos de la
Secretaria General de Planificacion, otorgara las licencias a los solicitantes. En el caso
de la publicidad movil, se requerira el informe favorable previo de la Unidad Municipal

de Transito.

Art. 17.- Para la instalacion de publicidad y propaganda cuya licencia no haya sido

sometida a concurso, se seguiran los siguientes procedimientos:
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a) Presentacion de solicitud dirigida a la Direccion de Control Urbanistico; y,
b) Plano de ubicacion, disefio, material, tipo de material y fotografia actual del lugar.

Art. 18.- La Direccion de Control Urbanistico, determinard de manera independiente los

costos por los derechos de vista publica y por el uso de areas publicas.

Art. 19.- La Municipalidad y la EMAC podran suscribir convenios con personas
naturales y juridicas para la utilizacion de espacios publicos y areas verdes con
publicidad o propaganda exterior, siempre que tales espacios y las areas que se sefialen
sean cuidadas y mantenidas de acuerdo a los lineamientos establecidos por la

Municipalidad y a costa de los beneficiarios del convenio.
CAPITULO V
DEL COSTO DE LAS LICENCIAS

Art. 20.- Los titulares de licencias de publicidad o propaganda deberan cubrir los costos
administrativos de concurso o tramite, segln el caso, inspecciones de emplazamiento y
debido cumplimiento de las condiciones de otorgamiento de la licencia, pago y costo

independiente a los de derecho de uso de espacio publico y derecho de vista pablica.

Art. 21.- Los pagos por derecho de uso de espacio publico y de vista pablica se haran de
acuerdo a las zonas de valor vigentes al tiempo de otorgamiento de la licencia. Las zonas
de valor, determinadas por la Secretaria General de Planificacion, se clasifican en: Zona
1 que corresponde a vias arteriales o centros de afluencia publica; Zona 2 que
corresponde a vias colectoras; y, Zona 3 que corresponde a vias locales. Las zonas de

valor tendrén vigencia por un afo.

Art. 22.- Por derechos de uso y ocupacion de espacio publico y vista pablica, el costo de
arrendamiento por mes o fraccion de mes, estara sujeto a la tabla que anualmente

apruebe el Concejo Cantonal.

Art. 23.- Los equipamientos publicitarios de mobiliario urbano estan exentos del pago

por uso de espacio publico, pero no del pago por el derecho a la vista publica.
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Art. 24.- Los valores fijados por la Direccion de Control Urbanistico deberan ser
cancelados directamente en la tesoreria de la EMAC. La recaudacion que se origine por
la publicidad o propaganda exterior sera destinada de la siguiente manera: a) El 65% del
monto total recaudado ingresard a la EMAC vy sera destinado exclusivamente para el
mantenimiento, recuperacion y administracion de las areas verdes y parques del canton
Cuenca; b) El 35% restante del monto total recaudado, debera ser entregado por la
EMAC a la I. Municipalidad de Cuenca en el término de 15 dias, para que destine dichos

fondos en actividades afines o complementarias.

Art. 25.- La Direccion de Control Urbanistico llevara un registro numerado y
cronoldgico tanto de las solicitudes de instalacion de la publicidad o propaganda exterior

como de los permisos concedidos y su fecha de caducidad.

Art. 26.- En caso de existir dos o mas solicitudes para la instalacion de publicidad o
propaganda exterior en ubicaciones idénticas o incompatibles entre si por la distancia a
la que estarian colocadas, se concedera el permiso a la presentada con anterioridad.

Art. 27.- En el caso de la transportacion publica se destinard un 10% de la publicidad
autorizada para promocion cultural y mensajes de la llustre Municipalidad de Cuenca a

la ciudadania, en forma gratuita.
CAPITULO VI
DE LAS INFRACCIONES Y SANCIONES

Art. 28.- La instalacion sin Licencia de Publicidad o Propaganda en lugares donde es
posible su instalacion, constituye una infraccion que serd sancionada con un valor
equivalente a la tarifa correspondiente méas una multa que oscile entre el 50 % del salario
minimo vital mensual hasta el 100% del mismo salario por cada metro cuadrado o
fraccion del aviso publicitario, multa independiente de los costos de la actuacion

municipal por retiro de las instalaciones.

Art. 29.- Cuando se instale publicidad o propaganda en lugares no autorizados y de uso

publico, la Municipalidad ordenara su retiro inmediato sin que sea necesaria notificacion
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alguna, debiendo imponerse al infractor, luego de que se haya ejecutado el retiro
correspondiente una multa superior al 100% del salario minimo vital mensual por cada
metro cuadrado o fraccion del aviso publicitario o de propaganda, mas los costos
correspondientes a la actuacion municipal y a la restitucion del espacio a su estado

original.

Art. 30.- La infraccion o incumplimiento a la licencia concedida, siempre y cuando tal
infraccidén no implique peligro inminente para los ciudadanos dara lugar a una sancion
equivalente al valor de la tarifa correspondiente mas una multa no inferior al 12,5% del
salario minimo vital vigente y no mayor del 50 % del mismo salario por cada metro
cuadrado o fraccion del aviso publicitario. La Municipalidad podra también, ademas de

la sancion pecuniaria, disponer el retiro de la licencia concedida.

Art. 31.- En caso de avisos publicitarios o de propaganda que impliquen peligro en el
trafico o que amenacen ruina por su mal estado de conservacion, seran retirados
inmediatamente por disposicion de la Direccion de Control Urbanistico, sin perjuicio de

las sanciones que se impongan.

Art. 32.- Los avisos publicitarios retirados por la Municipalidad deberan ser reclamados
por sus propietarios en el plazo méximo de treinta dias posteriores a su retiro, previo el
pago de las multas y los costos de actuacion municipal. Transcurrido este plazo la
Municipalidad dispondréa a su arbitrio de tales materiales, debiendo en todo caso llevarse

actas y registros de sus actuaciones.
DISPOSICION TRANSITORIA:

PRIMERA.: Se dejan sin efecto los convenios y permisos concedidos y suscritos con
anterioridad a la vigencia de esta Ordenanza, debiendo los concesionarios someterse a

las normas vigentes en el plazo de seis meses a partir de la publicacion de la presente.

SEGUNDA.: Para la colocacion de Publicidad en Areas Verdes se deberd coordinar

previamente con la EMAC.
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TERCERA.- Si por cualquier motivo se resolviere reprogramar la planificacion en la
colocacidn de publicidad y propaganda en el canton, la Direccion de Control Urbanistico
velarad que dicha reprogramacion no ponga en riesgo la sostenibilidad econdmica de las
labores de mantenimiento, recuperacion y administracion de las areas verdes y parques
del cantdon Cuenca determinadas en el proyecto de Transferencia de Competencias a la
EMAC, aprobada por el I. Concejo Cantonal.

CERTIFICADO DE DISCUSION.- Certificamos que la presente ordenanza fue
conocida, discutida y aprobada por el llustre Concejo Cantonal de Cuenca, en Primer
Debate el 3 de Enero del 2007 y Segundo Debate, en su sesion ordinaria de fecha 15 de
febrero del 2007.

Jorge Piedra Ledesma
VICEPRESIDENTE DEL CONCEJO

Dr. Guillermo Ochoa Andrade
SECRETARIO DEL ILUSTRE
CONCEJO CANTONAL

ALCALDIA DE CUENCA .- Ejecutese y Publiquese.- Cuenca, 23 de febrero del 2007.

Ing. Marcelo Cabrera Palacios,
ALCALDE DE CUENCA

Proveyo y firmo el decreto que antecede, el Ing. Marcelo Cabrera Palacios, Alcalde de

Cuenca, a los veintitrés de febrero del dos mil siete.
CERTIFICO.

Dr. Guillermo Ochoa Andrade,
SECRETARIO DEL ILUSTRE
CONCEJO CANTONAL



