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ron su estudio en los factores psicolégicos que influyen en las opciones de trans-
porte de los estudiantes universitarios desde la perspectiva del TPB, con especial
interés en las intenciones y habitos conductuales. Una muestra de 186 estudiantes
de la Universidad de Tecnologia de Queensland en Australia se utilizé para dicho
estudio, donde se les solicité completar una encuesta cuyo objetivo fue analizar su
comportamiento de conmutacién en automoévil. Usando un andlisis de regresion
multiple, los autores encontraron que la intencién conductual era el factor psico-
l6gico més fuerte, y en este caso puede promover la dependencia al auto. Los
resultados también mostraron que los estudiantes que conducen con regularidad,
reportaron actitudes considerablemente mas positivas para hacerlo, y sugieren
que las personas cercanas a ellos, apoyan el uso del automévil. Ademas, los es-
tudiantes que conducen con regularidad, tienen intenciones mas fuertes y habitos
de hacerlo, en comparacién con aquellos que no viajan en auto a la universidad.

2.2. Actitudes y restricciones

Las actitudes también desempefian un papel importante en la eleccién modal de
transporte segun la TPB. Las actitudes pueden definirse como “el anélisis subjetivo
general de un comportamiento particular” (Kerr et al., 2010). Paez & Whalen (2010),
mediante un andlisis de regresion entre factores sociodemograficos, puntajes de
actitud, y tiempo de desplazamiento, encontraron que los estudiantes que usan
medios de transporte alternativo, tienden a estar mas satisfechos con el tiempo de
su viaje, seguidos por los estudiantes que conducen automovil, y finalmente por
aquellos que usan el transporte publico. Esto permitié entender las relaciones entre
el disfrute de conmutar y las actitudes sobre el deseo de disminuir o aumentar el
tiempo de viaje por cada modo: modos activos (bicicleta o caminar), transporte
publico, y automoévil. Del mismo modo, Mifio (2014) en su investigacion llevada
a cabo en la Universidad San Ignacio de Loyola de Lima, Peru, determiné que el
82% de los estudiantes tendrian una actitud positiva hacia los modos de transporte
sostenible, siempre y cuando se dispongan de paradas de autobus cercanas a su
lugar de residencia y universidad. Asi mismo, el 15% de los alumnos encuestados
manifestd que estarfan motivados a usar transporte publico con mas frecuencia si
tuvieran asistencia con informacién de rutas de buses.

Con respecto a las restricciones y su influencia en la decisién modal de transporte
en los estudiantes, Aoun et al. (2013), dentro de su investigacién para reducir la
demanda de parqueaderos y congestién de tréafico realizada en la Universidad
Americana de Beirut, consideran que las normas sociales son restricciones subje-
tivas que desalientan el uso del transporte publico, ya que, por ejemplo, en Libano
la posesién y la conduccion de un automovil, esta asociada con la imagen social.
Es decir, en ciertas circunstancias el uso de automévil puede ser alentada por el
entorno social y el uso de otros medios de transporte sostenibles puede ser estig-
matizado y por ende evitado.

2.3. Percepciones

En base a lo analizado por Schneider (2013) en su Teoria de las decisiones de
eleccioén del modo rutinario, en donde sefiala que los usuarios buscan desplazarse
a las actividades de rutina usando un modo de transporte que les proporcione un
nivel basico de seguridad, Mifio (2014) evalud a la percepcion de seguridad como
uno de los determinantes dentro del proceso de decisiéon de eleccién modal de
transporte de los estudiantes universitarios, a través de una comparacion directa
por pares entre las alternativas de transporte hacia el campus universitario (trans-
porte publico — conducir automaovil, transporte publico - taxi, taxi - conducir auto-
movil, bicicleta - taxi). Los resultados de la investigacién muestran que el modo de
transporte percibido como més peligroso por la poblacién estudiantil es conducir
automovil (81%) en comparacion al transporte publico (19%); y que, en compa-
racion con usar taxi, conducir es considerado 74% més peligroso. Asi mismo, los
estudiantes coinciden que usar taxi es 60% mas peligroso que usar transporte pu-
blico. Finalmente, los educandos perciben a la bicicleta como uno de los modos de
transporte menos peligrosos (22%) en comparacion usar taxi (78%). Estos resulta-
dos demuestran que existe una correlacion entre las percepciones de seguridad
de los alumnos y las estadisticas de la ciudad de Lima, que sefialan que durante
el aflo 2012 alrededor del 60% de los taxis fueron informales, y que se reportaron
aproximadamente mil secuestros y asaltos a bordo de este modo de transporte.

Reflexiones

Algunos de los estudios revisados anteriormente concluyeron que, aunque los
estudiantes son mas proclives a utilizar modos de transporte no motorizados en
comparacién con la poblacion general, todavia poseen una gran dependencia a
los autos privados. Los atributos personales, y el tiempo y distancia del viaje, son
determinantes significativos de la eleccién modal de los estudiantes; asf también,
las intenciones, actitudes, y percepciones son otros factores que influyen en dicha
eleccion.

Adicionalmente, hay una presencia dominante de investigacion acerca de los de-
terminantes que afectan la eleccién modal de la poblacién estudiantil en la litera-
tura estadounidense, alemana y australiana; mientras que existe escasa literatura
desarrollada sobre este campo en América Latina. Por lo que, lastimosamente las
conclusiones de varios de los estudios revisados no pueden aplicarse directa-
mente a nuestra realidad, debido a diversas diferencias demogréficas, sociales y
de infraestructura. Si bien, varios estudios han demostrado recientemente que los
estudiantes universitarios de los paises desarrollados han optado por los modos
de transporte sostenibles en lugar de conducir, no es menos cierto que, las po-
blaciones mas jovenes de los paises en desarrollo, principalmente por presiones
sociales se inclinan mas hacia una motorizacion. Por otra parte, los paises desa-

rrollados cuentan con infraestructura adecuada para el uso de transporte activo
(bicicleta o caminar) tales como ciclorutas y vias de uso compartido. Esto sin lugar
a dudas tiene un impacto positivo en el uso de bicicleta como medio de transporte
hacia los campus universitarios.

Finalmente, como se ha podido observar la poblacién estudiantil universitaria re-
presenta un grupo fundamental en la produccién de desplazamientos, es por ello
que, realizar estudios de este tipo en nuestro pais, y principalmente en la ciudad
de Ambato, con el fin de comprender la conducta de desplazamiento de los es-
tudiantes, ayudara a las autoridades universitarias, y a los distintos actores de la
planificacion a desarrollar un ambiente mas sostenible tanto en las universidades,
como en la ciudad misma, lo que podria conllevar a la disminucién de contamina-
cion del aire, congestion y dependencia del automovil.
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Resumen
En esta investigacion se determina el promedio de tres variables: frecuencia de
rutas, productividad y velocidad de viaje en el sistema de transporte publico del
cantén Ambato. Se aplicé una ficha de observacion a las 22 lineas autorizadas en
la ciudad en un periodo de 10 dias laborables en horas de la mafiana y tarde. Los
resultados evidencian que las frecuencias  oscilan entre 7,5 y 9 minutos; las lineas
6, 20 y 21 registran mayor productividad mientras que las lineas 4, 8 y 12 tienen
menor productividad, referente a la velocidad el promedio de las rutas investigadas
es 18,93 km/h. Los datos obtenidos brindan una visién general del sistema de trans-
porte publico que contribuye a la toma de decisiones por parte de las instituciones
involucradas.
Palabras clave: Transporte publico, frecuencias, calidad de servicio, productivi-
dad de transporte

Abstract

This research determines the average of three variables: routes frequency, pro-
ductivity and travel speed in the public transportation system of Ambato. An ob-
servation sheet was applied to the 22 authorized lines in the city in a period of 10
workable days in hours of the morning and afternoon. The results shows that the
frequencies oscillates between 7,5 and 9 minutes; the lines number 6, 20 and 21
have the highest productivity while the lines number 4, 8 and 12 have the lowest
productivity; the average speed of the studied routes is 18,93 Km/h. The informa-
tion obtained brings a general view of the public transportation system and contri-
butes to taking decisions by the involved institutions.

Keywords: Public transportation, frequency, quality service, transport productivity

Introduccién

Segun Thomson y Bull (2001, pag. 8)el fendmeno de la congestion vehicular, des-
de un enfoque macro, inicia con la circulacion de cada vehiculo extra en el parque
automotor que consecuentemente entorpece la circulacion de los demés. Son los
vehiculos livianos los que mayor congestion generan por el nimero de pasajeros
que transportan, en promedio 1,5; mientras que los buses a pesar de la congestién
y en el peor de los escenarios, no transportan menos de 4,5 pasajeros.

Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Censos - INEC (2015) en la publica-
cién de Estadisticas de transporte y proyecciones poblacionales, la provincia de
Tungurahua presenta un indicador de 0,14 vehiculos por habitante, dato que le
ubica por encima de las demas provincias de la zona central del pais, y casi al
mismo nivel de Pichincha, en donde el nimero de vehiculos por habitante es 0,15.
Considerando que la superficie de Pichincha es aproximadamente tres veces mas
extensa que Tungurahua, se puede decir que el niumero de vehiculos particulares
puede ocasionar mayores niveles de congestion vehicular.

Figura 1. Indicador de vehiculos por habitante
2013 - 2015

Fuente: Elaboracion propia a partir de INEC Estadisticas de transporte y proyecciones poblacionales
Contar con edificios de parqueaderos en el casco central de la ciudad, asi como el
servicio de parqueo tarifado que ofrece el GAD Municipalidad de Ambato — GAD-
MA, no solucionan los problemas de congestion vehicular. Potenciar el sistema de
transporte publico en el cantén podria ser una solucién viable al tema de movilidad,
especialmente en la zona céntrica. El Plan Maestro de Transporte y Movilidad del
Cantén Ambato — PLAMTA (2013) en su politica, hace referencia al fortalecimiento
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y mejora del transporte publico, que puede conseguirse por medio de un sistema
de alta calidad con un adecuado nivel de servicio para los usuarios, de modo
que se evite el uso alternativo de otros medios de transporte congestionando las
principales arterias del cantén. Esto incluye, tiempos de espera de las unidades
de transporte no mayores a 15 minutos, confiabilidad en el sistema, informacion
de rutas y frecuencias, accesibilidad a paradas con distancias no mayores a 600
metros entre ellas y que no tomen méas de 10 minutos caminando para el acceso
de los usuarios.

El PLAMTA (2013) también menciona dentro de su andlisis que dentro de 20 afios
aproximadamente la velocidad promedio de circulacién en la ciudad sufrird una
reduccion de 66%, pasando de 38km/h actuales a 13km/h en el futuro, con esta re-
duccién en la velocidad de desplazamiento, se generarian mayores costos econoé-
micos, sociales y ambientales tanto para usuarios como para oferentes del servicio
de transporte publico y privado.

Ante este escenario, el Observatorio Econémico y Social de Tungurahua — OBEST,
por medio de una investigacién cientifica exploratoria, realiza un analisis de las
condiciones actuales del servicio de transporte publico en buses del canton Am-
bato, recabando informacion que ha permitido evidenciar la situacién actual, frente
a las demandas futuras que requerira la ciudad de acuerdo al Plan Maestro de
Movilidad y Transporte de Ambato.

Metodologia

El presente estudio fue realizado a través de investigacion cientifica exploratoria,
que permite dar una visiéon general y aproximada del sistema de transporte publico
de buses en Ambato. El método utilizado es la observacion cientifica sistematica
y se aplica en dos ocasiones con el fin de confirmar datos. Participan cinco ob-
servadores asignados aleatoriamente a las diferentes rutas de transporte, por un
periodo de diez dias laborables en horarios de la mafiana y tarde, excluyendo las
horas pico de circulacién vehicular. Se aplicé una ficha de observacién para cada
una de las 22 lineas de transporte registradas en el GADMA. Se investigé el 100%
de la poblacién objetivo por ser finita y accesible para la recoleccion de informa-
cion de cardcter cualitativo y cuantitativo.(Ver Anexo 1 pag.22)

Adicionalmente se aplicé una entrevista a los gerentes de las cooperativas de
transporte publico de la ciudad, a excepcién de la cooperativa Jerpazsol quienes
por politicas propias no atendieron la solicitud. El estudio se realiza tomando en
cuenta la modificacién a la ruta que obligatoriamente hacen algunas lineas por la
calle Quis Quis, sector del Estadio Bellavista, debido a la construccion del paso a
desnivel que ejecuta el GADMA.

El estudio presenta dos indicadores: Productividad y velocidad, ambos estan de-
terminados por las variables tiempo empleado y kilémetros recorridos, para efec-
tos de este andlisis, la productividad se medira en base a la utilizacion de tiempo
en minutos que tarda cada unidad en recorrer un kilémetro (Alcantara Vasconce-
llos, 2010, pags. 123,127)

Resultados
El cantén Ambato cuenta con cinco cooperativas de transporte publico de buses, las
mismas que operan en 22 rutas urbanas diariamente, seglin se muestra en la Tabla 1.

Tabla 1. Cooperativas de transporte publico
Ambato

* Fuente DTTM 2014
** No proporciona informacién
Fuente: Elaboracion propia a partir de entrevista gerentes cooperativas marzo/2017

La cooperativa Tungurahua es la de mayor representatividad en el cantén Ambato,
por ser la empresa con mas afios de fundacion, mayor nimero de socios, unidades
y asignacion de lineas por parte del Municipio.
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La calidad en el sistema de transporte publico, incluye la mejora de aspectos cuan-
titativos y cualitativos, entre estos Ultimos, la confiabilidad del servicio, seguridad
en movilidad y acceso a los sistemas de transporte para las personas con disca-
pacidad.

Con este enfoque hacemos un primer acercamiento a la realidad de transporte
publico evidenciando que el 96,9% de las unidades observadas estan equipadas
con cédmara de seguridad del sistema ECU 911.

La Ordenanza General que regula el Transito y Transporte Terrestre en el cantén
Ambato en el Capitulo II, Art. 6, (2009) refiriéndose a las politicas generales, men-
ciona garantizar el acceso al transporte y espacios publicos a las personas con
discapacidad o movilidad reducida, sin embargo, la realidad evidencia en este
aspecto tres escenarios: cerca del 6% de unidades observadas no cuentan con
sefializacion para asientos preferenciales. El 100% de unidades no cuenta con
rampa de acceso, entre la aceray el bus, para este tipo de usuarios; y, las paradas
autorizadas carecen de accesos y espacios especiales que faciliten el uso del
transporte publico.

Ademas, se observa que apenas el 15% de los choferes de las unidades de trans-
porte cuenta con la ayuda de un controlador en sus unidades, el 85% restante
conduce el vehiculo y adicionalmente cobra el respectivo importe a los pasajeros.

El buen estado de vias, una correcta iluminacién publica, facil acceso a paradas,
entre otros aspectos, contribuyen a la seguridad en el sistema de transporte publi-
co para los usuarios, y a su vez al uso frecuente de buses como medio de trans-
porte. Las 22 rutas observadas circulan por vias en buen estado, se encuentran
ciertas excepciones que se detallan en la Tabla 2.

La presencia de vendedores ambulantes en las unidades de transporte publico, es
otro aspecto que pone en riesgo la seguridad no sélo del pasajero sino también del
chofer, en los diez dias de observacion se contabilizaron 45 vendedores en apenas
el 26% de unidades, esto quiere decir que, en promedio 1,3 vendedores suben a
cada bus diariamente a ofrecer todo tipo de productos y algunos sélo para pedir
dinero a los usuarios de las unidades de transporte.

Tabla 2. Problemas encontrados en las vias de Ambato

Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observaciéon marzo/2017

EI PLAMTA (2013) menciona que, un indicador de calidad en el servicio de trans-
porte publico, se evidencia cuando a los usuarios no les toma mas de 10 minutos
para llegar a la parada de bus correspondiente, esto quiere decir que la ubicacion
entre parada y parada debe tener entre 300 y 600 metros de distancia, actualmen-
te el promedio entre paradas de las 22 rutas analizadas es de 815 metros. A pesar
del promedio general existen rutas con distancia entre paradas de hasta 1.000
metros y otras con un promedio menor a 450 metros entre ellas.

La entrada y salida de pasajeros de los buses debera realizarse exclusivamente en
las paradas o zonas de bus sefializadas® , sin embargo, la realidad del transporte
publico es muy diferente, los buses hacen en promedio once paradas extras a
las autorizadas para recoger o dejar pasajeros de acuerdo a la necesidad de los
mismos. En otros casos se observa que algunas paradas de buses se encuentran
ocupadas por vehiculos estacionados, mayoritariamente en la avenida Bolivariana,
calle Ayllon y avenida Los Guaytambos.

El costo para transportarse en bus de servicio publico en Ambato es de $0,30
centavos en todo el cantén, a excepcion de las rutas que realizan: Linea 20 de la
cooperativa Via Flores: Juan Benigno Vela — La Concepcion — Ex redondel Izamba,
cobrando dos tipos de tarifa: $0,30 centavos si el usuario se transporta hacia el
norte (La Concepcién — Ex redondel de Izamba) y $0,35 centavos para quienes se
dirigen hasta Juan B. Vela. La linea 19 de la misma cooperativa que cubre la ruta
San Pablo - Santa Rosa - Plaza Pachano cobra $0,45 centavos a cualquier destino
de la linea. Igualmente ocurre con la linea 11 con la ruta Pucarumi — Cunchibamba

— Tiugua que realiza la Cooperativa Tungurahua por cuyo recorrido cobra $0,40
centavos a cualquier destino de la linea.

Retomando la comparacién de superficie entre las provincias de Tungurahua y
Pichincha, cabe recalcar que el costo de transporte publico en la ciudad de Quito,
es solo de $0,25 centavos de dolar, frente a la tarifa del cantén Ambato ya men-
cionada.

Frecuencia de rutas

La frecuencia de transporte entre una unidad y otra es un factor clave para la
decision de movilidad de los pasajeros, el tiempo ideal de espera no deberia ser
mayor a 15 minutos® . Con el fin de realizar un analisis de los tiempos de espera de
llegada y salida de cada bus de una misma linea, se han clasificado las rutas en
tres origenes, estos son: sur, centro y norte.

Las rutas que inician su recorrido en el norte de la ciudad con direccién al casco
central o hacia otra periferia cuentan con un tiempo promedio de espera de 10
minutos entre unidades, al calcular la mediana de estos tiempos se registran 9
minutos, se hace referencia a la mediana para este estudio ya que existen lineas
como es el caso de la cooperativa Tungurahua, linea 9, que cubre la ruta Terminal
Terrestre — Huachi Progreso — Izamba — Quillan, que tienen frecuencia promedio
de 34 minutos, esta ruta tiene un servicio particular, la estacion estda en Huachi
Progreso y cada 15 minutos sale una unidad con destinos finales diferentes, a
saber: Quillan Loma Bajo, Quillan Loma Alto, Yacupamba y San José. Para efecto
de andlisis de este estudio se aplico la ficha de observacion al destino final Quillan
Loma Alto, por ser el de mayor longitud.

Para el caso de las rutas que inician su recorrido en el sur de la ciudad tienen tam-
bién una frecuencia de 10 minutos en promedio entre unidades de la misma linea,
su mediana es de 8,67 minutos. Los tiempos mas largos de frecuencia desde
el origen se registran en las rutas: San Juan - Centro — Pisque de la cooperativa
Unién Ambatefia; y, San Pablo — Santa Rosa — Plaza Pachano de la cooperativa Via
Flores con 25 y 32 minutos respectivamente. Al contrario, las rutas con menores
tiempos de frecuencia desde su origen en el sector sur son: 1) Juan B. Vela - La
Concepcioén — Ex redondel Izamba de la cooperativa Via Flores; 2) La Joya — El
Pisque — Parque Industrial de la cooperativa Unién Ambatefia; 3) Pinllo — Centro —
Nuevo Ambato de la misma cooperativa; y, 4) Magdalena — Atocha — Izamba de
la cooperativa Jerpazsol, cuyas rutas registran una frecuencia promedio de 4,5
minutos.

Finalmente, las rutas que parten del centro de la ciudad hacia las distintas perife-
rias, tienen una frecuencia promedio de 7,98 minutos, dos minutos menos de los
tiempos registrados en sur y norte. La mediana es de 7,5 minutos, con un tiempo
maximo registrado de 14 minutos y minimo de 2 minutos en la linea 15 de la Unién
Ambatefia que recorre la ruta La Joya — Pisque — Parque Industrial.

Figura 2. Frecuencias promedio de transporte publico en Ambato
Origen: Norte del cantén
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Fuente: Elaboracién propia a partir de ficha de observacion marzo/2017

Figura 3. Frecuencias promedio de transporte publico en Ambato
Origen: Centro del cantén
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Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017
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Figura 4. Frecuencias promedio de transporte publico en Ambato
Origen: Sur del cantén
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Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017
Productividad de transporte publico
Segun Islas Rivera et al. (2000, pags. 96,97)los sistemas que intenten medir la pro-
ductividad del transporte publico deben adaptarse a la realidad de cada ciudad.
Este trabajo no pretende precisar qué rutas son mas convenientes para cada usua-
rio, debido a las necesidades de movilidad y destinos que tiene cada persona, sin
embargo, si es posible establecer qué lineas son las méas productivas, es decir,
aquellas que invierten de mejor manera sus recursos, para alcanzar su recorrido,
(Felsinger & Runza, 2002), hablando en términos de tiempo de viaje en minutos.
Se observa que las lineas que parten desde el centro hacia las distintas periferias
de la ciudad, son las mas productivas, con 3,16 minutos por kilémetro recorrido
de viaje, las lineas que parten de periferia a periferia de la ciudad (sur-norte o
norte-sur) registran 3,26 minutos por kilémetro recorrido (Parras & Gémez, 2015,
pag. 69).

Las lineas menos productivas son las que parten desde las periferias, sean norte
o sur, hacia el casco central de Ambato, con un registro de tiempo promedio que
corresponde a 3,94 minutos por kilémetro.

Finalmente, se evidencia que la linea N°11 de la cooperativa Tungurahua con la
ruta Pucarumi-Cunchibamba-Tiugua, permanece en el &rea destinada a la parada
permitida (Avenida Los Andes) por un promedio de 20 minutos de espera. Estos
tiempos reducen la productividad de la ruta.

Figura 5. Minutos por kilémetro recorrido en el transporte publico de Ambato
Trayecto: Centro — Periferias
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Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017

Figura 6. Minutos por kilémetro recorrido en el transporte publico de Ambato
Trayecto: Periferia — Periferia
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Fuente: Elaboracién propia a partir de ficha de observacién marzo/2017

Figura 7. Minutos por kilémetro recorrido en el transporte publico de Ambato
Trayecto: Periferias — Centro

*Tungurahua **Unién Ambatefa
Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017

Velocidad

En el Art. 191, numeral 2), del Reglamento a la Ley de Transporte Terrestre Transito
y Seguridad Vial (2012) establece los limites maximos para vehiculos de transporte
publico de pasajeros, en zona urbana 40 Km/h y perimetral 70 Km/h.

Con los datos obtenidos en la investigacion se calcula la velocidad promedio de
las 22 lineas de buses del transporte publico en Ambato, ubicandose en 18,93
km/h, dato que corresponde a un 47,33% por debajo de la velocidad maxima per-
mitida. Probablemente los buses circulan dentro de este promedio debido a la
naturaleza del servicio que ofrecen.

Tabla 3. Velocidad promedio de transporte publico
22 lineas - Ambato

Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017

Para realizar un analisis comparativo entre tiempo y distancia se agrupan las lineas
bajo el criterio de los kildmetros que recorren en cada ruta y es evidente que a
pesar de que varias rutas utilizan la misma distancia en kilémetros, el tiempo que
emplean no son los mismos.

En el primer grupo (figura 8) se encuentran las lineas 4 y 16 que recorren un pro-
medio de 6,59 Km., en sus respectivas rutas, sin embargo, existe una diferencia de
4,69 minutos para la misma distancia.

El segundo grupo muestra que las rutas de las lineas 8, 10y 14 registran un prome-
dio de 10,22 km de recorrido, cabe indicar que la ruta Totoras - Terremoto — Ficoa,
se repite, porque las cooperativas Tungurahua y Unién comparten la asignacion
de la linea 14, sin embargo, los datos muestran una diferencia de 4,66 minutos en
el recorrido del mismo tramo, la primera utiliza 36,83 minutos y la segunda 32,17
minutos.

Figura 8. Comparacion tiempo — distancia
Rutas con recorrido promedio 6 Km

*rutas con promedio de recorrido de 6,59 km.
Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacién marzo/2017
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Con un recorrido promedio de 11 km. Se agrupan las lineas 19, 22 y 12, entre las
3 lineas de buses hay una diferencia promedio de 3,22 minutos, siendo la mas
optima la linea 22.

Figura 9. Comparacion tiempo — distancia.
Rutas con recorrido promedio 11 Km.

* rutas con promedio de recorrido de 11,61 km.
Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017

En la figura 10 se representa la agrupacion de las lineas 9 y 15, que recorren un
promedio de 12km., el tiempo empleado por las dos cooperativas en su corres-
pondiente ruta evidencia una diferencia de 2,83, segun estos datos la linea 15 es
la méas 6ptima.

Figura 10. Comparacion tiempo - distancia.
Rutas con recorrido promedio 12 Km.

* rutas con promedio de recorrido de 12,57 km.
Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacion marzo/2017

Otro caso, se observa en las lineas 2, 3 y 17, cada una recorren un promedio de
9,38 km. Los datos muestran tres escenarios, cada linea emplea 32,83”, 31,83" y
30,17” respectivamente. Entre las 3 lineas de buses hay una diferencia promedio
de 1,78”, para recorrer la misma distancia, tiempo que se considera aceptable en
este grupo.

Conclusiones

1. Existe una concentracion del servicio publico en el casco central, circunstancia
que congestiona el transito en las avenidas y calles principales.

2. Mayoritariamente las unidades observadas (96,9%) poseen camaras de seguri-
dad del sistema ECU 911 y asientos preferenciales sefialados para personas con
discapacidad (94%).

3. Todas las unidades de transporte observadas no tienen rampa de acceso (ace-
ra-bus) para usuarios con discapacidad, sin embargo, algunas de ellas cuentan
con areas especiales dentro de su estructura destinadas para este fin.

4. EI 85% de los choferes de buses de transporte publico, objeto de estudio, reali-
zan tareas simultaneas de conduccioén y recaudacion de pasajes.

5. La presencia diaria de mas de 1 vendedor ambulante en cada bus, puede ser
motivo de inquietud para los usuarios.

6. La distancia promedio (815 metros) que existe entre paradas de buses, supera
el estandar recomendado en el Plan Maestro de Transporte y Movilidad del Cantén
Ambato - PLAMTA.

7. Las frecuencias de las 22 lineas desde cada punto de partida (periferia-cen-
tro-periferia), es: norte 9 minutos, sur 8,67 minutos y centro 7,5 minutos.

8. La linea con mayor productividad que parte desde el centro hacia la periferia
de la ciudad, es la linea 6 de la cooperativa Tungurahua que cubre la ruta Centro
— Ficoa La Palmas.

9. La linea con mayor productividad que recorre de periferia a periferia de la ciu-
dad, es: la linea 21 de la cooperativa Jerpazol que cubre la ruta Manzana de Oro

Figura 11. Comparacion tiempo — distancia
Rutas con recorrido promedio 9 Km.

* rutas con promedio de recorrido de 9,38 km.
Fuente: Elaboracion propia a partir de ficha de observacién marzo/2017

— Puerto Arturo.

10. La linea con mayor productividad que parte desde la periferia al centro de la
ciudad, es la linea 20 de la cooperativa Via Flores que cubre la ruta Juan B. Vela
- Centro.

11. La linea con menor productividad que parte desde el centro hacia la periferia
de la ciudad, es la linea 8 de la cooperativa Tungurahua con la ruta Centro — El
Recreo.

12. La linea con menor productividad que recorre de periferia a periferia de la
ciudad, es: la linea 4 de la cooperativa Los Libertadores con la ruta Seminario —
Ingahurco Bajo.

13.La linea con menor productividad que parte desde la periferia al centro de la
ciudad, es la linea 12 de la cooperativa Tungurahua con la ruta Terminal Terrestre
- Centro.

14. La velocidad promedio de recorrido de las 22 rutas es de 18,93 km/h.

15. Con el andlisis de tiempos y distancia se entrega informacién que puede guiar
al usuario de transporte publico para escoger la linea y ruta que se ajuste a sus
necesidades de desplazamiento y optimizacién del tiempo.

Reflexiones

Los resultados de este trabajo contribuyen a la toma de decisiones por parte de
las instituciones encargadas de regular el servicio de transporte publico del cantén
Ambato y en general a los gestores de desarrollo de la provincia de Tungurahua.
Consecuentemente brinda informacion a la ciudadanfia ambatefia sobre el sistema
de buses de transporte publico que circula en su ciudad para planificar el despla-
zamiento.

Brindar un estimulo a choferes, usuarios de los buses, peatones y personas que
conducen vehiculos particulares sobre el respeto a las areas sefializadas como
“paradas permitidas”, creadas con el propésito de evitar la congestion vehicular y
brindar seguridad a los usuarios.
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La salud en la provincia de Tungurahua y
su importancia en el desarrollo econémico local
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Fecha de recepcion: 20 de Marzo 2017

Resumen
La salud no solamente tiene que ver con la ausencia de la enfermedad, sino que
es un componente del capital humano, que esta determinado por las circunstan-
cias o el medio en el que las personas nacen, crecen, viven, trabajan y envejecen,
incluido el sistema de salud, cuyas caracteristicas son el resultado de la distribucion
de la riqueza, del poder y de los recursos. En la presente investigacion, se efectia
una observacion de la situacion de salud de los tungurahuenses, factor clave del
desarrollo econémico local.
Palabras clave: Desarrollo econémico, sistema de salud, capital humano
Abstract
Health is not only about the absence of disease, but is a component of human
capital, which is determined by the circumstances or the environment in which
people are born, grow, live, work and age, including the health system, whose
characteristics are the result of the distribution of wealth, power and resources. This
investigation shows an observation of health situation in Tungurahua’s population,
a key factor of local economic development.

Keywords: Economic development, health system, human capital

Introduccion

En el afio 2015, el 10% del PIB del Ecuador de la actividad econémica denominada
“cria de animales” se concentr6 en la provincia de Tungurahua; sin embargo, es
paradgjico encontrar que una provincia con importante crecimiento econémico,
con reconocimiento de produccién avicola y agricola especialmente de frutas y
verduras, con produccion de productos alimenticios procesados, presente indica-
dores de desnutricién alarmantes que pueden comprometer significativamente el
desarrollo de las futuras generaciones.

Por otro lado, las principales enfermedades causantes de muertes en la provincia
de Tungurahua estéan asociadas a la malnutricién, como por ejemplo enfermeda-
des del corazon, diabetes, hipertension (Magnusson, 2008); las cuales implican
tratamientos costosos que terminan afectando de diferente manera a los indivi-
duos, a las familias y por tanto al desarrollo econémico en general.

El presente trabajo tiene como objetivo realizar un analisis de la salud en la po-
blacion de la provincia de Tungurahua; se va a indagar acerca del estado de la
nutricion, de las principales causas de muerte cuando las mismas se derivan de
una enfermedad y de las caracteristicas de los servicios de salud de los que gozan
o carecen los tungurahuenses.

Metodologia

La investigacion se efectud a través de un estudio exploratorio, descriptivo, trans-
versal y no experimental, utilizando informacion disponible del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos de Ecuador (INEC); asi como también fuentes bibliogréficas,
relacionadas con la investigacion y publicadas por Organismos Mundiales en ma-
teria de salud. Es importante aclarar que para efectos del estudio y por tratarse de
un abordaje de caracter sobre todo econémico, para la presentacion de los datos,
se agrupa la informacion, prescindiendo de mostrar las estadisticas conforme la
clasificacién CIE-10 recomendada por la Organizacién Mundial de la Salud.

Resultados

Acemoglu (2007) sefiala que existe evidencia suficiente que demuestra que una
persona no saludable es menos productiva y menos exitosa desde el punto de
vista del capital humano. La teoria del capital humano es uno de los principales
aportes de la escuela neoclésica en el estudio del mercado de trabajo. Esta teoria
indica que por inversiones en capital humano se entienden a “las actividades que
repercuten sobre las rentas monetaria y psiquica futuras a través del incremento
de los recursos incorporados a los individuos” (Becker, 1983). El principal recurso
incorporado a los individuos es la educacion, la cual a su vez depende de una
serie de factores como: salud, nutricién, afecto, composicion familiar, etc. (Fou-
cault, 2007).

Otros autores de la Economia de la Salud, Tadaro & Smith (2012), sostienen que la
salud es fundamental para el bienestar, ya que, conjuntamente con la educacion
influye sobre las capacidades que tiene una persona, por lo que ambas deben
ser vistas como componentes fundamentales para el crecimiento y el desarrollo
econoémico.

Segun Mwabu (2007), las personas con buena salud, normalmente, han tenido
una mejor nutricién, por tanto, una mayor capacidad de aprendizaje, lo que lleva a
una mejor educacion, en comparacion con personas con un mal estado de salud.
Ademas, el autor sefiala que los problemas en el estado de salud tienden a reducir
el tiempo que un individuo podria dedicar a la produccion de bienes o servicios, lo
que se traduce en menores ingresos o en el impedimento de realizar actividades
de ocio, afectando, por tanto, el bienestar.

Fecha de aceptacion: 22 de Junio 2017

Uno de los principales problemas de salud en América Latina es la transicion epi-
demiolégica y nutricional. Por un lado, existen problemas de desnutricion infantil
y por otro una creciente prevalencia de sobrepeso y obesidad (CEPAL y PMA,
2017). Estas dos dimensiones de la malnutricién se observan también en la pro-
vincia de Tungurahua, en donde, segun los datos disponibles en el Anuario de
Estadisticas Vitales: Nacimientos y Defunciones (INEC, 2013), en el afio 2013, se
registraron 2.577 defunciones, de las cuales, como se muestra en la Figura 1, el
64% fueron causadas por patologias asociadas al sobrepeso y obesidad como:
diabetes mellitus, enfermedades cerebrovasculares, del corazén e hipertensivas;
el 27% de muertes fueron por enfermedades respiratorias y el 9% por accidentes
de transito.
Figura 1. Numero de defunciones por tipo de enfermedad

en la provincia de Tungurahua
Afio 2013

Fuente: Elaboracion propia a partir de Instituto Nacional de Estadistica y Censos INEC.
Anuario de Estadisticas Vitales-Nacimientos y Defunciones (2013)

Enla Tabla 1, se presenta en resumen el nimero de defunciones por causas y por
género, en donde se observa que, en la provincia de Tungurahua en el afio 2013,
la mayor cantidad de personas que fallecieron por enfermedades crénico-dege-
nerativas, fueron mujeres.

Tabla 1. Numero de defunciones por causa y género
en la provincia de Tungurahua
Afio 2013

Fuente: Elaboracion propia a partir de Instituto Nacional de Estadistica y Censos INEC.
Anuario de Estadisticas Vitales-Nacimientos y Defunciones (2013)

Por otro lado, la desnutricién infantil, no le es ajena a la provincia de Tungurahua;
segun la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion ENSANUT-ECU2012 (Freire, Ra-
mirez-Luzuriaga, Belmont, Mendieta, Silva-Jaramillo, 2014), la provincia de Tungu-
rahua es la quinta provincia del Ecuador con alto indice de prevalencia de retardo
en talla en nifios entre 0 y 5 afos (ver Figura 2), con un indicador del 35,2%, el cual
es superior a la media nacional que se ubica en el 25,2%. Situacion similar ocurre
con la prevalencia de bajo peso en preescolares, cuyo indice alcanza el 8,8% en
la provincia de Tungurahua, superior al 6,4% de la media nacional.

Figura 2. Prevalencia de retardo en talla en las provincias del

Ecuador en la poblacién de 0 a 5 afnos
Afio 2010

Fuente: Freire, Ramirez-Luzuriaga, Belmont, Mendieta., Silva-Jaramillo (2014)

El indice de sobrepeso y obesidad en la provincia de Tungurahua se ubica en
54,8% discretamente cercano a la media nacional del 62,8% (Freire, et al., 2014)
y es fruto de la malnutricion y del estilo de vida. En la Figura 3 se presentan los in-
dicadores relacionados con la actividad fisica y el consumo de cigarrillo y alcohol;
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