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RESUMEN

El disefio de un sistema de estacionamiento vehicular rotativo tarifado (SERTAV) para
la ciudad de Macas, canton Morona, provincia de Morona Santiago, se ha propuesto con
el objetivo de utilizar apropiadamente los espacios publicos para mejorar la movilidad
de transito en el centro de la ciudad. Durante el desarrollo investigativo se ha utilizado
encuestas dirigidas a los habitantes de la ciudad de Macas las mismas que han
contribuido a determinar la necesidad sobre el uso de una zona de estacionamiento
tarifario, asi lo demostro el estudio de mercado en el cual se pudo constatar la demanda
existente con relacién al servicio. Mediante un estudio técnico sobre el parque
automotor existente en la localidad se pudo conocer que actualmente circulan 4500
vehiculos por toda la ciudad de los cuales el 65% acuden por diferentes circunstancias al
centro de la ciudad, generado caos por la afluencia masiva especialmente en las horas
pico en donde es imposible el control vehicular, situacion que se agrava debido a la
inexistencia de una zona destinada para estacionamiento. Se lleg6 a la conclusion de que
es imprescindible que el gobierno municipal en atribucién a las competencias asignadas
delimite un espacio exclusivo para estacionamiento vehicular aportando a la
organizaciéon y fluidez del transito razén por la cual se recomienda tomar como
referente el desarrollo de la propuesta citada en esta investigacion ya que se demuestra

los beneficios que proporciona la implementacion del sistema tarifario vehicular.

Palabras claves: <CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS>

<PARQUE AUTOMOTOR> < CONGESTION DE VEHICULOS> <SISTEMA
TARIFADO VEHICULAR> <FLUIDEZ VEHICULAR> <MORONA (CANTON)>

Ing. Ruffo Neptali Villa Uvidia
DIRECTOR
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ABSTRACT

A rotational vehicular parking tariff system (RVPTS) was designed for the
city of Macas, Morona canton, province of Morona Santiago, with the aim
of using the public spaces and improving traffic mobility in the city center.
During the investigative process, surveys were applied to the inhabitants of
the city of Macas, which have contributed to determine the need to define a
tariff parking area. The market study determined the existing demand in
relation to the service, and according to the technical study on the existing
car park in the locality, it was identified that currently 4500 vehicles
circulate throughout the city of which 65% come for different
circumstances to the center of the city, generated chaos by the massive
influx especially in the peak hours where is impossible the vehicular
control, situation that is aggravated due to the absence of a zone destined
for parking. This research concludes that it is indispensable that the
municipal government in attribution to the assigned competences delimit an
exclusive space for vehicular parking, contributing to the organization and
fluidity of the traffic reason for which it is recommended to take as a
reference the development of the proposal cited in this research already
which demonstrates the benefits provided by the implementation of the

vehicle tariff system.

Key words: <ECONOMIC AND ADMINISTRATIVE SCIENCES>
<AUTOMOTIVE = PARK>  <VEHICULAR  CONGESTION>
<VEHICULAR TARIFF SYSTEM> < VEHICULAR FLUIDITY> <
MORONA (CANTON)>
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INTRODUCCION

La presente investigacion disefio de un sistema de estacionamiento vehicular rotativo
tarifado (SERTAV) para la ciudad de Macas, cantdbn Morona, provincia de Morona
Santiago, se ha desarrollado en cuatro capitulos en los cuales se describe describiendo

su contenido.

Capitulo I: El problema, este capitulo se describe el problema el cual ha permitido
desarrollar la investigacion, continuado con la formulacion del problema la cual es
presentada en forma interrogativa, seguido de la delimita del problema en el cual se
indica el lugar en donde se realizara la investigacion, otro de los temas referidos es la
justificacion la cual identifica las razones por las cuales fue necesario realizar el estudio

y finalmente se plantean los objetivos que persigue el desarrollo del trabajo.

Capitulo Il: Marco tedrico, la peculiaridad de este capitulo es la exposicion de
fundamentos tedricos respaldados por normas, reglamentos, disposiciones leyes y otros
aspectos de orden legal y literario ademaés de los procesos a ejecutar para llevar a cabo
el desarrollo del sistema tarifario vehicular.

Capitulo I11: Marco metodoldgico, dentro de este capitulo se sefiala los métodos, tipos,
modalidad, técnicas e instrumentos necesarios para el desarrollo de la investigacion,
cada uno de ellos con sus caracteristicas especificas que los distingue uno del otro, el
empleo de estos permiten la obtencion de informacién que posteriormente es

considerada para el analisis de la propuesta.

Capitulo 1V: Marco propositivo, el contexto de este capitulo es el de mayor importancia
dentro del trabajo investigativo, en este se elabora la propuesta sobre la implementacion
del Sistema Tarifario Vehicular en el cual constan los pardmetros considerados para

ejecutar acciones y delinear los pardmetros a considerar para llevar a cabo el proyecto.

La parte final del documento corresponde a la exposicion de Conclusiones y

Recomendaciones que el investigador realiza sobre el estudio planteado.



CAPITULO I: EL PROBLEMA

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

De acuerdo a la informacién proporcionada por la Unidad de Transito el parque
automotor de la ciudad de Macas se ha incrementado considerablemente, situacion que
origina una gran concentracion de trafico en especial en horas denominadas pico,
situacion que se complica debido a la falta de espacios adecuados para el uso del
estacionamiento transitorio de los vehiculos en la ciudad, lo que origina la
desorganizacion en las vias de mayor circulacion, provocando con ello inconvenientes
al transitar por las principales calles generando inseguridad en los peatones y de hecho a
las personas que acuden con sus vehiculos en busca de un lugar para aparcar y poder

realizar sus actividades programadas.

La mayor parte de la poblacién acude al centro de la ciudad debido a que en este sector
se encuentra ubicada la zona comercial de la urbe, ademés de la presencia de
instituciones tanto publicas como privadas, por lo que la afluencia de los habitantes de
la localidad es inevitable, por otra parte la inexistencia de un sistema de sefalizacion
para el uso de parqueo vehicular dificulta ain mas la situacion debido a que no se

respeta los espacios asignados al particular.

El Gobierno Autonomo Descentralizado del Canton Morona ha asumido las
competencias de transito segun acta - recepcion de la Agencia Nacional de Transito de
Morona Santiago en julio del 2014, como lo han venido realizando varias ciudades del
pais, por tal motivo expide: “La ordenanza que regula el transito de vehiculos de
Transporte Publico, Comercial y Pesado Dentro de la Ciudad De Macas, Canton
Morona”, dicha ordenanza carece de una regularizacion para un sistema de
estacionamiento rotativo tarifado vehicular, la solucién al problema de optimizacion de

los espacios de la via siguen siendo una molestia para la poblacion de Macas.

1.1.1 Formulacién del Problema

¢Cdémo el disefio de un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado para la

2



ciudad de Macas, Canton Morona, Provincia de Morona Santiago; permitira la correcta

utilizacion de los parqueaderos en los espacios publicos existente?

1.1.2 Delimitacion del Problema

El disefio de un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado se efectuara

en el Canton Morona para la zona centro de la ciudad de Macas.

1.2 JUSTIFICACION

Al desarrollar las bases tedricas de la presente investigacion se busca analizar a
profundidad la bibliografia existente de las etapas del proyecto relacionado con el
sistema de estacionamiento rotativo tarifado vehicular, ademéas el estudio de la
normativa legal vigente como: la Constitucion de la Republica, leyes, ordenanzas,

reglamentos entre otros lo que permitiré estructurar una propuesta objetiva.

En este trabajo de investigacién se pondra en practica los conocimientos adquiridos
durante la carrera por esta razén es de fundamental importancia llevar a cabo el disefio
de la propuesta sobre la creacion del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo
Tarifado, haciendo un analisis critico, profundo de la situacion actual del Canton
Morona en los temas del transito vehicular y parqueaderos publicos para la elaboracion

del proyecto y su posterior ejecucion por parte del GAD Municipal.

Al desarrollar el Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado Vehicular se efectuara
la investigacion de campo, descriptiva y documental, en la misma que se ha de utilizar
una metodologia apropiada al momento de la recopilacion de la informacion, técnica,
instrumentos que permitiran tener exactitud en la obtencion de datos, lo que viabilizara

la factibilidad de la propuesta.

La presente investigacion serd un aporte significativo en el aspecto académico
vinculado a la sociedad, a través de la Direccion de Gestién de Transito, Transporte
Terrestre y Seguridad Vial del Gobierno Autonomo Descentralizado del Canton

Morona, siendo de gran utilidad para la mejora en el desenvolvimiento de las



competencias de transito asumidas por el GAD, logrando de esta forma una adecuada

organizacion en el sistema de estacionamiento rotativo tarifado que se piensa crear.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo General

Disefiar un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado para la correcta
utilizacion de los parqueaderos en los espacios publicos existentes, permitiendo mejorar
la movilidad de transito en la zona centro de la Ciudad de Macas, Cantén Morona,

Provincia de Morona Santiago.

1.3.2 Objetivos Especificos

» Analisis de la situacion actual de la investigacion en base a la normativa legal

vigente para el desarrollo de la propuesta.

> Determinar los nudos criticos en la zona centro de la Ciudad de Macas a través de

técnicas e instrumentos que se aplicaran en la investigacion.

» Desarrollar el estudio técnico del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo
Tarifado en la zona centro de la ciudad de Macas para la posterior implementacién
por parte del GAD de Morona.



CAPITULO Il: MARCO TEORICO-CONCEPTUAL

2.1 ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS

Como referencia para el desarrollo de la presente investigacion se han tomado como

guia los siguientes trabajos:

Titulo: “Analisis Comparativo del Sistema de Estacionamiento Regulado de Ibarra con

otros Sistemas del Pais”
Autor.: Fernando Javier Fierro Ramos,
Afio de publicacion: 2011

El objetico principal del trabajo es comparar documentalmente el funcionamiento de los
sistemas de estacionamiento regulado en el pais, los marcos legales y la estructura
operativa que regulan los mismos, con el objetivo de mejorar los indicadores de calidad

en el servicio en el sistema de estacionamiento regulado en la ciudad de Ibarra.

Titulo: “Disefio de una solucion Telematica para el Sistema de Parqueo Tarifado de la

ciudad de Cuenca”
Autora: Adriana Paola Méndez Rojas
Afio de publicacion: 2008

Esta investigacion presenta una solucion innovadora para la automatizacion del sistema
del parqueo tarifado de la ciudad de Cuenca, analiza las diferentes tecnologias y su
factibilidad de aplicacion de 8 acuerdos a la situacion concreta de la ciudad, de los
usuarios y de la empresa municipal Sistema de Estacionamiento Rotativo y Tarifado
(SERT).

Titulo: Evaluacion a la gestion Administrativa y Control Interno en los procesos de
recaudacion de Regalias del Sistema Municipal de Estacionamiento Rotativo Tarifado
SIMERT vy su incidencia presupuestaria en el periodo comprendido de junio 2010 a
junio 2011.

Autora: Gissella Cristina NUfez Hurtado



Afio de publicacion: 2012

El objetivo principal del trabajo es determinar si la falta de un sistema informatico es la
causa para que no se lleve a cabo los controles idoneos de los procesos en la
recaudacion de regalias, ocasionando el incumplimiento del presupuesto establecido
desde junio 2010 hasta junio 2011.

2.2 FUNDAMENTACION TEORICA

2.2.1 Movilidad urbana

Para (Mendoza, 2017), la movilidad se conceptualiza en los desplazamientos origen-
destino que tienen lugar en las ciudades, ya sea por medios de transporte motorizados o
no motorizados, particulares o colectivos, haciendo referencia a la clasificacion general
de los modos de transporte que una persona puede utilizar para trasladarse de un lugar a

otro.

La problematica de la movilidad urbana en las ciudades no es un factor de reciente
aparicion, este es parte de un conjunto conceptual denominado “sostenibilidad”. Sin

embargo, nunca habia sido considerada de tan vital importancia como hasta ahora.

Durante los Gltimos afios, la preocupacion por mejorar las condiciones de movilidad se
ha enfocado en sélo una cara de la moneda, las acciones adoptadas se han enfocado a
incrementar la velocidad de los traslados diarios, principalmente a través del aumento
en la capacidad vial. Sin embargo, se ha demostrado que dichas acciones solamente
promueven un incremento en el parque vehicular, y por tanto, se crean

nuevas demandas.

Existen diversos enfoques o paradigmas, cuyo objetivo principal es la atencién o
mitigacion de los efectos negativos propiciados por el parque vehicular que entorpece la

movilidad interna de las ciudades



2.2.2 Movilidad sostenible

Segun (Real Academia, de la Lengua Espafiola., 2017), movilidad es la capacidad de
moverse o de recibir movimiento, siguiendo esta definicion, la movilidad urbana se

identificaria con la capacidad y/o posibilidad de moverse en la ciudad.

Este asunto es clave en la vida de los ciudadanos por cuanto es imprescindible
trasladarse de un sitio a otro para acceder a diferentes servicios basicos, desde este

punto de vista la movilidad urbana es una necesidad de las personas.

Este concepto se traduce en una serie de principios basicos que determinan el nivel de
sostenibilidad de un modelo de movilidad concreto: eficiencia, seguridad, equidad,
bienestar, competitividad y salud. A la luz de estos principios, todas las personas tienen
derecho a desplazarse de forma segura y en un entorno urbano tranquilo. Asi, la
finalidad de las calles deja de ser Unicamente constituir una red de vias répidas
destinadas a los autos para convertirse en un espacio compartido de convivencia y

saludable.

La movilidad sostenible es més equitativa porque garantiza el acceso universal de todos
los ciudadanos a los lugares publicos y equipamientos en transporte publico colectivo o
en medios no motorizados, e intenta evitar la exclusion laboral relacionada con la falta
de vehiculo privado a motor o, incluso, de permiso de conducir. Es més eficiente porque

fomenta los medios de transporte con un menor consumo de energia por persona.

Es més segura porque protege los colectivos mas vulnerables -peatones, ciclistas y

personas con movilidad reducida- y reduce el riesgo de accidente.

2.2.3 Sistema de estacionamiento

El concepto de estacionamiento lo utilizamos en nuestro idioma con varios sentidos, por
un lado, designa a la accion de detener y colocar de manera transitoria un automavil o
cualquier otro vehiculo en un espacio que esta destinado exclusivamente para ello y por
otra parte, también usamos el concepto para denominar a aquel lugar, edificio que esta

disefiado especialmente para que los vehiculos se estacionen en el espacio asignado.



En el espacio publico de las ciudades existen zonas destinadas al estacionamiento, en
algunas de ellas no hay ningun tipo de restriccion, pero otras estan sujetas a ciertas
limitaciones, el aparcamiento puede estar limitado a un tiempo determinado o

relacionado con una tarifa en funcion de donde se encuentre fisicamente.

En la mayoria de ciudades existen problemas de estacionamiento. El espacio fisico
urbano no es lo suficientemente grande como para permitir estacionar los vehiculos sin
ningun tipo de limitacion. En consecuencia, se incorporan una serie de normas y
medidas para organizar el aparcamiento, estas normas son consideradas totalmente

necesarias para evitar una situacion de caos circulatorio.

Asimismo, en las calles de la ciudad, no en todas, estd permitido estacionar los
automoviles pero claro, esos espacios no pueden responder a la demanda de autos que

circulan y que quieren estacionarse en las mismas.

2.2.4 Importancia del uso de un estacionamiento

La importancia del uso del estacionamiento vehicular implica varios aspectos como la
optimizacion del espacio utilizado para el aparcamiento vehicular, organizacion y
descongestionamiento, seguridad para los propietarios de los vehiculos como para los
transelntes; la finalidad de poseer un estacionamiento es brindar comodidad a los

conductores para que puedan efectuar sus actividades con tranquilidad.

El estacionamiento es una condicion evidentemente indispensable en todo sistema de
transporte vial. En particular los automoviles no estdn destinados a un movimiento
perpetuo, sino a realizar viajes determinados y especificos, segun sea el proposito de los
usuarios. Una vez concluido un desplazamiento, o al cabo de una secuencia de ellos,
cuando el usuario ya no requiera moverse, el vehiculo pasa a una etapa de reposo, en la

que debe, necesariamente, ocupar un espacio que se sustrae a casi todo uso alternativo.

Lo sefialado abre la opcién de manejar los estacionamientos como herramienta para
regular el transito y aminorar la congestion. La dotacién de estacionamientos o su
ausencia, asi como su costo, facilitan u obstaculizan el acceso en automovil, sobre todo

para aquellos recorridos en los que el usuario debe encontrar, de una manera accesible,
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un lugar para dejar el automdvil. La escasez de estacionamiento en la cercania de los
destinos o un valor elevado por su uso es, de hecho, en numerosas situaciones, un
desincentivo al uso del vehiculo particular, asi como su buena disponibilidad genera el
efecto contrario. Es preciso encontrar el mejor equilibrio entre accesibilidad y
limitaciones en el uso del automovil, lo que puede exigir el mejoramiento del transporte

publico e implantar las medidas restrictivas en forma gradual.

2.2.5 Problemas que ocasiona la falta de estacionamiento

El problema del estacionamiento ha ido en aumento, por lo que las nuevas edificaciones
suelen incorporar zonas de aparcamiento privado. Esta medida ha sido dtil, pero es
todavia insuficiente para resolver totalmente el problema. La planificacion urbanistica
de las ciudades intenta corregir el problema del estacionamiento, hay medidas que
mejoran esta situacion, aungque no de manera definitiva. Por otra parte se encuentra la

falta de cultura vial y conciencia por parte de los ciudadanos en general.

2.2.6 La congestion vehicular

Segun las expresiones de (Bull & Thomson, 2013), La palabra “congestion” se utiliza
frecuentemente en el contexto del transito vehicular, tanto por técnicos como por los

ciudadanos en general.

La causa fundamental de la congestion es la friccion entre los vehiculos en el flujo de
transito. Hasta un cierto nivel de transito, los vehiculos pueden circular a una velocidad
relativamente libre, determinada por los limites de velocidad, la frecuencia de las
intersecciones, etc. Sin embargo, a volimenes mayores, cada vehiculo adicional estorba
el desplazamiento de los demas, es decir, comienza el fendmeno de la congestion.
Entonces, una posible definicion objetiva seria: “La congestion es la condicion que
prevalece si la introduccion de un vehiculo en un flujo de transito aumenta el tiempo de

circulacion de los demés”

2.2.6.1 Causas de la congestion vehicular

Las causas que originan la congestion vehiculare son varias entre las que podemos



mencionar:

1. Caracteristicas del transporte urbano que provocan la congestion

e La demanda de transporte, generalmente, obedecen a la necesidad de acceder a los
sitios en que se llevan a cabo las distintas actividades (como el trabajo, las compras,
el estudio, la recreacién, el descanso, etc.), todas las cuales se realizan en lugares
diferentes, la demanda es eminentemente variable y tiene puntas muy marcadas a
causa del deseo de aprovechar en buena forma las horas del dia para realizar las

distintas actividades y para tener oportunidad de contacto con otras personas.

e Las opciones de transporte que presentan las caracteristicas mas apetecidas es decir,
seguridad, comodidad, confiabilidad, autonomia, como es el caso del automévil—

son las que hacen un mayor uso del espacio vial por pasajero,

e Especialmente en zonas urbanas, la provision de infraestructura vial para satisfacer
la demanda de los periodos de punta tiene un costo muy elevado, con sus negativas
secuelas de contaminacion, importante gasto de los recursos privados y sociales, y
pérdida de calidad de vida. (Bull & Thomson, 2013)

2. El problema es creado principalmente por los automoviles

La existencia de un numero excesivo de vehiculos de transporte publico contribuye a
agravar la congestion, como se observa en algunas ciudades. Una de las caracteristicas
de los modelos econémicos en vigor es la desregulacion. En el area del transporte
urbano de pasajeros, una desregulacién amplia normalmente se traduce en una
acentuada expansion de las flotas de buses y taxis y un deterioro del orden y la

disciplina asociadas con su operacion.

2.2.7 Las vias publicas

De acuerdo a (Mendoza, 2017), una via publica es toda carretera, calle o0 camino publico
o0 particular, de uso comun, abierto al publico. No es una via publica, por ejemplo, el
camino que va desde la puerta de una finca hasta la casa, ya que no esta abierto al
publico. Si es una via publica una calle de una urbanizacién, aunque sea privada, ya que

es de uso comun y abierta al publico.
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2.2.7.1 La regulacidn del estacionamiento en la via publica

El cobro por estacionamiento vehicular ha probado ser la mejor herramienta no solo
para regentar un bien escaso en zonas urbanas de alta demanda, sino mas bien para
hacer mas eficaces las condiciones de movilidad de esas zonas y prosperar la calidad de

vida de residentes y visitantes. (Ortiz, 2010)

Para esto, las autoridades de las urbes recurren al empleo de parquimetros como
sistemas de cobro y administracion del estacionamiento en la via publica, lo cual
beneficia a la comunidad, los propietarios de los vehiculos y representa ademas un

ingreso al erario municipal.

2.2.7.2 Estacionamiento libre o gratuito en la calzada

El estacionamiento en las calles es apetecido por los usuarios, en atencion a que en
muchos casos provee una solucion asequible y cercana al destino preciso, con mayor
razon si es gratuito. Lamentablemente, el espacio ocupado se sustrae de la circulacién
durante todo el tiempo que dure la detencidn del vehiculo. Ello reduce la capacidad de
la via y puede tornarse critico en arterias cuyo transito es elevado, particularmente en

las horas punta. (Figueroa, 2009)

2.2.7.3 Estacionamiento regulado o pagado en la calzada

De acuerdo con las expresiones de (Bull & Thomson, 2013), si en las vias de mayor
afluencia de vehiculos se justifica la prohibicién, hay numerosas otras en que, siendo
posible el estacionamiento, es necesario regularlo mediante parquimetros y otros medios
que racionalicen la demanda. EIl propoésito es generar la probabilidad de encontrar un
sitio cuando se requiera y, en el caso de ser pagado, de hacer asumir al usuario el costo
que para la sociedad implica la provisién del espacio.

En las zonas centrales de las ciudades, debe propenderse a que el estacionamiento en las
calles se destine a estadias de corta duracion. Ello permite el acceso para fines de
tramites o compras, a la vez que inhibe el aparcamiento para fines laborales, que

representa el grueso de los motivos de viaje en las horas punta.
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El pago de una tarifa debe ser el principal elemento racionalizador del aparcamiento
regulado en la via publica y tiene la ventaja adicional de generar recursos para el
municipio. Puede ser conveniente establecer también lapsos maximos de estadia,
aunqgue el pago es en si un disuasivo para quedarse mucho tiempo. Una regulacion mas
liviana consiste en permitir el estacionamiento gratuito, pero estrictamente limitado en
cuanto a tiempo, para asegurar la rotacion. Otra modalidad empleada es reservar
espacios para vehiculos de dignatarios nacionales o extranjeros, aunque ello podria
considerarse discriminatorio y generar resistencias. Sea cual fuere la modalidad
empleada, deberia darse a conocer claramente en el mismo lugar mediante simbologia y

carteles apropiados.

La regulacién del estacionamiento en la via publica es generalmente de potestad
municipal y podria contar con un razonable apoyo del publico. Su costo de implantacion
es normalmente abordable por medio de los presupuestos municipales o por concesion,

recuperandose mediante el pago de las tarifas.

2.2.8 Parquimetros y otras formas de control vehicular

Para (Tobar, 2012), hay distintas formas de materializar el control, una opcién simple de
controlar la estadia, independiente de que el estacionamiento en la calzada sea pagado o
gratuito, es el empleo de un documento normalizado, dejado de modo visible dentro del
vehiculo, en que se indique el limite de tiempo autorizado. Cae dentro de esta categoria
la venta de licencias de estadia por periodos exactos. Los mejoramientos tecnolégicos

han permitido disminuir la vulnerabilidad que estos sistemas tenian originalmente.

Los parquimetros son medios efectivos para regular el estacionamiento autorizado en la
via publica., estos aparatos tienen una amplia gama de caracteristicas (pueden ser solo
medidores del tiempo o también recaudadores mecéanicos o electrénicos, manuales o
automaticos, con monedas o tarjetas). Es preferible que tengan la opcién de fijacion de

estadias maximas para los vehiculos.

Ello evita el no pago del tiempo empleado en exceso en relacion con el pagado por
adelantado. Por otra parte, de hecho el cobrador es un vigilante y de paso se eliminan

los informales “cuidadores de vehiculos”.
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2.2.9 Espacio para Estacionar

Una de las caracteristicas importantes de los automdviles es que permanecen parados
entre 20 horas al dia y 22 horas al dia. El uso del espacio por parte de un vehiculo
estacionado puede ser dividido en dos: uso del espacio privado y uso del espacio
publico. El uso del espacio privado ocurre en la casa del propietario del automovil o
dentro de un inmueble que pertenece a otra persona o entidad (tienda, restaurante,
edificio publico). El uso del espacio publico ocurre en las calles. (Bull & Thomson,
2013)

2.2.10 Tarifacion Vial

Para la (Asamblea Nacional., 2016) La congestion de transito se debe en parte a la
fuerte propension a usar el automovil, que se ve reforzada por el hecho de que el usuario
individual no percibe los costos que impone a los demas al circular bajo aquellas

condiciones.

La tarificacion vial es una manera de hacer recaer dichos costos en quienes los
provocan, de modo que sélo seguirian circulando en automavil durante las horas punta
quienes estén dispuestos a pagar la tarifa, lo que se traduciria en una baja neta de los

niveles de tréansito.

2.2.10.1 Tipificacion de los Estacionamiento

(Rios & Vicentini., 2012), sefialan que una politica adecuada de estacionamiento debe
cumplir con requisitos especificos, teniendo en cuenta los diferentes tipos de
estacionamiento y que cada uno tiene condiciones distintas de operacion, regulacion y

funcionamiento.

A continuacion se detalla la tipologia de estacionamientos:

e En via o fuera de via: segun su ubicacion sobre la via pablica o fuera de ella (en

predios aparte). El estacionamiento en via a menudo le quita espacio al peaton.
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En via tarificado: este es cualquier estacionamiento en via que tiene una tarifa, ya

sea impuesta por una regulacién o informalmente.

En via gratuito: estacionamiento en via que no tiene cobro alguno.

En via informal: Parte del estacionamiento en via tarificado, se refiere a todo
estacionamiento que tiene una prestacion de servicio y/o cobro informal (por una

persona que ha “tomado” el espacio y vigila los vehiculos alli estacionados).

En via, servicio informal, tarifa regulada: este es un tipo de servicio que se
encontrd en el trabajo de campo donde, aunque hay un servicio informal, se ha

definido un mecanismo para estandarizar la tarifa de estacionamiento en via.

Fuera de via publica: se refiere a un estacionamiento fuera de la via publica que
debe cumplir con algun tipo de normatividad. Este tipo de estacionamientos puede

ser operado por el sector publico y/o privado.

Fuera de via ligado a un uso: es un tipo de estacionamiento que estad asociado

principalmente con el uso del suelo, como ser de tipo residencial o comercial.

2.2.11 Tipos de estacionamientos

Segun (Asamblea Nacional., 2012) sefiala a través del Reglamento Técnico

Ecuatoriano, INEN 004, existen dos tipos de estacionamientos: en paralelo y en bateria.

2.2.11.1 Estacionamientos en paralelo.- Son areas demarcadas en paralelo al

sentido de circulacion.

e Forma.- Los estacionamientos deben ser desmarcados con lineas blancas con
ancho de 100 mm, de 600 mm pintados y 900 mm sin pintar, se debe definir
espacios de 5,00 m al inicio y al final de los extremos y en los intermedios 6,00
m de largo, por 2,20 m de ancho; y, excepcionalmente para estacionamientos de

vehiculos pesados como buses y camiones, 2,80 m de ancho, (sin demarcacion
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transversal en estos casos), esta demarcacion en intersecciones debe iniciar y

finalizar a 12,00 m del punto de interseccion (PI). (p. 88).

EN PARALELO—=" A

Gréfico 1: Estacionamiento en paralelo
Fuente: (Asamblea Nacional., 2016)

2.2.11.2 Estacionamiento en bateria

Son areas demarcadas en angulos de: 30, 45, 60° 0 90° con respecto al bordillo.

e Forma: Los estacionamientos deben ser demarcados con lineas blancas
continuas con ancho de 100 mm, la longitud depende del angulo utilizado, el
ancho debe ser de 2,50 m y 3,5 m para estacionamientos de personas con
discapacidades y movilidad reducida. Esta demarcacion en intersecciones debe
iniciar y finalizar de 12,00 m del punto de interseccion (PI). (Asamblea
Nacional., 2012)
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Grafico 2: Estacionamiento en Bateria en 30°
Fuente: (Asamblea Nacional., 2016)

Grafico 3: Estacionamiento de Bateria 45°
Fuente: (Asamblea Nacional., 2016)

2.2.12 Principios basicos de una politica de estacionamiento

Segln (Rios & Vicentini., 2012), mencionan que se han generado recomendaciones y
principios para una politica de estacionamiento, que son de utilidad para comprender
como implementarla. La idea principal detras de todo esto es que la oferta de
estacionamientos en un &rea debe ser gestionada a nivel de &rea y no por predios
separados. Las diferenciaciones que se hacen en este documento con respecto a la
ubicacién del estacionamiento (fuera de via o en via, etc.) son aspectos mas especificos,
pero la relevancia principal la debe tener esa oferta total del area dentro de una zona
urbana (barrio o similar). Una vision general del limite de estacionamientos en dicha
area es un aspecto fundamental de una politica de estacionamiento, pues va a dictar los
demas lineamientos de requisitos, precios y demas temas. Lo mismo sucede en las areas
cercanas a las estaciones de transporte publico.
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Dos aspectos complementarios a las politicas de estacionamiento son la prioridad del
transporte no motorizado y publico y la necesidad de politicas claras de fiscalizacion y
cumplimiento de normas. Estos seran los aspectos que haran posible una politica
coherente de estacionamiento y su éxito en el futuro.

Los principios basicos que se deben tener en cuenta en dicha politica son los siguientes:

e Los requisitos minimos de estacionamiento subsidian, en cierta forma, el manejar,
dado que transfieren ciertos costos del uso del automovil al desarrollo urbano y a la

poblacion que no maneja frecuentemente.

e La obligatoriedad de construir espacios de estacionamiento impone externalidades
negativas; los duefios de automdviles deberian absorber estos costos, no el publico

en general.

e La abundancia de estacionamientos impide una buena accesibilidad. Cuando hay
requisitos de estacionamiento mejor planificados hay mejores condiciones para
caminar, andar en bicicleta y usar el transporte publico, a diferencia de los que

obligan a ofrecer un minimo de espacios para estacionarse.

e EIl aumento de la oferta genera reduccion de tarifas y estimula el aumento de la

demanda de estacionamiento.

e La demanda de estacionamiento es influida tanto por el precio como por las

alternativas de transporte.

e La oferta y el precio de las plazas de estacionamiento en la via publica y de los

estacionamientos fuera de la calle se influyen mutuamente.
e La fiscalizacion (enforcement) es un componente crucial para que una politica de

estacionamiento sea efectiva. Sin fiscalizacion adecuada es imposible generar

efectos positivos.
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2.2.13 Elementos clave de una politica adecuada de estacionamiento

Para (Rios & Vicentini., 2012), en la planificacion actual de sistemas de transporte
sostenible se ha utilizado frecuentemente una categorizacion donde se plantea que la
implementacion de politicas que mejoren las condiciones para el transporte sostenible
deben integrar medidas de planeacién, regulacién, economicas, de informacion y

tecnologicas.

2.2.13.1  Mecanismos de precio

(Rios & Vicentini., 2012), indica que lo mas importante en los mecanismos de precio

€es:

e Siempre definir un precio por el uso de un espacio de estacionamiento, nunca
dejarlo sin precio (en dicho caso, se pueden generar “mafias” de cobradores
informales que asignaran un precio de mercado que no retornara al estado para su

reinversion).

e Cobro por el estacionamiento en la via publica: el precio del estacionamiento
relacionado con el nimero de espacios disponibles influencia el comportamiento de
desplazamiento en las zonas en que hay una fuerte demanda de cajones de
estacionamiento. Estas demandas varian en funcion de la concentracion de usos

comerciales, residenciales, industriales u otros.

e Tarifas progresivas: esquemas tarifarios para estacionamiento en la via publica que
aplican un ligero aumento de tarifa conforme el tiempo pasa para capturar el

incremento de carga marginal por la presencia de un automovil.

e Permisos residenciales: el desbordamiento de los distritos financieros y
comerciales del centro hacia las zonas residenciales genera la necesidad de permisos
de estacionamiento residenciales y se recomienda que no sean gratuitos. Es ademas
una forma de administrar con mayor eficiencia las demandas particulares de
estacionamiento de los residentes, que difieren de las del visitante que permanece

poco tiempo y de las del trabajador que viene de una zona distante.
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e Gravamenes a los centros de trabajo: las empresas pueden ser obligadas a pagar

impuestos por los espacios proporcionados en los lugares de trabajo.

e Determinar unidades de tiempo adecuadas segun la zona (p. ej., tiempos cortos,
por minuto, para zonas de alta rotacion, y tiempos largos, por hora o por dia, para

zonas de baja rotacion como las residenciales).

2.2.13.2  Mecanismos Regulatorios

Las expresiones (Rios & Vicentini., 2012), indican que la respuesta clasica a los
problemas de estacionamiento ha sido que, ante congestion o problemas de “falta de
estacionamientos”, se busca construir mas espacios de estacionamiento, ya sea en via o
fuera de via (multinivel, subterraneo), y una mayor permisividad de espacios de

estacionamiento.

Aungue se habla muy poco de la regulacion, es imprescindible que la politica de
estacionamiento de una ciudad esté de acuerdo con la regulacién de planeacion urbana
que normalmente determina un departamento de planeacion o similar, y no el

departamento de transporte o su equivalente.

Lo importante en la regulacion es lo siguiente:

e Definir la oferta razonable de un area (en lugar de hacerlo por predios) y

reglamentar esa oferta para que el mercado no la sobrepase.

e Limites en la oferta de estacionamiento: por cada espacio creado fuera de la via
publica dentro de la zona restringida por los limites maximos, un namero igual de
espacios debe ser eliminado de la via publica. Este tipo de programa de topes y
transferencia de derechos permite mantener la oferta constante, al tiempo que se le

da otro destino a los usos de los espacios en la via publica.

e Maximos de estacionamiento: se pretende tener un tope méaximo de

estacionamientos tanto en las antiguas edificaciones como en los nuevos desarrollos.
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Se deben determinar requisitos maximos de cantidad de estacionamiento por hogar,
predio u otra unidad habitacional (o por area en general). Lamentablemente, en
muchos lugares la practica comun es establecer requisitos minimos, lo cual no es

recomendable.

Regulacion de la ubicacion del estacionamiento: se puede restringir o eliminar la
presencia de vehiculos en los barrios con prioridad peatonal durante horarios

diurnos especificos.

Los requisitos deben determinarse segun el uso del suelo y el nivel de demanda
esperado. Los requisitos deben ser, en la medida de lo posible, para areas (barrios,

zonas) mas que para predios especificos.

Siempre se debe tener un presupuesto y programas claros de fiscalizacion del

uso o mal uso de los espacios de estacionamiento (y de su cobro).

2.2.13.3 Mecanismos de Infraestructura

(Rios & Vicentini., 2012), sefiala que se pueden implementar disefios fisicos, que se

podria ejemplificar de la siguiente manera:

Bolardos: bolardos instalados en toda la ciudad para evitar que los vehiculos
blogueen las vias peatonales e invadan las plazas publicas. Los bolardos retractiles,
las barras para limitar la altura de los vehiculos y otros tipos de obstaculos son
empleados para restringir el acceso, dandole a la vez a los vehiculos de emergencia
y a las furgonetas de reparto la flexibilidad de entrar y estacionar cuando se

requiera.

Franjas: franjas blancas pintadas para delimitar los lugares en los que se permite el
estacionamiento en una calle determinada, lo cual funciona como una clave visual
discreta, que organiza el estacionamiento diferenciandolo de otros espacios
funcionales, tales como senderos peatonales, carriles de bicicleta y carriles de trafico

en movimiento.
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Reconversién de espacios publicos: mejoramiento de la visibilidad en
intersecciones; la reduccién de tiempos de cruce para los peatones gracias a la
instalacion de “orejas” (expansiones de las aceras en los cruces peatonales); el
reverdecimiento del paisaje de las vias publicas; la expansion del espacio disponible
para cafés en calles estrechas; y la adicion de bancas para fomentar la convivencia.
Todos estos usos alternativos disminuyen lentamente la disponibilidad global de
estacionamiento en la via publica, al mismo tiempo que mejoran el entorno para

0tros usos.

Entorno de estacionamientos: en el caso en que sea necesario construir un lote de
estacionamiento (a nivel o multinivel), es importante que dicho lugar tenga una
fachada con actividad “humana” (tiendas u otras actividades y usos), que incluya
estacionamientos de bicicleta seguros y comodos para los usuarios, y otras

caracteristicas que lo hagan un lugar mas ameno y parte activa del entorno urbano.

Geometria de las calles: cuando los espacios de estacionamiento en via no han sido
eliminados, se pueden organizar para alcanzar objetivos de seguridad en la via

publica.

2.2.14 Estacionamientos en areas especiales

(Asamblea Nacional., 2016), expresa que cuando el instrumento de planificacion

respectivo contemple areas especiales de estacionamiento de vehiculos, situados fuera

de la calzada, se debera cumplir en el disefio con las prescripciones que se establece a

continuacion:

a) Dimensionamiento: Las dimensiones de un area de estacionamiento dependen

fundamentalmente del ndmero de plazas que se considere, de la disposicién
geomeétrica de éstas y de los espacios necesarios para las evoluciones y la entrada y
salida de wvehiculos. Las dimensiones minimas para 4areas unitarias de
estacionamiento son: 4,50 metros de largo por 2,25 metros de ancho; tales
dimensiones se aumentan segun sea la disposicién geométrica de dichas areas y su

posicion relativa con respecto a obstaculos fijos adyacentes.
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b)

d)

f)

Capacidad: La capacidad de un estacionamiento se determina de acuerdo a los
requerimientos de demanda considera dos, esta expresada por el nimero de plazas o
areas unitarias de estacionamiento. Obviamente, se considera en la determinacion
sefialada, los espacios accesorios mencionados en a). Normalmente se requieren
entre 20 y 30 metros cuadrados de superficie total por cada area unitaria, incluyendo
dichos espacios accesorios, a fin de que el estacionamiento funcione en forma

adecuada, puede estimarse, a priori, un promedio de 25 metros cuadrados por plaza.

Separacion de la calzada: Cuando un area de estacionamiento tenga una superficie
atil superior a 100 metros cuadrados, se dispone de una faja de separacion con la
calzada de transito adyacente, de uno o dos accesos, con un ancho no superior a 4
metros si existe un so6lo sentido de circulacion y no superior a 7 metros si existe
doble sentido de circulacion. La faja de separacion consiste en un bandejon limitado

por soleras y de un ancho no inferior a un metro.

Emplazamiento: Se debe verificar que las areas especiales de estacionamiento, en
ningin caso, perturben la circulacion peatonal por las aceras, como tampoco
interfieran en sus accesos con el transito de vehiculos en la calzada adyacente. En
otras palabras, es necesario respetar la continuidad y el ancho de las aceras y
disponer los accesos (entradas y salidas) de estas areas, en tal forma que permitan

que los vehiculos puedan operar en forma comoda y libre de riesgos.

Pavimento: La condicion superficial de un estacionamiento se asimila al de la
calzada adyacente. En general, se requiere de un pavimento de asfalto u hormigon.
El disefio de estos pavimentos se hace de acuerdo a las disposiciones contenidas en
las secciones correspondientes del presente texto.

Disposicion Geométrica: Las 4areas unitarias de estacionamiento pueden
disponerse, con relacion al eje de calzada, formando angulos comprendidos entre 0°
y 90°, de modo que los vehiculos puedan estacionarse en posicion paralela o
perpendicular a dicho eje o en cualquier posicidn intermedia. Se recomienda tener

presente que, segun sea, dicha disposicion, puede haber una capacidad diferente y
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fluidez dentro del estacionamiento y, en consecuencia, se demarca adecuada mente

cada una de las plazas, a fin de que se logre efectivamente tales condiciones.

2.2 15 Componentes del estudio de factibilidad

El estudio de factibilidad se desarrolla a partir de los siguientes estudios:

2.2.15.1 Estudio de mercado

Segln (Baca Urbina, 2011) Gabriel Baca Urbina, el estudio de mercado consta de la
determinacién y cuantificacion de la oferta y la demanda, el analisis de los precios y el
estudio de la comercializacion. Cuyo objetivo general es verificar la posibilidad real de
penetracion de productos bienes o servicios, en un mercado determinado tomando en

cuenta el riesgo.
e Anélisis de la oferta

Se conoce como oferta a la cantidad de bienes o servicios que un cierto nimero de

productores esta dispuesto a poner a disposicion del mercado a un precio determinado.

El objetivo que tiene el andlisis de la oferta es determinar o medir las cantidades y las
condiciones en que una economia puede y quiere poner a disposicion del mercado un

bien o un servicio.

Para determinar de manera coherente la oferta es necesario conocer quiénes son
nuestros competidores, que productos o servicios ofrecen las otras empresas, cual es su
modo de operar, con qué medios trabajan, cual es el nivel de competencia y otros

actores presentes en el mercado.

Para entrar en el mercado se debe actuar mejor que los que ya estan en él y para ello se
debe tener en cuenta en que nos diferenciamos de la competencia, qué cosas no hacen
bien, qué hemos aprendido al observar su forma de operar, como podemos utilizar este
conocimiento para mejorar nuestro negocio, cuéles son nuestras fortalezas. (Kotler,
2006)
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En la actualidad la ciudad de Macas no cuenta con una zona para estacionamiento
vehicular que aporte a la descongestion y seguridad para el transeunte al transitar por el

sector céntrico de la localidad.
e Andlisis de la demanda

Se conoce como demanda a la cantidad de bienes o servicios que el mercado requiere o
solicita para buscar la satisfaccion de una necesidad especifica a un precio determinado.

El objetivo del analisis de la demanda es determinar y medir cuales son los factores que
afectan los requerimientos del mercado con respecto a un bien o servicio, asi como
determinar la posibilidad de participacion del producto del proyecto en la satisfaccion
de dicha demanda. (Kotler, 2006)

Hay una serie de factores determinantes de las cantidades que los consumidores desean
adquirir de cada bien por unidad de tiempo, tales como las preferencias, la renta
0 ingresos en ese periodo, los precios de los demas bienes y, sobre todo, el precio del
propio bien en cuestidn. Si consideramos constantes todos los valores salvo el precio del
bien, al momento el parque automotor que circula por las vias de la ciudad de Macas es

de 4500 vehiculos segun datos registrados en el Gobierno Municipal.
e Analisis de precios

Se define como precio a la cantidad monetaria a la que estan dispuestos a vender, y los
consumidores a comprar un bien o servicio, cuando la oferta y la demanda estan en

equilibrio.

Los precios también pueden ser fijados teniendo como referencia las politicas del
gobierno que dicta en tal sentido para proteger o estimular algun sector de la economia,
a los que se denominan precios politicos, de sustentacién o franja de precios, donde en
su regulacion, tiene en cuenta los subsidios, impuestos, barreras arancelarias y no

arancelarias, o cualquier otro medio proteccionista del estado.

De todas formas, cualquiera que sea la metodologia aplicada en la fijacion del precio de
venta de los productos o servicios, ésta debe responder a la estructura de costos de la
empresa, mas las expectativas de un margen de beneficio que retribuya razonablemente

la inversién efectuada en el proceso productivo. (Kotler, 2006)
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Para poder determinar el precio de cualquier tipo de bien o servicio se tiene que tomar

en cuenta las siguientes consideraciones:

o La base de todo precio es el costo de produccién, administracion y ventas mas una
ganancia.

o Se debe considerar la demanda potencial del producto y las condiciones econémicas
del pais.

o Lareaccion de la competencia ante la aparicion de un nuevo producto.

o Laestrategia de mercado la cual debe ser introducirse al mercado.

e Andlisis de la comercializacion

La comercializacion es la actividad que permite al productos hacer llegar un bien o
servicio al consumidor con los beneficios del tiempo y lugar, es decir colocar el
producto en un sitio y momento adecuados, para dar al consumidor la satisfaccion que

él espera con la compra.

2.2.15.2 Estudio técnico

El estudio técnico pretende resolver las preguntas referentes a donde, cuando, cuanto,
cdémo y con qué producir lo que se desea, por lo que el aspecto técnico-operativo de un
proyecto comprende todo aquello que tenga relacién con el funcionamiento y la
operatividad del propio proyecto. El objetivo del estudio técnico es determinar la
funcién de produccion optima para la utilizacion eficiente de los recursos disponibles
para la produccion del bien o servicio deseado ademéas de analizar y determinar el
tamafio, la localizacion, los equipos, las instalaciones y la organizacion requeridos para

realizar la produccion. (Baca Urbina, 2011)

El estudio técnico no se realiza en forma aislada de los demas estudios existentes. El
estudio de mercado definira ciertas variables relativas a caracteristicas del producto,
demanda proyectada a través del tiempo, estacionalidad en las ventas, abastecimiento de
materias primas y sistemas de comercializacion adecuados, entre otras materias, dicha
informacion debera tomarse en cuenta al seleccionar el proceso productivo. El estudio
legal podra sefialar ciertas restricciones a la localizacion del proyecto que podrian de
alguna manera condicionar el tipo de proceso productivo. El estudio financiero por otra
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parte, podra ser determinante en la seleccion del proceso si en él se definiera la
imposibilidad de obtener los recursos economicos suficientes para la adquisicion de la
tecnologia mas adecuada. En este caso, el estudio debera tender a calcular la
rentabilidad del proyecto, haciendo uso de la tecnologia que esta al alcance de los
recursos disponibles. En sintesis, el objetivo del estudio técnico es llegar a determinar la
funcién de produccion éptima para la utilizacion eficiente y eficaz de los recursos
disponibles para la produccion del bien o servicio deseado. De la seleccion de la funcion
Optima se derivardn las necesidades de equipos y maquinarias que, junto con la
informacidn relacionada con el proceso de produccion, permitiran cuantificar el costo de

operacion (Sapag, 2010)

2.2.15.3 Estudio financiero

Para (Baca Urbina, 2011), el objetivo del estudio financiero es determinar cual sera el
monto para la realizacion del proyecto, que tipo de financiamiento se requiere, ademas
sera conveniente ordenar y sistematizar la informacién de tipo monetario que
proporcionan las etapas anteriores, se debe elaborar cuadros analiticos para la
evaluacion del proyecto y analizar su rentabilidad mediante el uso de herramientas
financieras como el VAN, TIR y Costo Beneficios, ademas de la aplicacion de

Valoracion de Impactos referentes al tema de estudio.

2.2.16 Herramientas financieras

La aplicacién de herramientas financieras en el desarrollo de un proyecto son de gran
utilidad por cuanto a traves de ellas se determina la cantidad de recursos para la puesta
en marcha del proyecto y la rentabilidad que este puede llegar a generar. Para alcanzar

estos resultados se debe conocer la incidencia de ciertos factores como:

2.2.16.1 Flujo de caja proyectado

Segln lo establecido por (Sapag, 2010), el flujo de efectivo proyectado es una
herramienta basica para la administracién financiera, con ello se planifica el uso
eficiente de efectivo, manteniendo saldos razonablemente cercanos a las permanentes

necesidades de efectivo. Generalmente los flujos de efectivo proyectados ayudan a
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evitar cambios arriesgados en la situacion de efectivo que pueden poner en peligro el

credito de la empresa hacia sus acreedores 0 excesos de capital durmiente en efectivo.

La planeacion financiera debe realizarse con mucho cuidado, en especial en los rubros

de ventas a contado y crédito, préstamos bancarios, compra de bienes de uso.

Principalmente los ingresos de efectivo provienen por ventas a contado y cobros a
clientes por ventas a crédito; la experiencia y las politicas de venta y cobranza
determinan el pronostico de los ingresos de efectivo; también pueden ser por préstamos

obtenidos a largo y/o corto plazo, aportes y retiros de capital.

Generalmente los egresos de efectivo son por pagos a proveedores, sueldos y salarios,
gastos de fabricacion desembolsables, gastos de administracion y comercializacion

desembolsables, amortizacion de préstamos, inversiones en bienes de uso y otros.

El estudio de los flujos de caja dentro de una empresa poder ser utilizados para

determinar:

e Problemas de liquidez: el ser rentable no significa necesariamente poseer liquidez.
Una compafiia puede tener problemas de efectivo, aun siendo rentable. Por lo tanto,
permite anticipar los saldos en dinero.

e Para analizar la viabilidad de proyectos de inversion, los flujos de fondos son la base
de célculo del valor actual neto y de la tasa interna de retorno.

e Para medir la rentabilidad o crecimiento de un negocio cuando se entienda que las

normas contables no representan adecuadamente la realidad econdémica.

Elementos que componen el flujo de caja proyectado:

27



Tabla N° 1: Elementos del flujo de caja proyectado

Saldo inicial de caja

Egresos operativos

Ingresos operativos

Que corresponden al
monto de efectivo con el
cual se inicia el periodo
contable y que debe
tomarse del balance
inicial primer renglon del
activo corriente

Se [lama Gastos
operacionales al dinero que
una empresa 0 una
organizacion debe

desembolsar en concepto
del desarrollo de las
diferentes actividades que
despliegan

Son los ingresos de que
disponen regularmente la
entidad gracias a sus
actividades cotidianas por
ejemplo: transferencias de
recursos de la nacion,
impuestos de renta,
impuesto predial, sobretasa
a la gasolina, impuesto de
avisos y tableros, multas y
sanciones, venta de bienes,
entre otros.

Flujo neto del periodo

El saldo final de caja

El cual puede ser positivo
0 negativo y que resulta
de la diferencia entre
entradas y salidas del
periodo.

Resultados de sumar el
saldo inicial y el flujo neto
del periodo

Fuente: (Sapag, 2010)

2.2.17 Valor actual neto

Es un método que se utiliza para la valoracion de distintas opciones de inversion. Este
método también se conoce como valor actualizado neto o valor presente neto (VPN).

Para simplificar vamos a llamarlo simplemente VAN.

Féormula del VAN

R

n
o = T2 g
t=1

El VAN sirve para generar dos tipos de decisiones: en primer lugar, ver si las
inversiones son efectuables y en segundo lugar, ver qué inversion es mejor que otra en

términos absolutos. Los criterios de decisién van a ser los siguientes:
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e VAN > 0:el valor actualizado de los cobrosy pagos futuros de la inversion, a
la tasa de descuento elegida generara beneficios.

e VAN = 0: el proyecto de inversion no generara ni beneficios ni pérdidas, siendo su
realizacion, en principio, indiferente.

e VAN < 0:el proyecto de inversion generard pérdidas, por lo que deberd ser

rechazado. (Ramirez, 2011)

2.2.18 Tasa interna de retorno

Para (Hernandez, 2010), la tasa interna de retorno es la tasa de descuento que hace que
el V.P.N sea igual a cero. Es la tasa que iguala la suma de los flujos descontados a la
inversion inicial. Es la tasa que iguala los ingresos y egresos de un proyecto, o es la
suma que pone en equilibrio los ingresos y egresos o que hace que el valor futuro de los
ingresos sea igual a los egresos.

Las tasas internas de retorno se utilizan habitualmente para evaluar la conveniencia de
las inversiones o proyectos. Cuanto mayor sea la tasa interna de retorno de un proyecto,
mas deseable sera llevar a cabo el proyecto. Suponiendo que todos los demas factores
iguales entre los diferentes proyectos, el proyecto de mayor TIR probablemente seria

considerado el primer y mejor realizado.

Formuladela TIR

t
VPN = — 2R =

2.2.19 Costo/beneficio

Segun (De Rus, 2012), el analisis costo-beneficio es una herramienta financiera que
mide la relacion entre los costos y beneficios asociados a un proyecto de inversion con
el fin de evaluar su rentabilidad, Mientras que la relacion costo-beneficio (B/C),
también conocida como indice neto de rentabilidad, es un cociente que se obtiene al
dividir el Valor Actual de los Ingresos totales netos o beneficios netos (VAI) entre el

Valor Actual de los Costos de inversion o costos totales (VAC) de un proyecto.
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Formula del B/C

B/C = VAINVAC

Segun el analisis costo-beneficio, un proyecto o negocio sera rentable cuando la
relacion costo-beneficio es mayor que la unidad.

B/C > 1 — el proyecto es rentable

2.3 IDEA DEFENDER

Mediante el disefio de un sistema de estacionamiento vehicular rotativo se lograra
mejorar la demanda de espacios para parquear y propiciar el descongestionamiento de la

zona céntrica de ciudad de Macas.
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3.1.

CAPITULO I11: MARCO METODOLOGICO

MODALIDAD DE LA INVESTIGACION

Esta investigacion tuvo un enfoque cuantitativo y cualitativo porque se desarrolld

mediante la recopilacion de informacion con la finalidad de que en la obtencidn de los

datos estadisticos fueran lo mas exactos posibles, después de ser procesados y

analizados sirvieron de referente en el disefio del Sistema de Estacionamiento

Vehicular Rotativo Tarifado.

3.2.

TIPOS DE INVESTIGACION

La investigacién fue desarrollada mediante el uso de los siguientes tipos:

Descriptiva.- Mediante este tipo de investigacion, que logré determinar las
caracteristicas que el sistema de estacionamiento adoptd. Su objetivo fue describir la
estructura de los fendmenos y su dindmica, identificar aspectos relevantes de la
realidad que actualmente se vive en la ciudad de Macas con respecto al

congestionamiento vehicular.

Exploratoria. — Esta investigacion se realizd con el propésito de destacar los
aspectos fundamentales de la problemaética y adoptar los procedimientos que
Ilevaron a solucionar la falta de espacios para aparcar los vehiculos en la ciudad de

Macas.

Explicativa. - Mediante este tipo de investigacion, se logro describir las causas que
originaron la desorganizacién vehicular y como esta ha venido influenciando en el

desarrollo de las actividades de los ciudadanos de la localidad.

Bibliogréafica. - Fue necesaria la revision de bibliografica especializada en el tema
objeto de investigacion, para la creacion de la normativa que sirvié en la adaptacion

de lineamientos en el disefio del sistema de estacionamiento vehicular.
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3.2 POBLACION Y MUESTRA

3.3.1 Poblacion

En la presente investigacion se considerd el parque automotor que actualmente posee la

ciudad de Macas.

Tabla N° 2 Parque vehicular de la ciudad de Macas

DETALLE NUMERO
PARQUE VEHICULAR 4.500
TOTAL 4.500

Fuente: ANT
Elaborado por: Leén, N. (2017)

3.3.2 Muestra

El célculo de la muestra se realizo a través de la distribucidn estadistica para frecuencias

normales.

3.3.21 Calculo del Tamarfio de la Muestra

3 k*Npq
" e2(N—-1) + k2pq

n

Dénde:
N: tamafio de la poblacién o universo (nimero total de posibles encuestados

K: es una constante que depende del nivel de confianza que asignemos. El nivel de
confianza indica la probabilidad de que los resultados de nuestra investigacion sean
ciertos: un 95,% de confianza es lo mismo que decir que nos podemos equivocar con
una probabilidad del 5%. Los valores de k se obtienen de la tabla de la distribucion

normal estandar N (0,1)

Los valores de k mas utilizados y sus niveles de confianza son:
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Valor de K 1,15 | 1,28 | 144 | 165 |[1,96 | 2,24 |258

Nivel de confianza 75% | 80% | 85% | 90% | 95% | 97,5% | 99%

(Por tanto si pretendemos obtener un nivel de confianza del 75% necesitamos poner en
la formula K=1,96)

e: es el error muestral deseado, en tanto por ciento. El error muestral es la diferencia que
puede haber entre el resultado que obtenemos preguntando a una muestra de la

poblacion y el que obtendriamos si preguntaramos al total de ella.

p: proporcion de individuos que poseen en la poblacion la caracteristica de estudio. Este
dato es generalmente desconocido y se suele suponer que p=g=0,5 que es la opcién mas

segura.
g: proporcion de individuos que no posee esa caracteristica, es decir, es 1-p.

n: tamafo de la muestra (nimero de encuestas que vamos a hacer)

. 1.962%4500 * 0,5*0,5
- 0,052(4500-1) + 1.962%0,5%0,5
1,487.81
N 125
- 102.885 -

Efectuado el correspondiente calculo se lleg6 a establecer una muestra de 125 personas
a las que se les aplicard las encuestas para efectuar el correspondiente estudio en la

ciudad de Macas, lo que permitira conocer el grado de factibilidad del proyecto.

3.4 METODOS TECNICAS E INSTRUMENTOS

34.1 Meétodos
¢ Inductivo. - EI método inductivo fue necesario en la investigacion planteada por

cuanto permitio analizar las caracteristicas del congestionamiento vehicular y su

incidencia en el desarrollo de la localidad.
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3.4.

3.4.

3.5

Deductivo. - EIl uso del método deductivo permitié conocer el avance de la zona
periférica en cuanto a la organizacion vehicular y los beneficios que generd el

sistema de estacionamiento.

1 Técnicas

Encuestas. La encuesta estuvo dirigida a las personas que posee vehiculo, por lo
que la opinién emitida sirvio de base para proyectar los lineamientos que considerd
el desarrollo del sistema de estacionamiento vehicular, las preguntas fueron
disefiadas mediante respuestas cerradas para evitar una doble interpretacion sobre

las apreciaciones de los encuestados.

Observacion. - La observacion consistid en el registro sistematico, valido y
confiable del comportamiento o conducta manifestada por los propietarios de los
vehiculos.

1 Instrumentos

Cuestionario.- Las preguntas utilizadas estuvieron disefiadas para obtener
respuestas cerradas, en las cuales el encuestado eligié la respuesta que mejor se

acople a su opinion.

Fichas de observacion.- Las fichas de observacidn fueron utilizadas para registrar

otros datos que dieron la pauta para el desarrollo de la propuesta.

ANALISIS DE RESULTADOS
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1.- ¢Conoce usted de la existencia de un Sistema de Estacionamiento Vehicular

Rotativo Tarifado en la ciudad de Macas, Cantén Morona Santiago?

Tabla N° 3: Existencia de un sistema de estacionamiento

OPCION " PORCENTAIJE
ECUESTADOS
Sl 4 3%
NO 121 97%
TOTAL 125 100,00%

Fuente: Encuesta de opinion
Elaborado por: Leén, N. (2017)

3%

mSi

H No

Grafico N° 4: Existencia de un sistema de estacionamiento

Fuente: Tabla 1
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Andlisis:
De la poblacion encuestada en la ciudad de Macas, un 97% ha manifestado desconocer

de la existencia del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado, mientras

que el 3% sefiala que conoce, pero haciendo referencia a parqueaderos informales.
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2.- ¢Cree que sea necesario la creacion de un Sistema de Estacionamiento

Vehicular Rotativo Tarifado para la ciudad de Macas, Cantén Morona?

Tabla N° 4: Necesidad de creacion

OPCION " PORCENTAJE
ECUESTADOS
Sl 123 98%
NO 2 2%
TOTAL 125 100,00%

Fuente: Encuesta de opinion
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

2%

mSi

H No

Graéfico N° 5: Necesidad de creacién

Fuente: Tabla 2

Elaborado por: Ledn, N. (2017)
Analisis:
La mayoria de los encuetados que representa un 98% manifiesta que es necesario la
creacion de un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado en la ciudad de

Macas, Canton Morona; mientras que una minoria del 2% dice que no es necesaria la
creacion de un Sistema de Estacionamiento.
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3.- ¢Considera usted que existe el espacio y la infraestructura necesaria para la
implementacion de un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado en

la ciudad de Macas, Canton Morona Santiago?

Tabla N°5: Espacioy la infraestructura necesaria

OPCION " PORCENTAJE
ECUESTADOS
Sl 120 96%
NO 5 4%
TOTAL 125 100.00%

Fuente: Encuesta de opinion
Elaborado por: Leon, N. (2017)

B Si

® No

Grafico N° 6: Espacio y la infraestructura necesaria

Fuente: Tabla 3

Elaborado por: Ledn, N. (2017)
Analisis:
El 96% de los pobladores encuestados de la ciudad de Macas, canton Morona, han
sefialado que existe el espacio y la infraestructura necesaria para la implementacion de
un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado; mientras que un 4%
manifiesta que no existe la infraestructura para implementar el sistema de

estacionamiento.
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4.- ;Cual considera que sea una tarifa adecuada para cada hora de utilizacién de
los futuros usuarios del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado?
Escoja una opcion: 0.25, 0.30, 0.40. 0.50.

Tabla N° 6: Tarifa

) N°®
OPCION PORCENTAIJE
ECUESTADOS
Veinte y cinco 115 92%
centavos
Treinta centavos 5 4%
Cuarenta centavos 3 2%
Cincuenta centavos 2 2%
TOTAL 125 100,00%

Fuente: Encuesta de opinidn
Elaborado por: Leon, N. (2017)

4% 2%2%

M veinte y cinco centavos
M treinta centavos
cuarenta centavos

M cincuenta centavos

Grafico N° 7: Tarifa

Fuente: Tabla 5
Elaborado por: Leén, N. (2017)

Anélisis:

El 92%, de ciudadanos encuestados coinciden que una tarifa adecuada para cada hora o
fraccion de utilizacion del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado en
la ciudad de Macas, debe ser de USD 0.25 centavos; mientras el 4% manifestaron que
deberia ser USD 0,30, el 2% USD 0,40 y el 2% indic6 que deberia ser de 0,50 centavos
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5.- ¢ Es facil encontrar un lugar para estacionar su vehiculo en la ciudad de Macas?

Tabla N° 7: Lugar para estacionar

OPCION " PORCENTAJE
ECUESTADOS
Sl 7 6%
NO 118 94%
TOTAL 125 100.00%

Fuente: Encuesta de opinidn
Elaborado por: Leon, N. (2017)

mSi

H No

Gréfico N° 8: Lugar para estacionar

Fuente: Tabla 6
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Analisis:
El 94% de personas manifiesta que no es posible encontrar un lugar para estacionar su
vehiculo en la ciudad de Macas; mientras que el 6% sefiala que es facil encontrar un

estacionamiento.
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6. ¢Estd de acuerdo en que el Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo
Tarifado este ubicado en los lugares de mayor afluencia de trafico como el centro
de Macas y los lugares donde se encuentran instituciones publicas?

Tabla N° 8: Ubicacién del Sistema de Estacionamiento en el centro de Macas

OPCION " PORCENTAJE
ECUESTADOS
Sl 122 98%
NO 3 2%
TOTAL 125 100.00%

Fuente: Encuesta de opinidn
Elaborado por: Leon, N. (2017)

2%

| Si

® No

Grafico 9: Ubicacion del Sistema de Estacionamiento en el centro de Macas

Fuente: Tabla 7
Elaborado por: Leén, N. (2017)

Analisis:

El 98% de encuestados sefialan que estd de acuerdo de la ubicacion en el centro de
Macas del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado debido a que es uno
de los lugares de mayor afluencia de trafico; mientras un 2% menciona que no esta a
favor de la ubicacion del Sistema de Estacionamiento en el centro de Macas.
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7.- ¢La administracion del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo

Tarifado deberia estar a cargo del GAD del Cantén Morona Santiago?

Tabla N° 9: La administracién del Sistema de Estacionamiento por el GAD del

Canton Morona Santiago

OPCION " PORCENTAJE
ECUESTADOS
Si 25 20%
NO 100 80%
TOTAL 125 100.00%

Fuente: Encuesta de opinidn
Elaborado por: Leon, N. (2017)

| Si

H No

Gréfico N° 10: La administracion del Sistema de Estacionamiento por el
GAD del Cantén Morona Santiago?

Fuente: Tabla 8
Elaborado por: Leén, N. (2017)

Analisis:
Con un 80% de la poblacion encuestada coincide en que la administracion del Sistema
de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado no deberia estar a cargo del GAD del

Canton Morona; mientras que un 20% sefiala que deberia ser administrado por el GAD
Municipal.
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8.- ¢Considera usted que el Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo
Tarifado puede ayudar a disminuir el congestionamiento de vehiculos en el centro
de la ciudad de Macas?

Tabla N°10: Disminucién del congestionamiento vehicular con el Sistema de

Estacionamiento

OPCION N PORCENTAJE
ECUESTADOS
Sl 120 96%
NO 5 4%
TOTAL 125 100.00%

Fuente: Encuesta de opinion
Elaborado por: Nerita Ledn

4%

mSi

H No

Gréfico N° 11: Disminucién del congestionamiento vehicular con el Sistema

de Estacionamiento

Fuente: Tabla 9
Elaborado por: Leén, N. (2017)

Andlisis:

La mayoria de la poblacion encuestada con un 96% manifiesta que el Sistema de
Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado ayudara a disminuir el congestionamiento
de vehiculos en el centro de la ciudad de Macas; mientras que un 4% sefiala que el

Sistema de Estacionamiento no reducird el congestionamiento en Macas.
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CAPITULO VI: MARCO PROPOSITIVO

4.1 DISENO DE UN SISTEMA DE ESTACIONAMIENTO VEHICULAR
ROTATIVO TARIFADO (SERTAV) PARA LA CIUDAD DE MACAS, CANTON
MORONA, PROVINCIA DE MORONA SANTIAGO.

INTRODUCCION

Una de las causas que ha generado este problema es el crecimiento descontrolado del
parque automovilistico unido a la falta de planeamiento de la administracion publica ha
Ilevado a que la ciudad de Macas se vea afectada por el grave problema de trafico es por
ello que se ha considerado un aspecto importante dentro del sistema de estacionamiento
vehicular rotativo tarifario (SERTAV) para la ciudad de Macas, el cual brindara
seguridad a los propietarios de los vehiculos a través de un adecuado espacio para
estacionamiento, mejorando con ello el libre acceso de peatones en las principales vias
de la ciudad, adicionalmente se podra lograr el descongestionamiento vehicular que es
otro inconveniente que se pretende controlar al implementar el sistema de

estacionamiento.

Con el disefio del sistema de estacionamiento tarifario se pretende mejorar la
convivencia en el espacio publico, generar un transito mas ordenado, la rehabilitacion

de la zona céntrica de la ciudad lo que proporcionara espacios amplios para caminar.

4.2 DISENO DEL SISTEMA
4.2.1 Demanda actual

En la actualidad la ciudad de Morona posee un parque automotor de 4,500 vehiculos
segun datos proporcionados por la Agencia Nacional de Transito de Morona,
considerando que en la zona céntrica de la ciudad se encuentran la mayor parte de
instituciones tanto publicas como privadas en sus diferentes competencias el

congestionamiento vehicular en especial en las denominadas horas pico ocasiona un
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caos por la falta de espacios para estacionar los vehiculos, segun lo establecido en la

presente tabla se puede notar la demanda sobre este servicio:

Tabla N° 11: Demanda de estacionamiento por minuto

Medio dia
(12 a14p.m
m)
10 X 600
8 X 480
7 X 420

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Leén, N. (2017)

Segun el estudio realizado, se lleg6 a determinar que el transito vehicular en las horas
establecidas alcanza una circulacion de 10 vehiculos por minuto en la mafana lo que
representa una circulacion por hora de 600 vehiculos; 480 a medio dia y 420 vehiculos
circulando en la tarde, lo que nos ha permitido comprobar la necesidad de fijar areas de

estacionamiento para mejor la circulacion vehicular en esta zona.

Para tener una referencia acerca del valor que se establecera para el Sistema Tarifario

Vehicular se realizo el siguiente anélisis.

Tabla N° 12: Cobro tarifario vehicular otras ciudades

Valores cobrados en otras ciudades del pais

Ciudades | Valor Descripcion del sistema

Cuenca 0.50 | Sistema de Parqueo Rotativo y Tarifario (SERT)

Quito 0.50 | Sistema de Estacionamiento Rotativo y Tarifario "Zona Azul"
Ibarra 0.40 | Sistema de Estacionamiento Regulado (SER)

Ambato 0.40 | Sistema Municipal de Estacionamiento Rotativo (SIMERT)

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Leon, N. (2017)

Se puede apreciar que las tarifas establecidas para el cobro de estacionamiento vehicular
en otras ciudades del pais difieren de la planteada en el presente estudio. Lo que
evidencia que el valor propuesto para el Sistema de Estacionamiento Tarifario
Vehicular SERTAV es conveniente como se demuestra en el estudio financiero
expuesto mas adelante.
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4.2.2 Localizacion

e Macro

El estacionamiento estarad ubicado en el cantén Morona, provincia de Morona Santiago

Gréfico N° 12: Localizacién macro del proyecto
Fuente: Google map

e Micro

El estacionamiento estd ubicado en la zona céntrica de la ciudad en un area que cubre un
espacio fisico que va hacia el Norte por la calle Capitan de Villa Nueva al Sur la calle
Juan de la Cruz, al Este se ubica la calle 9 de Octubre y al Oeste la calle Guamote, la
zona cuenta con una extension de 3500 m., como se muestra en el plano catastral
proporcionado por el GADM de Macas.
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Grafico N° 13: Ubicacion fisica del estacionamiento

Fuente: GADM de Morona
Elaboracién: Ledn, N. (2017)
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4.2.3 ldentificacion de los servicios

A través del disefio de un sistema de estacionamiento vehicular rotativo tarifario

(SERTAV) para la ciudad de Macas, se brindara los siguientes servicios:

e Aparcamiento vehicular por tiempo determinado, esto permitird que los
vehiculos se mantengan en un lugar apropiado permitiendo una mejor articulacion
de la zona periférica de la ciudad.

e Libre acceso al sitio, no existen restricciones sobre el uso del estacionamiento a los

vehiculos a los cuales les esta permitido transitar en la zona.

4.2.4 Descripcion de la infraestructura

El estacionamiento no contara con infraestructura debido a que el sistema de tarifado se
lo realizard en las calles descritas en el punto anterior, complementariamente se

realizara el sistema de sefialética de las calles en las cuales se implementara el servicio.

4.2.4.1 Requerimientos para el sistema de estacionamiento vehicular

Dentro de la normativa legal que rige el uso de espacios asignados para el aparcamiento
vehicular se han establecido ciertos requisitos para su funcionamiento, los mismos que

deben cumplirse a cabalidad.

e Uso de sefalética

El Instituto Nacional de Normalizacion establece el uso de colores apropiados para
sefialar las diferentes areas de los espacios asignados al aparcamiento vehicular, a

continuacién se especifica el uso de los correspondientes colores:

e Rojo: g es recomendable el uso de este color para identificar la prohibicion de
estacionamiento en determinada area.

e Blanco:[—]este color establece los fondos para la mayoria de sefiales regulatorias,
delineadores de rutas, nomenclaturas de calles y sefiales informativas.

e Verde: |4 este color se utiliza para simbolo y flechas
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e Azul: g  este color sera utilizado para fondo en las sefiales informativas de

servicios y direccionales.

4.2.5 Sefnalizacion horizontal

La sefializacion horizontal consistira en la ubicacion de sefiales preventivas,
reglamentarias e informativas de seguridad, las mismas que seran colocadas en postes
de soporte para sefiales de tal manera que los conductores y transeuntes pueden

identificar con facilidad las zonas de parqueo.

4.2.6 Sefalizacién vertical

Es necesario también el uso de sefiales verticales las mismas que seran colocadas sobre
el pavimento para una mejor visualizacion de las zonas marcadas. Para ello se debe

ciertos aspectos necesarios como:

e Colocacidn lateral en zona urbana.- en vias con aceras las sefiales de acuerdo a las
disposiciones legales deben colocarse a un nivel de 300mm del filo del bordillo y

como maximo a 1,00 metro.

e Altura en zona urbana.- como una medida para evitar incomodidades a los
peatones, se colocard la sefializacion a una altura de 2,00m., desde la superficie de la
cera hasta el borde inferior de la sefial, también se puede considerar otra alternativa
que ayuda a controlar la falta de visibilidad por el estacionamiento de otra vehiculos

es que sea colocada a una altura de 2,20 m.

4.2.7 Senal de no estacionar

Al instalar esta sefial los conductores podran identificar el espacio en el cual esta
prohibido estacionar los vehiculos, la colocacion de flechas sera la mejor opcion para
indicar esta zona de prohibicidn hasta la proxima interseccion, es conveniente destacar
que en determinados horarios la prohibicién puede cambiar la normativa siempre que

esta se encuentre identificada a través de:
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e Simbolo flecha y orla de color negro
e Circulo color rojo retroreflectivo

e Fondo color blanco retroreflectivo

Grafico N° 14: Seiial de no estacionar

Fuente: INEN, 2012
Elaborado por: Ledn N. (2017)

4.2.8 Estacionamiento permitido

Este tipo de sefialética sera utilizado para indicar los sitios en los cuales esta permitido
estacionarse, la descripcién de la sefial indica la zona de estacionamiento con limites de

tiempo.

N

\S =

Gréfico N° 15: Permitido estacionar

Fuente: INEN, 2012
Elaborado por: Ledn N. (2017)

49



4.2.9 Estacionamiento para zona tarifada

Este tipo de sefalética servira para indicar los sitios apropiados para aparcar los
vehiculos en tiempos especificos, con valor por el uso de las vias publicas, el
identificador debera tener un fondo azul retroreflectivo, la letra que identificara el

servicio y orla blanco reflectivo.

a

zona
PAGADO

Valor $ 0.25
Tiempo 2 horas
Lunes a Viernes
8:00 a 17:00

\3 7

Gréfico N° 16: Zona de parqueo tarifado

Fuente: INEN, 2012
Elaborado por: Leon N. (2017)

4.2.10 Estacionamiento para personas con discapacidad

En estos espacios se ubicaran Unicamente vehiculos que posean distintivos autorizados
por el CONADIS, por cuanto este espacio contara con las medidas y la sefalética

apropiada para el caso. El identificador debera cumplir con las siguientes condiciones:

e Circulo color blanco
e Orlay letra de color mate
e Simbolo color retroflectivo en fondo color azul retroreflectivo

e Letra color verde
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Gréfico N° 17: Zona de parqueo personas con discapacidad

Fuente: INEN, 2012
Elaborado por: Leon N. (2017)

4.2.11 Estacionamientos reservados para cargay descarga

Esta zona sera exclusiva para vehiculos que transportan carga y descarga de mercaderias
u otros productos de amplio volumen por un tiempo determinado, para lo cual los sitios

podran identificarse a través de la siguiente sefialética.

7

A

N\ 4

Gréfico N° 18: Zona de parqueo para cargay descarga

Fuente: INEN, 2012
Elaborado por: Leon N. (2017)

4.2.12 Estacionamiento exclusivo para motos

Tomando en consideracion que la mayoria de estacionamientos se han disefiado sin

tomar en cuenta el uso de espacios para motocicletas, en el desarrollo del proyecto se ha
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visto conveniente crear zonas para aparcar este tipo de transporte, con la sola

identificacion de la sefialética los usuarios podran hacer uso de estos espacios.

7 \

Grafico N° 19: Zona de parqueo para motos

Fuente: INEN, 2012
Elaborado por: Ledn N. (2017)

4.3 ESTUDIO TECNICO

A través del estudio organizacional se describird como estara organizado el personal
encargado del cobro de la tarifa establecida para uso de zonas de parque en las zonas

delimitadas.

4.3.1 Estudio administrativo legal

Dentro del estudio administrativo legal se cree conveniente determinar la figura juridica

de las zonas de parqueo tarifadas en la zona céntrica de la ciudad de Macas:

Una de las competencias asumidas por el Gobierno Municipal es la relacionada con el
control y vigilancia vehicular, por lo que seré la institucion la que se encargue de la

administracion y cobro de los correspondientes valores por el uso de las vias publicas.

El proceso debera realizarse mediante la emision de tickets en los cuales se detallara
dia, hora y valor de la tarifa que se cobrara por el uso del parqueadero en tiempo

determinado.
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4.3.1.1 Disefio del ticket para cobro del estacionamiento tarifario vehicular

Se presenta un disefio del ticket que servira el cobro de la tarifa por estacionamiento en
el cual se ha considerado los meses del afio siendo este un elemento necesario para
contabilizar el uso de las zonas y determinar qué mes ha sido el que mayor demanda, de
igual manera los dias seran un referente para el calculo de los valores recaudados, las
horas ayudaran a establecer una proyeccién de los tiempos en que los usuarios demanda
el servicio para en base a esta informacidn proyectar nuevas zonas y descongestionar el

trafico vehicular.

SERTAV
Servicio Tarifario vehicular

| wee J[ oo o J{ wn
05

ENERO 01 11 21 08 0

FEBRERO 02 12 22 09
MARZO 03 13 23 10

15

20

ABRIL 04 14 24 11

25

MAYO 05 15 25 12

JUNIO 30
06 16 26 E

AGOSTO 35
07 17 27 14

SEPTIEMBRE 40

08 18 28 15

OCTUBRE

45
09 19 29 16
NOVIEMBRE )

10 30 31
DICIEMBRE 17 55

$ 0.25 ctvs hora

Grafico N° 20: Diseno del Ticket servicio tarifario vehicular

Elaborado por: Ledn, N. (2017)
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Dimensiones de los vehiculos

La mayoria de los vehiculos se caracterizan por tener las mismas dimensiones de un

rectangulo de 4.75 metros de largo por 1.80 metros de ancho.

a. Dimensiones de un carro pequefios

Las caracteristicas de un carro pequefio son de 3.05 metros de largo por 1.40 metros de

ancho a una altura de 1.35 metros.

3.05 metros 1.40 metros

1.35 metros

Grafico N° 21: Dimensiones carros pequefios

Fuente: Estudio Técnico

b. Dimensiones de un carro mediano

Las caracteristicas de un carro mediano son de 4.04 metros de largo por 1.65 metros de

ancho con una altura de 1.40 metros
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1.65 metros 4.04 metros

Grafico N° 22: Dimensiones carros medianos

Fuente: Estudio Técnico

c. Dimensiones de un carro grande

Las caracteristicas de un carro mediano son de 4.70 metros de largo por 1.78 metros de

ancho con una altura de 1.40 metros
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1.40 metros

4.70 metros

1.78 metros

Gréfico N° 23: Dimensiones carros grandes

Fuente: Estudio Técnico

Dimensiones para plaza de parqueo

Las dimensiones minimas que se emplearan para fijar los espacios seran estandares las

mismas que se presentan en la siguiente tabla:

1) T

4.70 metros

2.20 metros

Grafico N° 24: Dimensiones parqueo

Fuente: Estudio Técnico

De acuerdo a las disposiciones emitidas por el Instituto de Normalizacién el espacio
sugerido para estacionamiento vehicular es de 4.70 metros por 2.20 metros como se

demuestra en el grafico N° 24

El nimero de metros a utilizar para fijar la zona tarifaria es de 3500 metros divididos de

la siguiente manera:

Tabla N° 13: Distribucion de espacios para estacionamiento vehicular

Metros de Numero de NuUmero de
via calles (metros manzanas
por cuadra (metros por
100) manzanas)
3500 35 12.75

Fuente: Estudio técnico

Elaborado por: Ledn, N. (2017)
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El espacio en metros destinado para el estacionamiento vehicular es de 3500 m. los
mismos que se han distribuido en 35 cuadras para ubicar la cantidad de vehiculos que se
estima ocuparan estos espacios lo que implica realizar una sefializacion en 12 manzanas
y 75 metros en la zona centro de la ciudad de Macas, las mismas que han sido

calculadas de la siguiente manera:

Por lo tanto el nimero de calles que se utilizaran para el parqueo tarifario sera de 12.75

m., para lo cual seré necesaria la ayuda de 16 personas.

4.4 ESTUDIO ECONOMICO FINANCIERO

Los ingresos a generarse para el gobierno municipal de Macas por el uso de zonas para

estacionamiento tarifado vehicular se estima en:

Tabla N° 14: Valor generado por la venta de ticket en zona tarifaria al mes
Namero de Valor tarifario Valor mensual
autos GAD * 22 dias
estacionados
mensualmente

6,600 0.15 990.00

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Como se puede apreciar el valor que se obtendrd anualmente es representativo con el
cual se podra realizar obras para el desarrollo de la localidad. EI nimero de vehiculos
estacionados mensualmente serd de 6.600 lo que implica un aproximado de 300
vehiculos por dia, por 22 dias que se utilizaran en el mes (lunes a viernes y sabado

medio dia)

4.4.1 Flujo proyectado

La elaboracion del flujo proyectado permitira conocer la cantidad de valores monetarios
que se generaran a partir de la implementacion del sistema tarifario vehicular en la zona

céntrica de la ciudad de Macas, para ello en la presente tabla se tallan los valores los
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mismos que han sido proyectados con un incremento del 1% a partir del segundo afio

tanto en ingresos como en gastos.

Tabla N° 15: Flujo proyectado SERTAV

Ingresos Afo 1 Afo 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5
Venta de tickets 11,880.00 11,998.80  12,118.79 12,239.98 12,362.38
Total ingresos 11,880.00 11,998.80 12,118.79 12,239.98 12,362.38
Gastos

Sefalizacion de vias y 4,115.00 4,156.15 4,197.71  4,239.69  4,282.09
letreros

Impresion de tickets 1,584.00 1,599.84 1,615.84 1,632.00 1,648.32
Otros gastos 118.80 119.99 121.19 122.40 123.62
Total gastos 5,817.80 5,875.98 5,934.74  5,994.09  6,054.03
Superavit o déficit 6,062.20  6,122.82 6,184.05 6,245.89  6,308.35

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

4.4.1.1 Gastos del proyecto

Para el desarrollo del proyecto se requiere que el gobierno municipal invierta en los

siguientes aspectos:

Tabla N° 16: Gastos de sefalizacion

Gastos Valor por NUmero de Total
metros metros
Sefializacion 0.81 3,500.00 2,835.00
de via
Letreros 20.00 64.00 1,280.00
TOTAL 4,115.00

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Se debera realizar la sefializacion de 3,500 metros de via en la cual se establecera el
sistema tarifario que de acuerdo a la investigacién de campo el costo sera de $ 0.81
centavos por cada metro lo que genera una inversion de $ 2,835 délares. De acuerdo a
los célculos realizados se debera considerar la ubicacion de 20 letreros distribuidos en la
zona de estacionamiento sefialada que tendran un costo de $ 64 dolares por cada uno,
llegando a representar $ 1,280 ddlares, esto significa que la inversion sera de $ 4,115
dolares para delimitar la zona de estacionamiento tarifaria vehicular en la ciudad de

Macas.
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La impresion de tickets sera otro de los gastos que el gobierno municipal debera asumir:

Tabla N° 17: Gastos de impresion

Gastos NUmero de Valor Total
tickets impresion
anuales por unidad
Impresién 79200 0.02 1584
de tickets

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Si se estima un numero determinado de 6600 vehiculos que utilizaran la zona de
estacionamiento tarifario al mes la impresion de tickets al afio seran de 79.200 los
cuales tendran un costo de $ 0.02 centavos de dolar por los que se debera cancelar un

valor de $ 1,584 dblares como se demuestra en la tabla N° 19

Tabla N° 18: Otros gastos

Gastos Valor
Otros gastos o 118.8
imprevistos

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Se puede observar que la institucion municipal deberd invertir en gastos destinados a
sefializacion de vias con un valor de $ 2,835 USD, colocacion de letreros por los cuales
debera asumir un gasto de $ 1,280; en impresion de tickets de $ 1,584 USD y otros
gastos que pueden ser generados por factores relacionados con el desarrollo del
proyecto que estiman un porcentaje del 10% sobre el célculo de los ingresos con un
valor de $ 118.8 USD, cantidades que suman una inversion total de $5,817.80 USD.

4.4.1.2 Anélisis de gastos vs ingresos

Generados los gastos e ingresos en los que incurrira la puesta en marcha del proyecto de
estacionamiento tarifario vehicular los calculos demuestra que los ingresos anuales por
la venta de 79,200 tickets provenientes del registro mensual de 660 vehiculos por los 12
meses del afio que utilizaran el servicio de estacionamiento tarifario a $0.15 centavos de
dolar genera $11.880 dolares para el gobierno municipal, de los cuales restada la
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inversion de $ 5,817.80 dolares que deberd realizar al GADM se obtendrd una
rentabilidad de $ 6,062.20 USD al afio.

Es necesario aclarar que el valor de los $ 0.15 centavos de doélar se ha fijado debido a
un estudio socio econdmico realizado por el GADM en el cual se ha llegado a
determinar que al vender el ticket en este valor a las personas que estaran a cargo del
control de la zona de estacionamiento se estara generando fuentes de empleo que
aportaran al mejoramiento de las condiciones de vida de los habitantes. En el siguiente

grafico se puede observar el incremento anual tanto de los ingresos como de los gastos.

11,880.00 11,998.80 12,118.79 12,239.98 12,362.38

M Ingresos

Gastos

il 2 3 4 5
ARO0S

Grafico N° 25: Ingresos vs Gastos

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Leén, N. (2017)
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4.4.1.3 Personal requerido para el servicio

El personal a cargo de la venta de los tickets laborara de manera
independiente bajo la modalidad de compra de talonarios los mismos que se
comercializaran directamente en las oficinas del Gobierno Municipal de
Macas. Las personas que se dediguen a esta actividad adquiriran los talonarios
con descuento sobre el valor real que se establecera en $0.25 ctvs de ddlar, el
numero de personas solicitadas para esta actividad sera considerado por cada
dos cuadras en las zonas tarifadas, en la tabla N°11 se muestra el célculo del

personal requerido:

Tabla N°19: Numero de personas para el SERTAV

NUmero de NUmero de NUmero de
calles calles por personas
persona requeridas
12.75 2 16

Fuente: Estudio técnico
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

De acuerdo al célculo establecido en el cual se ha determinado el area de
funcionamiento para el Servicio Tarifario Vehicular, el nUmero de personas a
cargo de la comercializacion de los tickets serd de 16 personas, las mismas

que estaran a cargo de vigilar el aparcamiento de dos cuadras consecutivas.

El valor del ticket de acuerdo al criterio emitido por el GADM de Macas se
establecerd en $ 0.25 ctvs de délar para el pablico en general debido a que este
es un valor que no afecta la economia de los habitantes de la localidad, por
otra parte la proyeccion de la institucién municipal es la creacion de nuevas
fuentes de empleo, razén por la cual se sugiere la venta de tickets al personal
encargado de esta actividad a un valor de $0.15 centavos de dolar para que
puedan obtener un margen de ganancia de $ 0.10 centavos por vehiculo
estacionado, valores que les generara un ingreso mensual conforme se

demuestra en la siguiente tabla:
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Tabla N° 20: Precios del ticket
Compra tickets para Venta de tickets para
personal del SERTAV estacionamiento

0.15 0.25

Fuente: Estudio técnico
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

El valor del ticket de acuerdo al criterio emitido por el GADM de Macas se establecera
en $ 0.25 ctvs de dolar para el publico en general debido a que este es un valor que no
afecta la economia de los habitantes de la localidad, mismo que se demostré en las
encuestas de opinidn realizadas a los habitantes de la localidad en la cual manifestaron
estar de acuerdo en pagar esta fraccion de dolar por el uso de la zona de estacionamiento
tarifaria por otra parte la proyeccion de la institucion municipal es la creacion de nuevas
fuentes de empleo, razon por la cual se sugiere la venta de tickets al personal encargado
de esta actividad a un valor de $0.15 centavos de dolar para que puedan obtener un
margen de ganancia de $ 0.10 centavos por vehiculo estacionado, valores que les

generara un ingreso mensual conforme se demuestra en la siguiente tabla:

Tabla N°21: Valor genera por la venta de ticket para el personal a cargo

Valor
NUmero de Valor Valor | mensual
NUmero de p estacionamiento | Valor * Dos cuadra
. vehiculos semana por
vehiculos . generada de la | 10 horas - por cada
estacionados | 7. . . | *5.5 | cuadra de
por hora . diferencia entre | diarias . . empleados
al dia dias | estaciona
compray venta .
miento
10 100.00 0.10 10.00| 55.00 220.00 440.00

Fuente: Estudio técnico
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Se pude observar que el ingreso mensual del personal que controle el uso de la zona
vehicular tarifada sera de $ 440.00 USD, por persona por lo que no tendréan relacion de
dependencia con la institucion municipal, dependera de la agilidad con la que realicen

su trabajo al comercializar los tickets.

4.4.2 Valor actual neto
Con el célculo del valor actual neto le permitird al gobierno municipal de Macas tener

un criterio sobre la utilidad que generara la implementacion del SERTAV en la ciudad,

para ello se efectda la siguiente estimacién, con el uso de la siguiente formula:
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+2 FNE

VA
(1+1)°

P
I
[N

Tabla N° 22: VValor Actual Neto 1 SERTAV

0 0.00 5,817.80 5,817.80 5,817.80
1 | 11880.00 5,875.98 6,062.20 1.10 10,800.00
2 1199880 5,934.74 6,122.82 1.21 9,916.36
3 1211879 5,994.09 6,184.05 1.33 9,105.02
4 1223998 6,054.03 6,245.89 1.46 8,360.07
5 1236238 6,114.57 6,308.35 1.61 7,676.06
' TOTAL 60599.94 29,676.63  30,923.31 51,675.32
‘Tasa 0.10

VAN  46,673.66

Fuente: Estudio econdmico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Se puede apreciar que con una tasa del 10% se logré obtener un rendimiento de

46,673.66 USD lo que indica que el proyecto es viable con poca inversién

Tabla N° 23: Valor Actual Neto 2 SERTAV

000  5817.80 5,817.80 5,817.80
- 11,880.00 587598 6,062.20 114  10,421.05

.2 11,998.80 5934.74 6,122.82  1.30 9,232.69
.3 1211879 599409 6,184.05 148  8,179.84
4 12,239.98 6,054.03 624589 169  7,247.05
.5 1236238 6,11457 6,308.35 193  6,420.63
' TOTAL 60,599.94  29,676.63 30,923.31 47,319.06
Tasa | o014

VAN  41,083.56

Fuente: Estudio econémico financiero
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Realizado el calculo queda demostrado que la implementacion del Servicio Tarifario
Vehicular proporcionara a la entidad municipal un rédito de $ 46,673.66 USD en un

periodo de 5 afios con una inversion de $ 5,817.80 USD.

Se indica que la tasa con la cual se obtiene una mayor rentabilidad es la que emplea una

tasa del 10% debido a que la inversién genera costos menores.
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4.4.3 Tasa interna de retorno

A través del uso de la tasa interna de retorno se podra medir y comparar la rentabilidad

que generara la implementacion del Servicio Tarifario Vehicular SERTAV

VAN 1
TIR = (i) — VAN1-VAN2
. 46,673.66
TIR = 1-
A0 46673.66 - 41.083.56
0.09 8.35%

Aplicada la formula se deduce que el proyecto es viable puesto que permite recuperar la
inversién a una tasa del 8.35%, considerando que la inversion estima una tasa del 10%

esto genera un porcentaje mayor de rentabilidad.
4.4.4 Costo / Beneficio

El costo beneficio mide la relacion entre los costos y beneficios asociados al desarrollo
del proyecto, con la finalidad de evaluar la rentabilidad y vale la pena efectuar la

inversion.

B/C = VAI/VAC

Tabla N° 24: Beneficio / Costo

0.00 5,817.80 5,817.80 5,817.80
_ 11,880.00 5,875.98  6,062.20 1.10  10,800.00
|2 | 1199880 593474 6,122.82 1.21 9,916.36
8| 1211879 599409 6,184.05 1.33 9,105.02
4 1223998 6,54.03  6,245.89 1.46 8,360.07
5 1236238 0.00 6,308.35 1.61 7,676.06
' TOTAL | 60599.94 29,676.63 3092331 45,857.52
- 0.10 46,673.66 / 41,083.56
BC $1.14

Fuente: Estudio econémico financiero
Elaborado por: Leén, N. (2017)
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Considerando que la relacion beneficio/costo es mayor a la unidad (1.14) se toma la
alternativa de inversion para la implementacién del Servicio Tarifario Vehicular

SERTAV por cuanto es rentable.

4.4.5 Impacto socio —econémico

El impacto de la investigacion serd analizado mediante el uso de una matriz con

parametros de ponderacion los cuales se muestran en la siguiente tabla:

Tabla N° 25: Matriz de impacto

Impacto alto negativo
Impacto medio negativo
Impacto bajo negativo
No existe impacto
Impacto bajo positivo
Impacto medio positivo

Impacto alto positivo

Fuente: Estudio de impacto
Elaborado por: Ledn, N. (2017)

Una vez establecidos los niveles de impacto se procede a realizar la sumatoria de los
valores obtenidos, los cuales se calculan en base a una media ponderada que mostrara si
los resultados son positivos o negativos, para ello se emplea la siguiente formula:

> Ponderaciones
Nivel de impacto -

Numero de indicadores
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e Impacto socioeconémico

Tabla N° 26: Impacto socio-econdémico del proyecto

Ponderacion
3| -2 | -1 0 1 2 3 Total

Indicadores

Descongestionamiento X 3
vehicular

Comodidad para el traslado X 3
Seguridad para el transeunte X 2
Generacion de fuentes de X 3
empleo

TOTAL 2 9 11

NI = = = 275

El resultado alcanzado en el impacto socio econémico es de 2,75 utilizando una
aproximacion se situa en 3 posicionandose en la tabla de ponderacion como un impacto

alto positivo, demostrando asi los beneficios que generara el desarrollo del proyecto.
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e Impacto ambiental

Tabla N° 27: Impacto ambiental

Ponderacion

3| -2 | -1 0 1 2 3 Total

Indicadores
Menos emision de gases X 3
contaminantes
Conservacion del medio X 3
ambiente
Menos u_tilizacién de X 2
combustible
TOTAL 2 6 8
> 8
NI = = = 2,66
NI 3

La aplicacion de los indicadores ambientales demuestra que la calificacion fue de 2.66
Ilegandose a ubicar en un nivel de impacto alto positivo, por cuanto las condiciones en

las que se conserva el medio ambiente son apropiadas.
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CONCLUSIONES

El estudio planteado ha permitido llegar a las siguientes conclusiones:

Se ha realizado un analisis sobre la normativa que rige la base legal para la
implementacion de una zona tarifaria vehicular en la ciudad de Macas, para mejorar
el congestionamiento vehicular que actualmente se genera en la zona céntrica de la

ciudad.

Se ha determinado los nudos criticos que ocasionan el congestionamiento vehicular
en el centro de la ciudad, a traves del uso de técnicas e instrumentos como encuestas
aplicadas a la ciudadania de la localidad para conocer el grado de necesidad sobre el

servicio tarifario vehicular y los beneficios que se obtendra.

Se desarroll6 un estudio técnico el cual identificé con claridad los aspectos que la
institucion municipal debe considerar para adoptar las medidas necesarias y disefiar
un sistema tarifario vehicular que contribuya a solucionar este inconveniente

relacionado con la falta de un espacio para aparcamiento vehicular.
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RECOMENDACIONES

Planteadas las conclusiones se recomienda:

Se recomienda el uso de la normativa legal que rige las competencias de la
institucion municipal para crear un sistema organizado de estacionamiento el cual
libere las zonas de transito vehicular y genere un acceso en las vias de manera

segura.

Sera necesario implementar estudios permanentes acerca del mejoramiento de los
servicios para alcanzar un sistema eficiente sobre el control de la zona tarifaria
vehicular en la ciudad de Macas, la cual contribuya a mantener un espacio libre de

congestion, mejoramiento de la zona urbana y la plena satisfaccion de los usuarios.

Es conveniente el empleo de cada uno los aspectos técnicos que considera la
propuesta para que el sistema propuesto funciones de manera apropiada y se
enfoque en lograr los fines para los que ha sido disefiado como es el
descongestionamiento vehicular, mejorar la calidad de los servicios y liberar la

zonas peatonales para el acceso seguro de los transeuntes.
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ANEXOS

REGLAMENTO A LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE TRANSITO Y
SEGURIDAD VIAL

Considerando:

Que la Asamblea Nacional Constituyente expidié la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, promulgada en el Registro Oficial Suplemento No.
398 de 7 de agosto del 2008;

Que el 29 de marzo de 2011 se publicé en el Registro Oficial Suplemento 415, la Ley
Orgénica reformatoria a la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial,

Que la antedicha ley reformatoria introdujo cambios sustanciales en la organizacion del
sector del transporte, con la finalidad de armonizar la ley con las disposiciones
constitucionales que otorgan a los Gobiernos Regionales Autonomos Descentralizados

competencias en materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial; vy,

Que en tal virtud resulta también necesario armonizar las normas reglamentarias a las
disposiciones constitucionales y legales. En ejercicio de la facultad que le confiere el

numeral 13 del Art. 147 de la Constitucion de la Republica del Ecuador. Decreta:

Expedir el REGLAMENTO GENERAL PARA LA APLICACION DE LA LEY
ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL
TITULO PRELIMINAR

Art. 1.- El presente Reglamento establece las normas de aplicacion a las que estan
sujetos los conductores, peatones, pasajeros y operadoras de transporte, asi como las
regulaciones para los automotores y vehiculos de traccion humana, animal y mecanica
que circulen, transiten o utilicen las carreteras y vias publicas o aquellas privadas

abiertas al transito y transporte terrestre en el pais.

Art. 2.- En adelante, para efectos del presente reglamento, se entendera los siguientes

términos:

1. Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial: Ley Organica de
Transporte Terrestre, 0 la Ley 0 LOTTTSV;,
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2. Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de Transporte Terrestre,

Transito y Seguridad Vial: Reglamento;

3. Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y

Seguridad Vial: Agencia Nacional de Transito o ANT;

4. Director Ejecutivo de la Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte

Terrestre, Transito y Seguridad Vial: Director Ejecutivo de la ANT;
5. Comision de Transito del Ecuador: CTE;

6. Director Ejecutivo de la Comisién de Transito del Ecuador: Director Ejecutivo de la
CTE;

7. Unidades Administrativas Regionales y Provinciales de Transporte Terrestre,
Tréansito y Seguridad Vial: Unidades Administrativas Regionales y Provinciales o

Unidades Administrativas;

8. Gobiernos Autonomos Descentralizados: GADs

9. Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales: GADs Regionales;

10. Gobiernos Autonomos Descentralizados Metropolitanos: GADs Metropolitanos;
11. Gobiernos Autonomos Descentralizados Municipales: GADs Municipales;

12. Unidades de Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de los

Gobiernos Autonomos Descentralizados: Unidades de Control de los GADs;

13. Consejo Consultivo Nacional de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial:

Consejo Consultivo Nacional.

Art. 3.- El sistema de gestion de la Agencia Nacional de Tréansito de la Comision de
Tréansito del Ecuador se sustentara en un proceso continuo de planeamiento estratégico;
de gestion por procesos; de medicion y control de calidad; de sistemas de mejora
continua que incluyan auditorias de gestion; de autonomia de gestion administrativa,
econdmica, funcional y operativa; de desarrollo sustentable del medio ambiente; de
responsabilidad social; y de sistemas de transparencia y rendicién de cuentas respecto

de la gestion y servicios que ofrece a la ciudadania.

Art. 4.- La autonomia funcional es la capacidad que tiene la Agencia Nacional de

Transito para crear los medios y desarrollar las politicas generales emanadas del
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Ministerio del sector, garantizando un nivel optimo de satisfaccion de los usuarios,
estableciendo y monitoreando el cumplimiento de metas, objetivos y estandares de
calidad de servicio. La autonomia administrativa es la capacidad de la Agencia Nacional
de Trénsitoy la CTE de:

1. Establecer la estructura organica Optima, mantener y administrar el recurso humano

requerido para esta estructura.

2. Administrar sus recursos de manera desconcentrada. La autonomia financiera es la
capacidad de la Agencia Nacional de Transito y de la CTE de administrar los recursos
financieros producto de su autogestion y de las transferencias del gobierno, los que
estaran destinados exclusivamente para el financiamiento del presupuesto de la
institucion, en base a su Plan Operativo Anual Integral y Plan Anual de Inversion. La
autonomia presupuestaria es la capacidad que tiene la Agencia Nacional de Transito y la
CTE para elaborar la proforma presupuestaria en base a su Plan Operativo Anual para

ser conocida y aprobada por el Directorio de la Agencia Nacional de Transito.

LIBRO | DE LA ORGANIZACION DEL SECTOR TITULO | DE LOS
ORGANISMOS DEL TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD
VIAL

CAPITULO | DE LA AGENCIA NACIONAL DE TRANSITO

Art. 5.- La Agencia Nacional de Transito es el ente responsable encargado de ejecutar
las politicas y decisiones dictadas por el Ministerio del sector, en el &mbito de su
competencia, sin perjuicio de las atribuciones de los GADs. Su organizacion, estructura

y competencias se regiran por la Ley, este Reglamento y demés normas aplicables.
SECCION |
DEL DIRECTORIO DE LA AGENCIA NACIONAL DE TRANSITO

Art. 6.- El Directorio es el ente de gobierno de la Agencia Nacional de Trénsito y estara

integrado en la forma prevista en el articulo 18 de la Ley Organica de Transporte.

Art. 7.- El quérum de asistencia a las sesiones del Directorio sera de tres (3) miembros.
Las decisiones se adoptaran con la mayoria de votos de sus miembros. La convocatoria
para las sesiones se hara con por lo menos 48 horas de anticipacion, en la que constara

el orden del dia, adjuntandose copia de la documentacion relacionada con los asuntos a
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tratarse, salvo el caso de ser reservados. De las sesiones del Directorio se elaborara el
acta correspondiente que contendra el detalle de los asuntos tratados, de las resoluciones
adoptadas, la fecha de la sesion, los participantes y las firmas del Presidente y del

Secretario, este Ultimo que dara fe.

Art. 8.- Las resoluciones aprobadas por el Directorio se publicaran en el Registro
Oficial, luego de aprobada el acta correspondiente en la siguiente sesion del Directorio.
El Director Ejecutivo de la Agencia Nacional de Transito, dentro de los cinco dias

subsiguientes a la aprobacion del acta, la enviara al Registro Oficial para su publicacion.

Art. 9.- Ademas de las atribuciones previstas en el articulo 20 de la Ley Organica de

Transporte, corresponde al Directorio las siguientes:

1. Aprobar el Plan Estratégico de la Agencia Nacional de Transito y evaluar su
ejecucion;
2. Normar los casos en los cuales la obtencion de los titulos habilitantes que le

corresponda otorgar en el ambito de su competencia, deberén ser objeto de un proceso

competitivo;

3. Establecer las normas y dictar los instructivos que regiran la homologacion de los

medios y sistemas de transporte terrestre;

4. Expedir los Reglamentos en los que consten las especificaciones de seguridad,
técnicas y operacionales de los servicios de transporte terrestre, sus tipos, y de los
vehiculos con los que se prestan los servicios de transporte, y en general, todas las
especificaciones técnicas y operativas necesarias para la aplicacion de la Ley y este

Reglamento;

5. Fijar los criterios y porcentajes para la distribucion de los recursos provenientes de
los derechos derivados de la emisién de licencias, permisos, matriculas, titulos de
propiedad, placas, especies, regalias y multas, que le correspondan segun el ambito de

su competencia;

6. Regular el uso de las rutas y frecuencias en la operacion del servicio de transporte

terrestre publico de pasajeros en el &mbito de su competencia;

7. Aprobar el otorgamiento de titulos habilitantes en el &mbito de su competencia para

su posterior suscripcion por el Director Ejecutivo. Las Resoluciones que expida el
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Directorio en el ejercicio de sus atribuciones, no podran contravenir lo establecido en la
Ley y en este Reglamento. En aplicacion de los principios del Derecho Administrativo
son delegables todas las atribuciones previstas para el Directorio, ain cuando no conste
la facultad de delegacion expresa en la Ley como en este Reglamento General. La

resolucion que se emita para el efecto determinara su contenido y alcance.

Art. 10.- Las caracteristicas técnicas, operacionales y de seguridad, tanto de los
vehiculos como del servicio de transporte terrestre en cada uno de los tipos de transporte
deberan guardar conformidad con las normas INEN y los Reglamentos que para el
efecto expida la Agencia Nacional de Transito, los mismos que seran de aplicacion

nacional.
SECCION 11

DEL PRESIDENTE DEL DIRECTORIO DE LA AGENCIA NACIONAL DE
TRANSITO

Art. 11.- Ademas de las atribuciones previstas en el articulo 22 de la Ley, corresponde

al Presidente del Directorio las siguientes:
1. Presidir las sesiones del Directorio e intervenir con voz y voto de acuerdo a la Ley.

2. Someter a consideracion del Directorio los informes y propuestas del Director

Ejecutivo de la Agencia Nacional de Transito;

3. Suscribir conjuntamente con el Secretario del Directorio las actas de las sesiones,

resoluciones y demas documentos que le competan.

4. Supervisar con el Director Ejecutivo de la Agencia Nacional de Transito, en su
calidad de Secretario del Directorio, la preparacién y distribucion de los documentos

relacionados con los puntos de la agenda a ser tratados en las sesiones del Directorio;

5. Presentar ante el Directorio de la ANT la terna enviada por el Presidente de la

Republica para la designacion del Director Ejecutivo de la ANT; y,

6. Las demas que le confiera la ley, este Reglamento y otras normas aplicables. Art. 12.-
La Agencia Nacional de Transito proporcionara toda la informacion y facilidades que

requiera el Presidente del Directorio para el desempefio de sus funciones.
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SECCION 111
DEL CONSEJO CONSULTIVO NACIONAL

Art. 13.- Sesiones.- El quérum de asistencia a las sesiones del Consejo Consultivo
Nacional sera de cinco (5) miembros. Los miembros designados por las federaciones,
escuelas, asociaciones y veedurias podran integrar el Consejo por un maximo de dos
afios contados a partir de su designacion. EI Consejo Consultivo Nacional emitira
recomendaciones que no tendrdn el caricter de vinculantes, las mismas que serén
aprobadas por mayoria; en caso de empate, el voto del Presidente, o de quien lo
reemplace, se considerara dirimente. La convocatoria para las sesiones se hara con por
lo menos 24 horas de anticipacién, en la que constara el orden del dia, adjuntandose
copia de los documentos basicos de los asuntos a tratarse. De las sesiones del Consejo
Consultivo Nacional se elaboraréa el acta correspondiente, que contendra el detalle de los
asuntos tratados, las recomendaciones adoptadas, la fecha de la sesidn, los participantes
y las firmas del Presidente y del Secretario, este Gltimo que dara fe. Los integrantes del

Comité Consultivo Nacional no percibiran dietas por las sesiones a las que asistan.

Art. 14.- Designacion.- La designacion de los delegados al Consejo Consultivo de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, se realizard a través del Consejo
Nacional Electoral, de conformidad con la Ley Organica Electoral y de Organizaciones
Politicas de la Republica del Ecuador, Codigo de la Democracia, de acuerdo al siguiente

procedimiento:

1. La Agencia Nacional de Transito solicitara al Consejo Nacional Electoral, la
convocatoria a través de una publicacion en uno de los diarios de mayor circulacion
nacional para eleccion del delegado de: las Federaciones Nacionales de Transporte,
Federacion de Choferes Profesionales del Ecuador, Escuelas de conduccion
profesionales y no profesionales, de las Asociaciones Automotrices y Organizaciones de

Veeduria ciudadana relacionadas con el transporte terrestre y transito.

2. Realizada la convocatoria, el Consejo Nacional Electoral registrara hasta una hora
antes de la instalacion del proceso de designacion, a las entidades acreditadas y
Ilamadas a participar en el proceso de designacion, al igual que las personas que

representaran a las mismas en dicho proceso.
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3. Las Federaciones Nacionales de Transporte, Federacion de Choferes Profesionales
del Ecuador, Escuelas de conduccion profesionales y no profesionales, de las
Asociaciones Automotrices y Organizaciones de Veeduria ciudadana relacionadas con
el transporte terrestre y transito, por intermedio de sus representantes inscritos,

presentaran candidatos dentro de las respectiva sesion.

4. Los representantes deberan reunir los siguientes requisitos:
a) ser ecuatoriano;

b) ser mayor a 18 afios; v,

c) ser miembro de la organizacion a representar.

5. En el dia y lugar previstos en la convocatoria, las respectivas Federaciones
Nacionales de Transporte, Federacion de Choferes Profesionales del Ecuador, Escuelas
de conduccion profesionales y no profesionales, de las Asociaciones Automotrices y
Organizaciones de Veeduria ciudadana relacionadas con el transporte terrestre y
transito, procederan a designar por mayoria simple a sus delegados principales y
alternos, al Consejo Consultivo de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial. De

existir empate, se definira por sorteo.

6. Las resoluciones dictadas por el Consejo Nacional Electoral, respecto del proceso de
designacion de delegados al Consejo Consultivo de Transporte Terrestre, Transito y

Seguridad Vial, causaran ejecutoria.

7. El Consejo Nacional Electoral una vez que se haya procedido a la designacion de los
delegados de las Federaciones Nacionales de Transporte, Federacion de Choferes
Profesionales del Ecuador, Escuelas de conduccion profesionales y no profesionales, de
las Asociaciones Automotrices y Organizaciones de Veeduria ciudadana relacionadas
con el transporte terrestre y transito, levantard una acta, y comunicara junto con la
resoluciones dictadas, las designaciones realizadas al Presidente del Directorio de la

Agencia Nacional de Transito.

8. En caso de dudas o controversias, estas seran resueltas por Consejo Nacional

Electoral.
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SECCION IV
DEL DIRECTOR EJECUTIVO DE LA AGENCIA NACIONAL DE TRANSITO

Art. 15.- El Director Ejecutivo de la ANT tiene a su cargo la gestion administrativa,
financiera, técnica y la coordinaciéon con los demés organismos encargados del
cumplimiento de la Ley Organica de Transporte, este Reglamento y las deméas normas

aplicables.

Art. 16.- Ademas de las competencias atribuidas en el articulo 29 de la Ley Organica de

Transporte, compete al Director Ejecutivo de la ANT las siguientes:

1. Planificar, organizar, dirigir y controlar la gestion administrativa, técnica, financiera y
operativa de la Agencia Nacional de Tréansito, de conformidad con la Ley, este

Reglamento y demas normas aplicables;

2. Liderar el proceso de planeamiento estratégico y someter el Plan Estratégico de la
Agencia Nacional de Transito para la aprobacion del Directorio de la Agencia Nacional

de Transito;

3. Elaborar, para aprobacion del Directorio, el Plan Nacional de Rutas y Frecuencias

para el servicio de transporte terrestre publico de pasajeros;

4. Emitir los reglamentos que establezcan los parametros técnicos para el manejo y la
informacion que deba constar en los siguientes registros, que seran administrados por la
Agencia Nacional de Transito: Registro Nacional de Titulos Habilitantes, Registro
Nacional de Conductores, Registro Nacional de Licencias de Conducir y Permisos
Provisionales y de Aprendizaje, Registro Nacional de Vehiculos, y Registro Nacional de
Estadisticas de Accidentes y de Seguros. Las Unidades Administrativas le
proporcionarén la informacion que, por si mismos y por los GADs, posean.

5. Crear, previa autorizacién del Directorio de la ANT, las Unidades Administrativas
Regionales y Provinciales que sean necesarias para el correcto ejercicio de las

atribuciones de la institucion.

6. Disefiar y mantener el sistema informatico que permita emitir reportes,

certificaciones, y conservar una base de datos actualizada de los registros nacionales;
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7. Preparar las propuestas de ajuste de las tarifas del servicio de transporte terrestre que
le corresponda en el ambito de sus competencias, en sus distintas modalidades, y

someterlas a consideracion del Directorio para su aprobacion;

8. Preparar los estandares y proyectos de normativa necesaria para asegurar el adecuado
funcionamiento del transito, en el ambito de sus competencias, y de las distintas

modalidades de servicio de transporte terrestre;

9. Suscribir los contratos que le correspondan, de conformidad con la Ley Orgénica del

Sistema Nacional de Contratacion Publica y normas internas correspondientes;

10. Recaudar los dineros por derechos de los contratos de operacion, permisos de
operacion, autorizaciones de operacion, y uso de rutas y frecuencias y otros conceptos

que deba percibir la Agencia Nacional de Transito, en el ambito de su competencia.

11. Elaborar los proyectos de regulaciéon y normas técnicas que contemple los requisitos
y procedimientos para la emision del informe de factibilidad, previo y obligatorio, para
la constitucion juridica de compafiias o cooperativas de transporte terrestre, sujetandose
a la observancia de los estudios técnicos de disponibilidad de rutas y frecuencias, y

someterlos a la aprobacién del Directorio;

12. Realizar los estudios e implementacion sobre sefalizacion vial, semaforizacion,
circulaciéon y demas componentes de ingenieria de transito en el ambito de su

competencia;

13. Las demas previstas en la Ley, en el presente Reglamento y en las demas

regulaciones pertinentes; vy,

14. Coordinar con el Ministerio de Industrias y Productividad MIPRO, el Instituto
Ecuatoriano de Normalizacién INEN y demés entidades publicas que de acuerdo al
Codigo Organico de la Produccién, Comercio e Inversiones tengan competencia en
temas de calidad, la aplicacion del Reglamento General de Homologacién para los
medios de transporte publico, comercial y particular, al que los GADs se acogeran
dentro del &mbito de sus competencias. Los Registros a los que se refiere este articulo
seran disefiados en coordinacion con la Direccion Nacional de Registro de Datos
Publicos, y se mantendran con la informacion que a ellos ingresen las Unidades
Administrativas y los GADs. En aplicacion de los principios del Derecho

Administrativo son delegables todas las atribuciones previstas para el Director
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Ejecutivo de la ANT, aun cuando no conste la facultad de delegacion expresa en la Ley
como en este Reglamento General. La resolucion que se emita para el efecto

determinaré su contenido y alcance.
SECCION V
DE LAS UNIDADES ADMINISTRATIVAS REGIONALES Y PROVINCIALES

Art. 17.- Las Unidades Administrativas Regionales y Provinciales son los entes
encargados de ejecutar las politicas y resoluciones emitidas por el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas y por la Agencia Nacional de Transito, en las regiones o
provincias que la ANT determine. Su organizacion, estructura y competencias se regiran
por la Ley, este Reglamento y por las normas que para el efecto expida la Agencia

Nacional de Transito.

Art. 18.- Las Unidades Administrativas Regionales y Provinciales estaran dirigidas por
un responsable de unidad que serd de libre nombramiento y remocion por parte del
Director Ejecutivo de la ANT; tendrén a su cargo la gestion administrativa, econémica y
técnica de su respectiva unidad, la gestion operativa en transporte terrestre, transito y
seguridad vial y la coordinacion con los GADs que en su jurisdiccion hayan asumido las
competencias sefialadas en la Ley. Seran los encargados del cumplimiento de la Ley, el

Reglamento y las Resoluciones del Directorio de la Agencia Nacional de Transito.

Art. 19.- En caso de ausencia temporal del responsable de unidad, éste serd reemplazado
por el funcionario que para el efecto designe el Director Ejecutivo de la ANT. El

encargo se conferira por escrito, especificando el tiempo de duracion del mismo.

Art. 20.- Seran competencias de los responsables de unidad, ademéas de las que

determine el Director Ejecutivo de la ANT, las siguientes:

1. Elaborar los estudios regionales y provinciales, bajo los pardmetros técnicos emitidos
por la Agencia Nacional de Transito, que sirvan de insumo para la expedicién del Plan

Nacional de Rutas y Frecuencias;

2. Mantener los registros respectivos con la informacion que se genere en sus
jurisdicciones; para estos efectos, los GADs que hayan asumido las competencias
sefialadas en la Ley, deberdn proporcionar a las unidades la informacién

correspondiente a sus jurisdicciones;
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3. Recaudar los dineros que le corresponda percibir a la Agencia Nacional de Transito

en el ambito de su competencia;

4. Supervisar, en coordinacién con los GADs, el cumplimiento del plan o planes de
transporte terrestre, transito y seguridad vial elaborados y autorizados por el organismo

rector;

5. Emitir licencias de conducir para conductores profesionales y no profesionales,

maquinaria agricola y equipo caminero; y,

6. Coordinar operativos de control con los agentes de transito que correspondan.
CAPITULO II

DE LOS AGENTES CIVILES DE TRANSITO

Art. 21.- La Agencia Nacional de Transito es la encargada de formar y capacitar a los
agentes civiles de transito que realicen el control del transporte terrestre, transito y
seguridad vial en los GADs. Para el efecto, la ANT podra, mediante resolucion, crear,
estructurar y normar su propia academia de formacién de agentes civiles de transito, o
en su defecto podra suscribir convenios de cooperacion con la CTE para que ésta, a
través de la Escuela de Formacion de Oficiales y Tropa (EFOT), o a través de convenios
con centros de educacion superior, capacite a los agentes civiles de transito que se
requieran. La ANT podra también suscribir convenios de cooperacién con los GADs
para que estos, por si mismos y bajo la supervision de la Agencia Nacional de Transito,

formen y capaciten los agentes civiles de transito en sus respectivas jurisdicciones.

Art. 22.- Toda persona que aspire a ser agente civil de transito, deberd previamente
aprobar el curso correspondiente. La Agencia Nacional de Tréansito, mediante

Resolucion, normaré todo lo relativo a los cursos que se deban impartir a los aspirantes.

Art. 23.- La aprobacion de los cursos correspondientes no garantiza la contratacion
como agente civil de transito. Para tales efectos se deberén seguir, ademas, los pasos y
cumplir los requisitos para el ingreso al servicio publico que sefialen la Ley Organica de

Servicio Pablico y las demas normas aplicables.

Art. 24.- Para el ejercicio de las competencias de control sefialadas en la Ley, los GADs
deberan previamente contar con agentes civiles de transito debidamente capacitados que

garanticen la correcta prestacion del servicio de control del transporte terrestre, transito
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y seguridad vial. Las ndminas de los agentes civiles contratados seran enviadas a la
ANT por los GADs. En ningun caso se podra contratar como agente a quien no hubiere
aprobado los cursos correspondientes. La CTE para el ejercicio de sus competencias de
control del transporte terrestre, transito y seguridad vial, contara con su propio personal

que estara sujeto a la Ley del Cuerpo de Vigilantes.

Art. 25.- Para el cumplimiento de los fines de la Ley Organica de Transporte Terrestre y
este Reglamento, los agentes civiles de transito deberan mantenerse actualizados en
materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial, para lo cual concurriran en
forma periddica a cursos especiales de capacitacion y formacion, prescritos por la

Agencia Nacional de Transito y que consten en su malla curricular.

Art. 26.- Los planes y programas impartidos para la formacion y capacitacion de

agentes de transito deberan incluir en sus contenidos, entre otros, los siguientes:
1. Leyes, reglamentos y mas normativas inherentes a la materia;

2. Manejo de los dispositivos de control de trénsito electronico, magnético, digital o
anélogo;

3. Normas generales de convivencia, urbanismo y trato al ciudadano;
4. Primeros auxilios y manejo de situaciones criticas;

5. Manejo defensivo;

6. SOAT; 7. Seguridad Vial;

8. Derechos Humanos;

9. Psicologia aplicada al transito;

10. Movilidad sustentable;

11. Inglés basico;

12. Geografia urbana; y

13. Accidentologia vial y operativos de control en la via publica.

La ANT podré incluir otros contenidos que fueren necesarios para la formacion y
capacitacion de los agentes.
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Art. 27.- Para el correcto cumplimiento de los fines de la Ley y este Reglamento, los
profesores y auditores viales deberan ser calificados por la Agencia Nacional de
Transito, para lo cual deberan cumplir con el reglamento emitido por la ANT para el
efecto, los mismos que deberdn mantenerse actualizados y concurrirdn en forma

periddica a cursos especiales de capacitacion y de formacion.

Art. 28.- En el caso previsto en la Disposicion General Vigésima Quinta de la Ley
Organica de Transporte, vistas las pruebas que obren en contra del agente de transito o
de los miembros del Cuerpo de Vigilancia de la CTE, se le dara la baja de acuerdo al
Reglamento de Disciplina y a las normas que expidan los GADs, segun el caso, y
garantizando el debido proceso consagrado en la Constitucion. Se considera como
evidencias de la falta disciplinaria aquellas previstas en la legislacién. Si del expediente
se desprendiera que el Agente de Transito o el miembro del Cuerpo de Vigilancia de la
CTE ha cometido un presunto delito, se remitira copias certificadas al fiscal

correspondiente.
CAPITULO 1
DE LOS GOBIERNOS AUTONOMOS DESCENTRALIZADOS

Art. 29.- Sin perjuicio de las competencias reservadas a la Agencia Nacional de Transito
y a la CTE, los Gobiernos Autonomos Descentralizados ejerceran las competencias en
materia de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial sefialadas en la Ley, una vez
que las asuman de conformidad con el Cddigo Organico de Organizacion Territorial,

Autonomia y Descentralizacion y demas normas aplicables.

Art. 30.- Las ordenanzas que expidan los GADs en el ejercicio de sus competencias en
materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial, guardaran armonia con las
politicas emitidas por el Ministerio del sector, y se enmarcaran en las disposiciones de
cardcter nacional emanadas de la ANT. Para tales efectos, las ordenanzas que se
expidieren deberan ser comunicadas a la ANT inmediatamente luego de su aprobacion,
para el control correspondiente. Asi mismo, el Directorio de la ANT, a través de su
Presidente, de oficio o a peticién de parte, podra solicitar a los GADs la informacion
relativa al cumplimiento por parte de éstos, de las regulaciones de carécter nacional que
expida. De determinarse el incumplimiento de las regulaciones de caracter nacional por
parte de los GADs, la ANT podra ejercer las acciones legales y constitucionales que

correspondan para garantizar el correcto cumplimiento de estas regulaciones.
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SECCION |
DE LA TRANSFERENCIA DE LAS COMPETENCIAS

Art. 31.- La transferencia de las competencias a los GADs, se realizara segin lo
establecido en el Titulo V del Codigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia

y Descentralizacion.
SECCION II

DE LAS UNIDADES DE CONTROL DE LOS GOBIERNOS AUTONOMOS
DESCENTRALIZADOS

Art. 32.- Para el ejercicio de las competencias establecidas en la Ley de Transporte
Terrestre, los Gobiernos Autonomos Descentralizados incorporaran dentro de sus
estructuras organicas y ocupacionales, previo estudio de la Agencia Nacional de
Trénsito e informe favorable del Ministerio de Relaciones Laborales, las unidades de
Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, que dependeran operativa,

organica, administrativa y financieramente de los GADs correspondientes.

Una vez que se cuente con el informe favorable del Ministerio de Relaciones Laborales,

los GADs emitirén la respectiva ordenanza.

El Ministerio de Relaciones Laborales, en coordinacion con la ANT, establecerad los
requisitos para el ingreso y desarrollo de carrera de los agentes civiles de transito, entre
los que debera constar la capacitacion previa y obligatoria por parte de la ANT.

Seran las encargadas de coordinar con las Unidades Administrativas Regionales o
Provinciales, o con la CTE, segun corresponda, en todos los casos que la ley exige una

actuacion coordinada de control del transporte terrestre, transito y seguridad vial.
LIBRO Il

DEL TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR TITULO | DE LAS
CONDICIONES DE TRANSPORTE TERRESTRE

Art. 40.- EIl transporte terrestre de personas y bienes es un servicio esencial que

responde a las condiciones de:

RESPONSABILIDAD.- Es responsabilidad del Estado generar las politicas,

regulaciones y controles necesarios para propiciar el cumplimiento, por parte de los
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usuarios y operadores del transporte terrestre, de lo establecido en la Ley, los

reglamentos y normas técnicas aplicables.

UNIVERSALIDAD.- El Estado garantizara el acceso al servicio de transporte terrestre,
sin distincion de ninguna naturaleza, conforme a lo establecido en la Constitucion de la

Republica y las leyes pertinentes.

ACCESIBILIDAD.- Es el derecho que tienen los ciudadanos a su movilizacion y de sus
bienes, debiendo por consiguiente todo el sistema de transporte en general responder a

este fin.

COMODIDAD.- Constituye parte del nivel de servicio que las operadoras de transporte
terrestre de pasajeros y bienes deberan cumplir y acreditar, de conformidad a las
normas, reglamentos técnicos y homologaciones que para cada modalidad y sistema de

servicio estuvieren establecidas por la Agencia Nacional de Transito.

CONTINUIDAD.- Conforme a lo establecido en sus respectivos contratos de operacion,
permisos de operacion, autorizaciones concedidas por el Estado sin dilaciones e

interrupciones.

SEGURIDAD.- El Estado garantizara la eficiente movilidad de transporte de pasajeros
y bienes, mediante una infraestructura vial y de servicios adecuada, que permita a los
operadores a su vez, garantizar la integridad fisica de los usuarios y de los bienes

transportados respetando las regulaciones pertinentes.

CALIDAD.- Es el cumplimiento de los pardmetros de servicios establecidos por los
organismos competentes de transporte terrestre, transito y seguridad vial y demas

valores agregados que ofrezcan las operadoras de transporte a sus usuarios.

ESTANDARIZACION.- A través del proceso técnico de homologacién establecido por
la ANT, se verificara que los vehiculos que ingresan al parque automotor cumplan con
las normas y reglamentos técnicos de seguridad, ambientales y de comodidad emitidos

por la autoridad, permitiendo establecer un estandar de servicio a nivel nacional.

MEDIO AMBIENTE.- El estado garantizard que los vehiculos que ingresan al parque
automotor a nivel nacional cumplan con normas ambientales y promover la aplicacion
de nueva tecnologias que permitan disminuir la emisién de gases contaminantes de los

vehiculos.

84



CAPITULOQO II
CLASES DEL TRANSPORTE TERRESTRE

Art. 54.- El servicio de transporte terrestre publico consiste en el traslado de personas y
animales, con o sin sus efectos personales, de un lugar a otro dentro de los ambitos
definidos en este reglamento, cuya prestacion estara a cargo del Estado. En el ejercicio
de esta facultad, el Estado decidira si en vista de las necesidades del usuario, la
prestacion de dichos servicios podra delegarse, mediante contrato de operacion, a las

operadoras de transporte legalmente constituidas para este fin.

En las normas INEN y aquellas que expedida la Agencia Nacional de Regulacién y
Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial respecto del servicio
publico, se contemplaran, entre otros aspectos de prevencion y seguridad, el color, de
ser el caso diferenciado y unificado segin la clase y el tipo del vehiculo, la
obligatoriedad de contar con sefiales visuales adecuadas tales como distintivos, el
numero de placa en el techo del vehiculo, accesos y espacios adecuados para las
personas adultas mayores y con discapacidad, de tal forma que tengan el acceso
adecuado al automotor y el cumplimiento de normas de seguridad apropiadas respecto

de los pasajeros.

Nota: Articulo sustituido por articulo 3 de Decreto Ejecutivo No. 975, publicado en
Registro Oficial Suplemento 741 de 26 de Abril del 2016.

Art. 55.- El servicio de transporte terrestre comercial consiste en trasladar a terceras
personas y/o bienes, de un lugar a otro, dentro del ambito sefialado en este Reglamento.
La prestacidn de este servicio estara a cargo de las compafiias o cooperativas legalmente
constituidas y habilitadas para este fin. Esta clase de servicio sera autorizado a través de

permisos de operacion.

En las normas INEN y aquellas que expedida la Agencia Nacional de Transito respecto
del servicio de caracter comercial, se contemplaran, entre otros aspectos de prevencion
y seguridad, el color, de ser el caso diferenciado y unificado segun el tipo, la
obligatoriedad de contar con sefiales visuales adecuadas tales como distintivos, el
numero de placa en el techo del vehiculo, accesos y espacios adecuados y el

cumplimiento de normas de seguridad apropiadas respecto de los pasajeros.
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Art. 56.- EIl servicio por cuenta propia consiste en el traslado de personas o bienes
dentro y fuera del territorio nacional realizado en el ejercicio de las actividades

comerciales propias, para lo cual se debera obtener una autorizacion.

Los vehiculos que se utilicen para esta clase de servicio, deberan ser de propiedad y
estar matriculados a nombre de las personas naturales o juridicas que presten este
servicio. Los vehiculos que consten matriculados a nombre de una persona natural o

juridica diferente, no podran prestar el servicio de transporte por cuenta propia.

Art. 57.- El transporte particular es aquel que satisface las necesidades propias de
transporte de sus propietarios, y se realiza sin fines de lucro. No requerird de ningln
titulo habilitante, pero si de los documentos necesarios para circular previstos en los

articulos 90, 102 y 222 de la Ley y 177 del presente Reglamento.

Art. 58.- Los vehiculos que sean alquilados en las compafiias de renta de vehiculos
deberan registrarse obligatoriamente a nombre de la persona juridica que cuente con la
autorizacion de funcionamiento, solo podran destinarse al transporte particular y por

ningun motivo podran realizar servicio publico, comercial o por cuenta propia.

El Director Ejecutivo de la ANT autorizara el funcionamiento de estas compafiias
cuando las mismas hayan cumplido con los requisitos que establezca el Directorio de la

ANT mediante Resolucion.
SECCION 11
DE LOS REQUISITOS PARA LA OBTENCION DE TITULOS HABILITANTES

Art. 72.- Todo interesado en obtener un titulo habilitante debera presentar la
correspondiente solicitud, de conformidad con lo establecido en los articulos 66, 67,
67.1, 68 y 69 de la Ley Organica de Transporte Terrestre.

Art. 73.- La presentacion de la solicitud para la obtencion del titulo habilitante para la
prestacion del servicio de transporte terrestre publico y comercial en las zonas
solicitadas, estara condicionada al estudio de la necesidad de servicio, que lo realizaran
la ANT, las Unidades Administrativas Regionales o Provinciales, o los GADs que

hayan asumido las competencias, segin corresponda.
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Art. 74.- La solicitud debera especificar la informacion requerida por los organismos
competentes en materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial, adjuntando los

siguientes antecedentes:
1. Antecedentes del interesado:

a) Las personas juridicas, los instrumentos publicos que acrediten su constitucion. El
objeto social de las cooperativas o compariias que soliciten la prestacion del servicio de
transporte terrestre publico o comercial sera exclusivamente la prestacion de dicho

Servicio;

b) Nombre y domicilio del representante legal en el caso de personas juridicas y

nombramiento que lo acredite como tal;

c) Tipo de vehiculo(s) y tecnologia que utilizara. En el caso del transporte por cuenta
propia, los vehiculos deberan ser de propiedad del solicitante; y, d) Constancia de la
existencia de un titulo que acredite la propiedad/es del vehiculo(s). Ningun vehiculo

podré estar registrado en mas de una cooperativa 0 compafiia.

2. Antecedentes relativos al servicio de transporte terrestre publico:

a) Analisis general de la oferta y la demanda de los servicios objeto de la solicitud;
b) Zona de cobertura del servicio: origen - destino;

¢) Rutas y frecuencias por periodo de dia y dias de la semana;

d) Nombre y nimero de la linea y sus variantes;

e) Ubicacion de las oficinas de venta del servicio;

f) Ubicacion de los paraderos y/o terminales que podra usar.

g) Analisis de interferencias.

3. Antecedentes relativos al servicio de transporte terrestre comercial:
a) Anteproyecto técnico econémico que describa el servicio propuesto;
b) Analisis general de la demanda de los servicios objeto de la solicitud;
c) Cobertura del servicio: origen - destino;

d) Ubicacion de las oficinas de venta del servicio; y,
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e) Caracteristicas especiales que identifiquen a las variantes, cuando corresponda, para

el caso de los servicios de transporte terrestre comercial;
f) Analisis de interferencias.

4. Antecedentes relativos al servicio de transporte terrestre por cuenta propia: a)

Descripcion del servicio y &mbito de prestacion.

Art. 75.- La vigencia de los titulos habilitantes de transporte terrestre sera de diez (10)
afios renovables de acuerdo con el procedimiento establecido por la Agencia Nacional
de Trénsito o por los GADs, segun corresponda, exceptuando los titulos habilitantes de
transporte terrestre emitidos en la modalidad de taxi con servicio ejecutivo, para los
cuales la vigencia serd de 5 afios renovables de acuerdo con el procedimiento

establecido por la Agencia Nacional de Transito o los GADs, segun corresponda.
SECCION 111

DEL CONTRATO DE OPERACION

Art. 76.- El contrato de operacion debera contener como minimo:

1. Nombres y apellidos completos de los comparecientes, indicando el derecho por el
cual comparecen; su domicilio, nacionalidad, edad, profesion u ocupacion y su nimero

de documento de identificacién o el de su RUC;

2. Descripcion detallada del servicio, incluyendo la cobertura, rutas y frecuencias que

comprendera el mismo, acorde al proyecto aprobado;
3. Niveles de calidad del servicio y controles de seguridad de flota y choferes;

4. Derechos y obligaciones de las partes, y las sanciones por incumplimiento del

contrato;
5. Garantias de fiel cumplimiento, criterios y procedimientos para su ajuste;
6. Periodo de vigencia del contrato;

7. Potestad del Estado, mediante la resolucion correspondiente, de dar por terminado el
contrato cuando el servicio no sea prestado de acuerdo con los términos establecidos y
de asumir su prestacion expresamente para mantener la continuidad de los servicios

publicos de transporte terrestre;
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8. La prohibicion de transferir la facultad de establecer y prestar los servicios de
transporte terrestre que se otorgan a través de la celebracion del contrato

correspondiente;
9. La forma de terminacion del contrato;
10. Los términos y condiciones para la renovacion; v,

11. Cualquier otro que la Agencia Nacional de Transito o los GADs, hayan establecido

previamente.

Art. 77.- En el contrato de operacion de servicios de transporte pablico terrestre se
establecera la prohibicion de paralizar dichos servicios. ElI incumplimiento de esta
disposicion sera causal de terminacion del contrato de operacion, salvo que se trate de

disposicion de la autoridad, caso fortuito o fuerza mayor debidamente comprobado.

Art. 78.- Se deberd adjuntar al contrato de operacion copia certificada del Seguro
Obligatorio contra Accidentes de Transito, asi como copia certificada de la poliza de
responsabilidad civil contratada por cada unidad de servicio, con el fin de que en caso

de accidente cubra el riesgo por pérdidas materiales propias y de terceros.

Las condiciones de este ultimo seguro las establecera la Agencia Nacional de Transito,

y las mismas serén de aplicacion nacional.

Adicionalmente, se deberan adjuntar copias certificadas de las matriculas y copia del
Certificado de Revision Tecnica Vehicular vigente del o los vehiculos que se utilizara
para este servicio, emitidos por los GADs o por los centros de revision vehicular
autorizados; en los cantones donde los GADs no otorguen el referido certificado y
donde no hayan centros de revision vehicular, las Unidades Administrativas Regionales

o Provinciales asumiran dicha atribucion.

Las compafiias o cooperativas de transporte que firmen el contrato, estaran obligadas a
remitir la informacion operacional requerida por la ANT o por los GADs, dentro de los
tiempos establecidos en el titulo habilitante. Esto incluye la actualizacion de la
informacion relativa al servicio, vehiculos, tarifas, seguros, personal involucrado en la

operacion, entre otros.
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TITULO IV
DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL

Art. 102.- En los proyectos de vias nuevas, construidas, rehabilitadas o mantenidas, se
exigira estudios técnicos de impacto ambiental, sefializacion y seguridad vial de acuerdo
a las directrices establecidas por el Ministerio de Transporte y Obras Publicas y la
Agencia Nacional de Transito. En caso de incumplimiento, el Director Ejecutivo de la
ANT sancionard al contratista de acuerdo con la Ley y el Reglamento correspondiente.

Los GADs metropolitanos o municipales, de acuerdo a la realidad de su circunscripcion
y en el marco del plan de ordenamiento territorial, previo a la construccion de
edificaciones, deberan exigir el estudio técnico de impacto vial, con el fin de precautelar
el buen uso de las vias e infraestructura urbana y garantizar una movilidad adecuada.
Los GADs metropolitanos o municipales deberan ademas destinar parte de la
infraestructura vial a los peatones, con el fin de incrementar las condiciones de
seguridad de este sector. Se prohibe el uso y apropiaciéon de espacios publicos como
sitios de operacion exclusiva para la prestacion de servicios de transporte comercial

terrestre.

Art. 103.- Los GADs, en su respectiva jurisdiccion, deberan realizar estudios de

factibilidad, previo a la incorporacion de carriles exclusivos de bicicletas o ciclo vias.

Art. 104.- Para el disefio vial de ciclo vias se considerara la morfologia de la ciudad y

sus caracteristicas especiales.

Art. 105.- Los GADs deberan exigir en proyectos de edificaciones y areas de acceso
publico, zonas exteriores destinadas para circulacion y parqueo de bicicletas, dando la
correspondiente facilidad a las personas que utilizan este tipo de transportacién en viajes
pendulares. Art. 106.- Los GADs deberan exigir a las entidades publicas que cuenten

con areas de estacionamientos para bicicletas y areas de aseo para sus usuarios.

Art. 107.- Los GADs metropolitanos y municipales incentivaran la realizacion de ciclo
vias recreativas (ciclo paseos), en los que se destinaran vias para la circulacion

exclusiva de bicicletas.
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LIBRO I

DEL TRANSITO Y LA SEGURIDAD VIAL
TITULO |

DE LAS LICENCIAS DE CONDUCIR
CAPITULO | GENERALIDADES

Art. 125.- Ninguna persona podra conducir vehiculos a motor dentro del territorio
nacional sin poseer los correspondientes titulos habilitantes otorgados por las
autoridades competentes de transito, o un permiso de conduccion, en el caso de menores
adultos que hayan cumplido los 16 afios de edad quienes deberan estar acompariados
por un mayor de edad que posea licencia de conducir vigente, o algin documento
expedido en el extranjero con validez en el Ecuador, en virtud de la ley, de tratados o

acuerdos internacionales suscritos y ratificados por el Ecuador.

Art. 126.- Para obtener la licencia de categoria no profesional tipo B, la Agencia
Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
exigira como requisito Unico la rendicibn y aprobacion de las pruebas
psicosensometricas, tedricas y practicas, que seran tomadas por los servidores publicos

de la misma entidad.

En caso de aprobar las pruebas establecidas, la Agencia Nacional de Regulacién y
Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial extendera la licencia de
conducir categoria no profesional tipo B, previo la presentacién de los documentos
como cédula de ciudadania, votacion y tipo de sangre extendida por la Cruz Roja

Ecuatoriana.

En caso de que los postulantes reprueben las pruebas, estos deberan capacitarse en el
Servicio Ecuatoriano de Capacitacion Profesional SECAP o en las distintas escuelas de
formacién de conductores no profesionales autorizadas por la Agencia Nacional de

Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

Con el certificado de aprobacién se podra volver a rendir las pruebas
psicosensometricas, teodricas y practicas y de aprobarlas, la Agencia Nacional de
Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial extendera la

licencia de conducir tipo B.
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Los certificados o titulos otorgados por las escuelas de conduccion de choferes
profesionales, FEDESOMEC, SECAP, sindicatos de conductores profesionales,
Institutos Técnicos de Educacion Superior, Escuelas Politécnicas y las Universidades
debidamente autorizadas por la Agencia Nacional de Regulacion y Control del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial constituye el requisito indispensable
para el otorgamiento de las licencias de conductor profesional, operadores de

maquinaria agricola y equipo caminero pesado.

Nota: Articulo sustituido por articulo 13 de Decreto Ejecutivo No. 975, publicado en
Registro Oficial Suplemento 741 de 26 de Abril del 2016. Art. 127.- Unicamente la
Agencia Nacional de Transito y sus Unidades Administrativas podran emitir licencias y

permisos de conducir.

Art. 128.- No se otorgara licencia de conducir profesional para conducir vehiculos a
motor a quien no presente el correspondiente titulo o certificado de conductor
profesional otorgado por las instituciones autorizadas. Las licencias de conductor
profesional y no profesional se concederan a los ciudadanos que cumplan con los

siguientes requisitos:
1. Ser mayor de edad,;

2. En el caso de conductores no profesionales, haber aprobado las pruebas teéricas,

practicas y psicosensomeétricas.

3. En el caso de conductores profesionales, haber obtenido Titulo o certificado de
conductor profesional y haber aprobado las pruebas tedricas, practicas vy

psicosensometricas.

Los aspirantes a conductores profesionales deberd, ademas, aprobar los cursos

respectivos con una asistencia a clases de al menos el 95%.

4. Aprobar los examenes médicos, psicosensométricos, Yy teorico-practicos
correspondientes. EI examen medico previsto sera un examen visual, el mismo que

también podré ser realizado a través de equipos psicosensométricos;

5. Haber aprobado la educacion bésica para licencias Al, A, B, F y G; vy, haber
aprobado el primero de bachillerato para licencias C, D y E). 6. Cédula de ciudadania;

7. Certificado de votacion vigente; y,
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8. Certificado de tipo de sangre otorgado por la Cruz Roja. Nota: Articulo sustituido por
articulo 14 de Decreto Ejecutivo No. 975, publicado en Registro Oficial Suplemento
741 de 26 de Abril del 2016.

Art. 129.- Las licencias de conducir para conductores profesionales y no profesionales
sin excepcion tendran una vigencia de cinco afios, contados a partir de la fecha de su

expedicion.

Art. 130.- Como requisito previo para la renovacion de las licencias de conducir, se

deberén aprobar los siguientes examenes:

1. Los mayores de 18 afios y menores de 65 afios que posean licencias de conducir no

profesionales tipo A y B, deberan aprobar examenes psicosensométricos y teoricos.

2. Los mayores de 65 afios, y los que posean cualquiera de los tipos de licencias de
conducir profesionales y no profesional tipo F, deberdn aprobar examenes médicos,

psicosensometricos, tedricos y practicos.

El examen médico previsto serd un examen visual, el mismo que también podra ser

realizado a través de equipos psicosensométricos.

En los casos de cambio de categoria se deberd ademas cumplir con lo establecido en el
articulo 96 de la Ley.

El conductor que posea una licencia tipo C, no estard sujeto al cumplimiento del
requisito establecido en el articulo 96.a) de la Ley.

Los exdmenes para la renovacion o canje de licencias se podran rendir cuantas veces

fueren necesarios y en cualquier tiempo.

Art. 131.- Los conductores que deseen renovar su licencia, podran hacerlo desde 90 dias
antes de la fecha de caducidad. Si dentro del plazo antes mencionado se encontrare
pendiente de resolucion la impugnacion de alguna contravencion de transito, el titular
de la licencia podra renovarla, para lo cual deberd presentar copia certificada de la
impugnacién presentada ante los jueces competentes, segin el procedimiento

establecido en este Reglamento para la notificacion de las contravenciones.
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ANEXOS
ENTREVISTA

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS
UNIDAD DE EDUCACION A DISTANCIA
INGENIERIA EN GESTION DE GOBIERNOS SECCIONALES
TRABAJO DE TITULACION

Objetivo: Conocer el criterio de los usuarios de transporte publico sobre la creacion de
un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado en la ciudad de Macas,

canton Morona Santiago.

Atencidn: Lea detenidamente y responda con la mayor sinceridad posible marcando

con una X la respuesta que usted considere oportuna.

ENCUESTA

1.- (Conoce usted de la existencia de un Sistema de Estacionamiento Vehicular

Rotativo Tarifado en la ciudad de Macas, Canton Morona Santiago?

2.- ;Cree que sea necesario la creacion de un Sistema de Estacionamiento Vehicular

Rotativo Tarifado para la ciudad de Macas, Canton Morona Santiago?

3.- ¢Considera usted que existe el espacio y la infraestructura necesaria para la
implementacion de un Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado en la
Ciudad de Macas?
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4.- ¢Cudl considera gque sea una tarifa adecuada para cada hora de utilizacion de los

futuros usuarios del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado? Escoja

una opcion.
0,25 centavos...... 0,30 centavos...... 0,40centavos......
0,50 centavos...... ninguna de las anteriores......

5.- ¢Es facil encontrar un lugar para estacionar su vehiculo en el centro de Macas?

6.- ¢Esta de acuerdo en que el Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado
este ubicado en los lugares de mayor afluencia de trafico como el centro de macas y los

lugares donde se encuentran instituciones publicas?

7.- ¢La administracion del Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado

deberia estar a cargo del GAD de Morona Santiago?

8.- ¢Considera usted que el Sistema de Estacionamiento Vehicular Rotativo Tarifado
puede ayudar a disminuir el congestionamiento de vehiculos en el centro de la ciudad de

Macas?

iGracias por su atencion!
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