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RESUMEN

El presente trabajo de titulacion tuvo como objetivo disefiar una propuesta que permita el
ordenamiento de la movilidad en el centro urbano del cantén Guano, provincia de Chimborazo.
Para esto, se aplicé la investigacién documental, en la que se usaron fuentes de informacion
documentales y bibliogréficas, especialmente la respectiva Norma Técnica Ecuatoriana (NTE).
De igual forma, se empled la investigacion de campo, en la cual se utilizaron fichas de
observacion, dado que la investigacion es de disefio no experimental y se recabd informacion de
manera directa con la observacion; ademés de encuestas, Unicamente aplicadas como una guia de
opinion de los usuarios. Estos instrumentos permitieron diagnosticar un desordenado uso del
suelo, una interseccién canalizada carente de seguridad vial, caracteristicas geométricas y técnicas
de las vias defectuosas, inexistente infraestructura a favor de medios de transporte sustentables y
sefializacién tanto vertical como horizontal precarias. La propuesta contempla cinco estrategias
de caracter sustentable, que aplican la NTE y que apuntan a mejorar el rendimiento de la
movilidad peatonal y vehicular en el cantén, las cuales plantean: 1) el disefio de una zona de
estacionamiento tarifado en las calles méas concurridas por vehiculos en el centro urbano; 2) la
implementacion de cicloparqueaderos en el centro urbano de la ciudad; 3) el redisefio y
construccion de isletas reflectoras en la interseccion tipo redondel “La Tejedora”; 4) el redisefio
de las caracteristicas fisicas y técnicas de las vias; y 5) la complementacion de la sefialética
faltante en la ciudad. Por tanto, se recomienda a los érganos competentes el tener como referencia
esta investigacion para el analisis de datos y establecimiento de propuestas de caracter sustentable
en el Plan de Movilidad Sustentable del canton.

Palabras clave: <MOVILIDAD>, <PEATONES>, <NORMATIVA TECNICA
ECUATORIANA (NTE)>, <ESTACIONAMIENTO>, <INFRAESTRUCTURA VIAL>,
<SENALIZACION>
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ABSTRACT

The objective of this degree work was to design a proposal that allows the organization of mobility
in the urban center of the Guano canton, province of Chimborazo. For this purpose, documentary
research was applied, in which documentary and bibliographic sources of information were used,
especially the respective Ecuadorian Technical Standard (ETS). Likewise, in a field was applied
the observant sheets, since the research is of non-experimental design and information was
collected directly through observation; in addition to surveys, only applied as a guide to the users'
opinion. These instruments made it possible to diagnose a disorderly use of the land, a channeled
intersection lacking in road safety, defective geometric and technical characteristics of the roads,
non-existent infrastructure in favor of sustainable means of transportation, and precarious vertical
and horizontal signaling. The proposal includes five sustainable strategies that apply the ETS and
aim to improve the performance of pedestrian and vehicular mobility in the canton, which include:
1) the design of a tariffed parking zone in the streets most frequented by vehicles in the urban
center; 2) the implementation of bicycle parking lots in the urban center of the city; 3) the redesign
and construction of reflective islands in the "La Tejedora" traffic circle type intersection; 4) the
redesign of the physical and technical characteristics of the roads, and 5) the complementation of
the missing signage in the city. Therefore, it is recommended that the competent bodies take this
research as a reference for the analysis of data and the establishment of sustainable proposals in

the Sustainable Mobility Plan of the canton.

Key words: <MOBILITY>, <PEDESTRIANS>, <ECUADORIAN TECHNICAL
STANDARDS (ETS)>, <PARKING>, <ROAD INFRASTRUCTURE>,
<SIGNALIZATION>.
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INTRODUCCION

El proyecto de investigacion esta enfocado a elaborar una propuesta que permita ordenar la
movilidad en el centro urbano del cantén Guano, provincia de Chimborazo. La movilidad es
desarrollo. Esta es fundamental para el progreso de un pais o region en términos sociales,
ambientales, y econdmicos. Cada dia, la movilidad del centro urbano del cantén se ve afectada
por el continuo crecimiento urbano que se da en condiciones no planificadas. Este acelerado
crecimiento, obstruye la capacidad de brindar soluciones prontas y acertadas a estos conflictos.
El objetivo del proyecto es proponer estrategias especificas que mejoren el rendimiento de la
actual movilidad en la urbe central del canton.

Por tanto, es transcendental realizar un diagnostico situacional de la movilidad, que incluya los
diferentes modos y medios de transporte presentes en el centro de la urbe, los actores viales que
concurren dentro del mismo, y la infraestructura destinada para cada uno de ellos. Es necesario
identificar cada una de las caracteristicas que se deben tener en cuenta para que se lleve a cabo

una correcta movilidad.

La metodologia para la recoleccidn de informacion real es a través de la técnica de la observacion
puesto que la presente investigacion es de campo, con un disefio no experimental, que se orienta
a exponer la situacién de la movilidad mediante la observacion directa. Ademas, la investigacion
es de tipo documental, debido a que se sustenta en leyes, reglamentos y normas, especificamente
en la Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN; el enfoque de la investigacion es de tipo

cuantitativo y cualitativo.

En la investigacion se establecié una propuesta que contiene estrategias especificas enfocadas a
resolver cada uno de los problemas detectados en el diagnostico situacional, desarrolladas para la
movilidad peatonal y la movilidad vehicular, aplicando la respectiva Norma Técnica Ecuatoriana,

brindando una movilidad sostenible al centro de la urbe del cantén.



CAPITULO |
1. MARCO TEORICO REFERENCIAL
1.1 Planteamiento del problema

El canton Guano se encuentra ubicado al norte de la provincia de Chimborazo con una poblacién
de 48.395 personas. Guano urbano comprende las parroquias El Rosario y La Matriz, donde se
concentran 20.918 habitantes.

1. Parroquia El Rosario

2. Parroquia La Matriz

Figura 1- 1: Parroquias urbanas del cantén Guano
Fuente: Instituto Nacional de Informacion.
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Se denomina centro urbano al lugar donde las dos parroquias urbanas, “El Rosario” y “La Matriz”,
se unen. Esta area comprende la mayor zona comercial, turistica, hotelera y administrativa del

cantoén.
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Figura 2-1: Delimitacion del centro urbano del cantén Guano
Fuente: Google Maps.
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Por tanto, esta zona gana puntos atractores y generadores de viajes, en sus distintas modalidades.
Guano cuenta, en su centro urbano, con el desplazamiento de peatones, buses intercantonales,
vehiculos motorizados tanto particulares como bajo la modalidad de taxi, y en un limitado

porcentaje con vehiculos no motorizados.

Los problemas de movilidad en esta zona se evidencian cada vez mas porque no existe una
convivencia armoniosa entre los actores viales del centro urbano. Actualmente, el transito de los
peatones se ve obstruido porque la infraestructura construida para ellos (aceras) no refleja una
efectiva aplicacién de normas técnicas nacionales vigentes y, por tanto, no existe una libre

circulacién generando una seguridad vial nula.

El aumento del parque automotor en el cantdn se evidencia en tiempos de viaje mayores y también
en la mayor congestion en las horas pico, esto contribuye a problemas econdmicos y sociales,
tanto a las personas que residen en esta zona como a los comercios y los usuarios que realizan

diariamente sus diferentes actividades.

Luego, esté el inadecuado uso del suelo urbano. En cuanto a estacionamientos, se presentan
vehiculos mal estacionados, vehiculos estacionados en zonas restringidas, vehiculos estacionados
en doble fila, impidiendo la utilizacion completa de las calles para el movimiento, ademas de que

tampoco existe una apropiada y facil accesibilidad al espacio de parqueo disponible.



De esta manera, los peatones, como actores viales, estan expuestos constantemente a un
sinnimero de accidentes y no se estan tomando las debidas precauciones para estos casos y esto
se evidencia con una sefializacién deficiente y paradas establecidas en lugares que, en su efecto,
favorecen a los prestadores de servicio de transporte, pero desordenan el libre transito y
movilidad. De este problema, podemaos ver la realidad de una deficiente cultura vial en esta zona,

lo cual trae diversas consecuencias directas en la movilidad.

A esto, se suma la inexistencia de equilibrio, puesto que la prioridad siempre esta en el vehiculo
motorizado y se deja como Ultimo contexto a medios de transporte sustentables, como las
bicicletas y también al peat6n, con una sefialética precaria a favor de estos tipos de movilizacion.
Por tanto, Guano se enfrenta a una movilidad sin futuro. Esta movilidad no se preocupa por nada
mas que no sea el vehiculo motorizado, siendo su principal error, dejando muy por detréas el factor
ambiental y que, por lo tanto, no es sostenible.

1.2 Formulacion del problema

¢Coémo mejorara, la propuesta de ordenamiento de la movilidad, el rendimiento de la movilidad

actual y futura, en el Centro Urbano del Cantdn Guano, provincia de Chimborazo?

1.3 Sistematizacion del problema

o ¢ Qué beneficios generara el disefio de una propuesta de ordenamiento de la movilidad?

o ¢Cudles son los factores que influyen en el rendimiento de la movilidad actual y futura?

1.4 Objetivos

1.4.1 Obijetivo general

Disefiar una propuesta que permita el ordenamiento de la movilidad en el centro urbano del canton

Guano, provincia de Chimborazo.

1.4.2  Objetivos especificos

1. Observar las conductas de movilidad presentes en el centro urbano del cant6n, para estudiar

los problemas existentes.



2. Determinar las consideraciones necesarias para el ordenamiento de la movilidad, teniendo
en cuenta las caracteristicas del centro urbano del canton.
3. Definir estrategias de caracter sostenible que brinden solucion a los problemas detectados

durante la investigacion.

1.5 Justificacion

15.1 Justificaciéon Tedrica

Marco Legal

o Movilidad

En términos de movilidad, en el afio 2008, la Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y
Seguridad Vial (LOTTTSV) establece en sus articulos 1, 2 y 7 la finalidad de proteger el
desplazamiento de personas y bienes, mediante la organizacion y planificacién del Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, asi mismo que se fundamenta en los principios del libre
transito y la movilidad. Recalca que las vias del pais son bienes nacionales y de uso publico que

serviran para ser utilizados por peatones y vehiculos sean estos motorizados 0 no motorizados.

. Ordenamiento

En cuanto a las entidades que deben asumir este rol dispuesto por el Estado, la misma Constitucion
del Ecuador 2008, en su articulo 415, nos dice que el Estado central y de la misma manera los
Gobiernos Autonomos Descentralizados desarrollaran las politicas que enmarquen el

ordenamiento territorial y el uso del suelo.

Por lo tanto, la Ley de TTTSV de 2008 en su articulo No. 30.4 expide que los GAD’s
contemplaran las competencias correspondientes para planificar en materia de transito, regularla
y controlarla, enmarcandose en las disposiciones de la Agencia Nacional de Regulaciony Control

del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.
Dentro del ordenamiento podemos destacar a:
o Peatones

En su articulo 198, la LOTTTSV contempla los derechos que los peatones deben gozar: transito

seguro, vias puablicas libres, infraestructura vial y sefializacién seguras, libre circulacion por en



aceras y zonas exclusivas para peatones, asi como obtener informacién adecuada de los agentes
de transito sobre las dudas que se generen en materia de transito.

Medios de transporte sustentables — Bicicletas

El articulo 209 de la Ley de TTTSV, ordena:

“Las entidades municipales deberan hacer estudios para incorporar en el casco urbano vias nuevas
de circulacion y lugares destinados para estacionamiento de bicicletas para facilitar la

masificacion de este medio de transporte”. (Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, 2011, pp.
65-66)

1.5.2 Justificacidn Préactica

La movilidad es un derecho. Esta investigacion resulta de vital importancia para la toma de
decisiones de las autoridades en busca de un mejoramiento estructural e integral que muestren a
este canton como un referente en temas sostenibilidad y manejo de recursos. De la misma manera,
este trabajo de investigacion resulta beneficioso para toda la poblacién del canton Guano,
incluyendo a sus turistas, dado que lo haran de una manera mas segura, en las modalidades que

ellos requieran.

También, a partir del ejemplo que se daré en el centro urbano del mismo, se comenzara a pensar
en soluciones factibles a mas zonas que las requieran, convirtiendo a Guano en un cantén
comprometido con el cumplimiento de la movilidad como derecho, y también como un modelo a

seguir en diferentes cantones del pais.

1.5.3 Justificacion Metodoldgica

En el desarrollo del presente trabajo se utilizara el método inductivo, mediante el cual se llevara
a cabo en primer lugar un diagnostico de la zona a estudiarse en términos de movilidad y luego
se disefiard la propuesta de ordenamiento de la movilidad. Adicional a este método, se tendra el
método sistémico puesto que se visiona establecer una propuesta para ordenar la movilidad y de
esta manera generar un beneficio, en base a los componentes determinados para la investigacion.
Por su parte, a través del método cuantitativo, se realizara un analisis de los datos necesarios, y

posterior a ello determinar las caracteristicas que la propuesta debe disponer.



Se realizard una investigacion de campo, para entrar en contacto directo con los problemas
definidos y conseguir el levantamiento de informacién, apoyado en encuestas dirigidas a la

poblacién del objeto de estudio, ademas de fichas de observacion.

1.6 Antecedentes

1.6.1 Antecedentes historicos

Segun el (Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Guano, 2021) el canton esta conformado
por dos parroquias urbanas: La Matriz y EI Rosario y nueve parroquias rurales: Guanando, Ilapo,
La Providencia, San Andrés, San Gerardo, San Isidro de Patull, San José de Chazo, Santa Fe de
Galén y Valparaiso, alcanzando un total de once parroquias. A las parroquias urbanas La Matriz
y El Rosario, las divide el paso del rio Guano.

La parroquia la Matriz se fundé entre los afios 1812 y 1820. Con treinta y cinco barrios y
comunidades, representa uno de los lugares mas importantes del cantén. En ella se encuentra la
mayor parte de los atractivos patrimoniales culturales tangibles e intangibles que hacen de Guano
un rincon arquitecténico de interés mundial. Aqui se encuentra el casco comercial, las Iglesias La
Matriz, Maria Inmaculada, Santa Teresita, parques, avenidas e instituciones publicas, red

bancaria.

El Rosario, es una parroquia creada en 1894. Cuenta con veintitrés barrios y se cataloga como
“valle icono importante del canton por su majestuoso paisaje, sitio de riqueza histérica y
arqueoldgica donde se encuentran los vestigios de las Ruinas del Monasterio de la Asuncién, la
Momia de Fray Léazaro de Santofimia, el Paseo de los Monolitos, el museo de la ciudad, la Iglesia

de El Rosario, la Colina de Lluishig, los muros de escalada, toda la extension urbana” (Gobierno

Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Guano, 2021, pr. 8)

1.6.2 Antecedentes investigativos

En 2012 en la ciudad de Santiago, Alejandra Alonso en su investigacion “Referencias a la
Movilidad Urbana” permitié identificar las estrategias que se utiliza en diferentes paises del
mundo para solucionar los problemas de la movilidad en la ciudad de Santiago. Refiere que, en
la mayoria de las ciudades europeas, los mayores problemas de la movilidad radican en el uso
excesivo del automdvil: congestion, dafios al medio ambiente, accidentes. Para solucionar estos

conflictos plantea crear una nueva cultura de la movilidad, que parta de una Movilidad Urbana



Sostenible. Propone un nuevo concepto de movilidad urbana el cual supone aprovechar al maximo
el uso de todos los modos de transporte y ordenar la co-modalidad entre los distintos modos de
transporte. Las estrategias apuntan principalmente a la disminucion del uso del vehiculo
particular, el fortalecimiento de los medios de transporte publico y potenciar el uso de la bicicleta
y el desplazamiento a pie. Se alude el caso de Copenhague, en el que se reconoce una cultura de

la movilidad que defiende el uso de medios no motorizados. (Alonso, 2012, pp. 85-88)

En el canton, existe el Plan de Movilidad Sustentable realizado en el afio 2014 y que rige
actualmente. Este plan abarca cada una de las modalidades de desplazamiento con un estudio de
oferta y demanda del transporte. Un plan de movilidad da las directrices para un ordenamiento de
la movilidad. Esta investigacion plantea ordenar la movilidad mediante estrategias especificas en
el desplazamiento de la colectividad actual, buscando mejoras aun cuando existe un plan de
movilidad en el canton. Aclarado esto, se han escogido como antecedentes a las siguientes

investigaciones nacionales, porque aportan a la movilidad ordenada del cantdn.

En 2018, en la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, Cynthia Yanez propuso una “Guia
Préctica de Movilidad Peatonal Urbana para cantones tipo B”, siendo el caso de estudio el canton
Guano, con el objetivo de optimizar y establecer una movilidad accesible para peatones mediante
instrumentos precisos para una mejor circulacion. La propuesta fue una Guia de Movilidad
Peatonal en la que se puntualizan los parametros que se debe seguir para el establecimiento de
una movilidad sustentable del cantén y para la resolucién de los inconvenientes principales del
desplazamiento a pie de la siguiente manera: “cambiar la cultura vial y la responsabilidad social
de los factores influyentes en la movilidad, siendo el peaton la base fundamental de la

planificacion urbana”. (Yanez, 2018, p. 13)

En 2019, el trabajo de investigacion titulado “Analisis, evaluacion y propuesta de mejoramiento
de la movilidad de las parroquias rurales del cantén Guano, como parte del plan de movilidad
rural de la provincia de Chimborazo” de las autoras Pilar y Yaguachi, diagnostico la situacion
actual de la movilidad valorando los componentes de Transporte, Transito y Seguridad Vial. El
estudio demostré que el transporte del cantdn se caracteriza por el uso del transporte publico en
un 38% y el 61% de otros modos de transporte y se comprobd que las parroquias rurales no
cuentan con un sistema vial adecuado, porque de los 164 km estudiados el 85% estan en estado
regular-malo por las deficientes caracteristicas geométricas e inseguridad vial actuales. Esto
demostr6 que “la movilidad rural del cantén Guano presenta grandes falencias siendo necesario
la aplicacién de proyectos que proporcionen un mejor sistema de transporte, vias de calidad y

seguridad en la circulacion”. (Pila & Yaguachi, 2019, p. 17)



1.7 Marco Tedrico

1.7.1 Movilidad Sostenible

1.7.1.1 Factor social y urbano

En las Ultimas décadas la diferente variacion socioecondmica que se ha dado a escala global a
ingerido en el transporte urbano, generando que en las ciudades modernas la movilidad sea mas
compleja con una tendencia de crecimiento en cuanto al transporte motorizado, pero en su
actualidad se ha observado un crecimiento de medidas que protejan al medio ambiente como

utilizar transportes no motorizados ya que estos son amigables con el medio ambiente (Direccion
General de Industria Madrid, 2010, pp. 11-16).

1.7.1.2 Movilidad sostenible y el desarrollo sostenible

Es la interaccion entre el cuidado del medio ambiente con un crecimiento econémico y una
cohesion social, con lo cual se pueda garantizar una mejor calidad de vida (SUMAK KAUSAL),

tanto para la poblacion futura y actual, sin generar el consumo desmedido de recursos naturales
(Sostenibilidad para todos, 2019, pr. 2).

El transporte urbano produce diversos impactos negativos en el equilibrio de la movilidad, el
mismo que afecta al medio ambiente también a la salud de los ciudadanos, a la economia y en
general a la sociedad y su calidad de vida. Por tanto, una movilidad sostenible genera una
respuesta a necesidades que son basicas para un desarrollo en los individuos, sociedades,
generando seguridad al medio ambiente y a la salud humana fomentando de manera integra la
igualdad entre las generaciones actuales y las futuras, ya que funciona equitativamente de manera
eficaz, brindando una eleccién de modos de transporte adecuado a cada realidad socioeconémica,

generando un desarrollo equilibrado.

El planeamiento de la movilidad son instrumentos que se utilizan en la gestion del transporte
urbano, estos tienen el objetivo de brindar soluciones a problemas existentes en la movilidad,
tanto en el transporte de personas como en el transporte de mercancias, a partir de esto se generan

cuatro tematicas base:

e El transporte debe ser investigado en un contexto mas amplio de la movilidad urbana que

relaciona la validad de vida la inclusion social y el acceso a los servicios de la ciudad.

9



e La politica de movilidad debe estar asociada a la politica urbana sometida a las directrices
de su planeamiento en los planes estratégicos.

e El planeamiento de la movilidad trata de forma ampliada considerando en forma ampliada
la sustentabilidad de las ciudades, debe dedicar una atencion especial para los medios no
motorizados y el transporte colectivo y observar las condiciones de accesibilidad universal.

o El planeamiento de la movilidad debe ser elaborado con la méaxima participacién de la
sociedad en la formulacion de planes y proyectos para garantizar la legitimacion y

sustentabilidad politica en su implementacion y continuidad.

Las ciudades grandes y medianas deben realizar de manera obligatoria un Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS), este debe ser compatible con la planificacion estratégica de la

institucién, los planes deben ser guiados con las siguientes lineas generales:

e Garantizar la diversidad de los medios de transporte, respetando las caracteristicas de las
ciudades, priorizando el transporte colectivo, que es primordial sobre el transporte individual
y los medios no motorizados y valorizar al peatén.

e  Garantizar la integracion de los planes estratégicos a la gestién de la movilidad urbana, asi
también de sus instrumentos técnicos para elaborarlos.

e Respetar las especificidades locales y regionales.

e Garantizar el control de la expansién urbana, universalizando el acceso a la ciudad y
mejorando la calidad ambiental, y el control de los impactos en el sistema de movilidad

regulados por ordenanza de uso del suelo.

Los procesos de planeamiento solian ignorar el disefio estratégico que posee la gestion de la
movilidad urbana, en los aspectos de financiamiento y su institucionalidad, también los conflictos
existentes en la apropiacion de espacios publicos, para el transporte colectivo los PMUS
incorporan mecanismos que permiten la ampliacion de la capacidad de gestién del poder publico,
deben incorporar las expectativas de la poblacién en cuanto a la movilidad urbana y la operacion

eficiente, en cuanto al ambito social debe tener incluido el ambiente sustentable (Velasquez, 2015, p.
49).

Otro instrumento que se debe implementar es la amplia participacion de la sociedad en todas las
etapas, teniendo en cuenta de base estas consideraciones es apropiado que el PMUS en cuanto a

su elaboracion tenga una forma renovada en cuando a sus aplicaciones tradicionales.
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1.7.1.2.1 Movilidad Peatonal

La movilidad peatonal dentro del Espacio Publico, permite el facil acceso a los diferentes medios
de transporte y a las dinamicas urbanas que generan los usos del suelo (Velésquez, 2015, p. 98). ES
muy significante ya que antepone el desplazamiento de las personas tomandoles con el factor

primordial de los viajes.

1.7.1.2.2 Movilidad Peatonal Sostenible

En los altimos afios se ha producido en distintas ciudades espafiolas y europeas un impulso al
desarrollo de redes operativas de bicicleta. Esta movilidad es crucial y altamente eficiente en
trayectos cortos, y presenta muchas ventajas para el que la realiza y para la propia urbe, durante
las ultimas décadas del siglo XX se realiz6 un esfuerzo de peatonalizacion en los cascos histéricos

de las ciudades. (Banco de Desarrollo de América Latina, 2011, pp. 53-55)

1.7.1.2.3 Plan de Movilidad

Es el conjunto de acciones el cual tiene como objetivo generar maneras de desplazamiento
adecuadas, sostenibles haciendo uso de los modos de transporte que menos contamine como
caminar, el uso de la bicicleta, el transporte pablico dentro de las ciudades, estos modos de
transporte ayudan al crecimiento econdémico, la cohesion social y garantiza una baja
contaminacion en el medio ambiente generando una buena calidad de vida para las personas que

habitan estos sectores. (RAE, 2020, pr. 1)

Para poder elaborar un Plan de movilidad Sostenible se debe hacer uso de una metodologia de
participacion y conciencia en la sociedad, brindar una mejor educacion, generar un analisis de la
situacion actual para generar propuestas segun la realidad del cantén o ciudad, de esta manera

implantar medidas progresivas con beneficios al bien vivir, con una evaluacion de resultados.

1.7.1.2.4 Plan de movilidad peatonal

El sistema de un plan de movilidad peatonal ofrece generar las condiciones para el disfrute y goce
del territorio para quienes constituyen el fin primero y Gltimo de toda politica: las personas de
todas las condiciones y en todas las condiciones que se desplazan de a pie. Hacen parte de este

sistema los elementos basicos de la vida cotidiana e inmediata: andenes, alamedas, senderos,
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paseos, parques, zonas verdes, espacios publicos en general y los correspondientes accesos
(Velasquez, 2015, p. 57).

Se debe plantear las siguientes estrategias:

o Garantizar que los proyectos de desarrollo urbano, de gerencia y/o mejoramiento del
espacio publico y de infraestructura vial contemplen soluciones peatonales, que permita la
coexistencia y accesibilidad de peatones, personas con movilidad reducida, ciclistas y
vehiculos.

o Planear, disefiar, construir, recuperar, controlar y mantener la red de movilidad peatonal,
en cumplimiento con la normativa de accesibilidad en los desarrollos e intervenciones sobre
andenes.

o Incentivar al aprovechamiento de espacios publicos peatonales desarrollando y generando

zonas sin tréfico vehicular y zonas de emisiones bajas.

1.7.2 Caracteristicas Geométricas y Técnicas de las vias

En la red vial de una ciudad, pueblo o comunidad, es importante mantener la categorizacion de
las vias, principalmente aquellas que estan dedicadas al acceso local, priorizando las
intersecciones en donde exista un mayor trafico, sobre aquellas menos importantes y de menor

uso, teniendo en cuenta las variables para la distribucion y movilizacion del flujo vehicular.
(Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, 2013, p. 14)

El disefio de una carretera debe hacerse de tal forma que el conductor de un vehiculo pueda guiarse
para circular con seguridad y que nunca se vea sorprendido por situaciones inesperadas en las que
deba tomar decisiones sin tener suficiente tiempo para reaccionar. Los accidentes ocurren mas
frecuentemente donde y cuando se presenta varias situaciones ante las cuales debe reaccionar el
conductor simultaneamente, hay otros aspectos, como el ancho inadecuado de los carriles, el
ancho de los espaldones deficiente o las distancias de visibilidad pequefias, que pueden contribuir

a la produccidn de accidentes.

1.7.2.1 Sistema vial cantonal Urbano

Un sistema vial se forma por el conjunto de vias que dan acceso al area urbana tanto de la cabecera
cantonal como de los centros poblados. Estan basados principalmente en la logica de

funcionamiento de la ciudad enmarcado en la planificacion urbana, que en base a jerarquias
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priorizan el mejoramiento de las tendencias de movilidad, tiempos de traslado y servicios a los
predios. El sistema de vias establece la comunicacion entre los espacios y las actividades como
una planificacién global que no deja de lado al uso del suelo, equipamientos, expansion de la

ciudad y transportacion publica (Ley Organica de Ordenamiento Territorial, Uso y Gestién de Suelo, 2016, pp.
3-7)

1.7.2.1.1 Clasificacion de las Vias del sistema urbano.

La jerarquizacion del sistema de vias se encuentra dado de la siguiente manera:

Expresas

Acrteriales principales
Acrteriales secundarias
Colectoras

Locales

Peatonales

S A < I o

Ciclovias

El disefio de una carretera debe hacerse de tal forma que el conductor de un vehiculo pueda guiarse
para circular con seguridad y que nunca se vea sorprendido por situaciones inesperadas en las que
deba tomar decisiones sin tener suficiente tiempo para reaccionar. Los accidentes ocurren mas
frecuentemente donde y cuando se presenta varias situaciones ante las cuales debe reaccionar el
conductor simultaneamente, hay otros aspectos, como el ancho inadecuado de los carriles, el
ancho de los espaldones deficiente o las distancias de visibilidad pequefias, que pueden contribuir

a la produccién de accidentes.

En autopistas con accesos completamente controlados, los accidentes que se producen son
solamente de la tercera parte a la mitad de los que ocurren en vias sin control de accesos. El
control parcial de accesos es Util en la reduccidn de accidentes en areas rurales, pero mas bien de
poco efecto en sectores urbanos, posiblemente debido a que los conductores adquieren una falsa
sensacion de seguridad y estan mal preparados cuando se presenta conflictos inesperados de

circulacion. (Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, 2013, p. 60)
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1.7.2.1.2 Las vias expresas 0 autopistas

Conforma la red vial basica urbana y sirven al trafico de larga y mediana distancia, estructuran el
territorio, articulan grandes areas urbanas generadoras de trafico, sirven de enlaces zonales,
regionales nacionales y son soporte del trafico de paso. Por estas vias circularan principalmente
vehiculos livianos o ligeros, aunque se permite un buen porcentaje de vehiculos pesados, cuyo

volumen debe considerarse para su disefio geométrico.

Tabla 1- 1: Caracteristicas de las vias expresas o autopistas.

Caracteristica
Velocidad del proyecto
Velocidad de Operacién
Distancia paralela entre ellas
Control de accesos
NuUmero minimo de carriles
Ancho de carriles
Distancia de visibilidad de parada
Radio minimo de curvatura
Radio minimo de esquinas

Separacion de calzadas

Recomendacion
90 km/h
60 — 80 km/h
8 000-3000m
Total (intersecciones a desnivel)
3 por sentido
3,65m
80 km/h =110 m
80 km/h =210 m
5m

Parterre minimo de 6,00 m

Espalddn Minimo 25 m (laterales). De 4
carriles/sentido en adelante, espaldones
junto a parterres minimo 1,80 m

Fuente: (El Consejo Metropolitano de Quito, 2003)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.2.1.3 Vias arteriales principales

Forman el sistema de enlace entre vias expresas y vias arteriales secundarias, permitiendo en
condiciones técnicas inferiores a las vias expresas, la articulacion directa entre generadores de
trafico principales (sectores urbanos, terminales de transporte, de carga o areas industriales).
Articulan areas urbanas entre si y sirven a sectores urbanos y suburbanos (rurales) proporcionando

fluidez al tréfico de paso.
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La funcion principal de estas vias es permitir las conexiones interurbanas con media o alta fluidez,
baja accesibilidad y relativa integracion con el uso del suelo colindante. Estas vias deben ser
integradas dentro del sistema de vias de acceso controlado y permitir una buena distribucion y

reparto del transito con las calles colectoras y locales.

En las intersecciones permitidas, se deben semaforizar los cruces de vehiculos y peatones. Los
semaforos que estén préximos, deberan ser interconectados y sincronizados para minimizar las
interferencias al transito de paso. Los peatones deben cruzar solamente en las intersecciones, o en

pasos especialmente disefiados para ellos.

Tabla 2-1: Caracteristicas Técnicas vias Arteriales Principales

Caracteristica Recomendacion

Velocidad del proyecto 70 km/h
Velocidad de Operacion 50 — 70 km/h
Distancia paralela entre ellas 3000-1500m

Control de accesos Pueden tener algunas intersecciones a nivel
con vias menores; se requiere buena

sefializacién y semaforizacion.

NUmero minimo de carriles
Ancho de carriles

Distancia de visibilidad de parada
Radio minimo de curvatura
Aceras

Radio minimo de esquinas
Separacion de calzadas

Espaldén

Fuente: (El Consejo Metropolitano de Quito, 2003)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.2.1.4 Vias arteriales secundarias

3 por sentido
3,65 m

70 km/h =90 m
70 km/h =160 m
4m

5m

Parterre

1,80 m minimo, pueden no tener espaldon.

Estas arterias secundarias sirven de enlace entre vias arterias principales y las vias colectoras. Su
funcion primordial es distribuir el trafico entre las distintas areas que conforman la ciudad; por
tanto, permiten el acceso directo a zonas residenciales, institucionales, recreativas, productivas o

de comercio en general.
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Tabla 3-1: Caracteristicas Técnicas Vias Arteriales Secundarias

Caracteristicas
Velocidad del proyecto

Velocidad de Operacién
Distancia paralela entre ellas

Control de accesos

NuUmero minimo de carriles
Ancho de carriles

Carril estacionamiento lateral
Distancia de visibilidad de parada
Radio minimo de curvatura
Radio minimo de esquinas

Separacion de calzadas

Aceras

Fuente: (El Consejo Metropolitano de Quito, 2003)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.2.1.5 Vias colectoras

Recomendacion
70 km/h

30 —50 km/h
1500 —-500 m

La mayoria de las intersecciones son a nivel

2 por sentido

3,65m

Minimo 2,20 m; deseable 2,40 m
50 km/h =60 m

50 km/h =80 m

5m

Parterre minimo de 4,0 m pueden no tener
parterre y estar separado por sefializacion
horizontal.

Minimo 4 m

Sirven de enlace entre las vias arteriales secundarias y las vias locales, su funcién es distribuir el
trafico dentro de las distintas areas urbanas; por tanto, permiten acceso directo a zonas
residenciales, institucionales, de gestion, recreativas, comerciales de menor escala. El
abastecimiento a locales comerciales se realizara con vehiculos de tonelaje menor (camionetas o
furgones).

Tabla 4-1: Caracteristicas Técnicas Vias Colectoras

Caracteristicas Recomendacion

Velocidad del proyecto 50 km/h
Velocidad de Operacion 20 — 40 km/h
Distancia paralela entre ellas 1000 -500 m

Control de accesos Todas las intersecciones son a nivel

Numero minimo de carriles 4 (2 por sentido)

Ancho de carriles 3,50m
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Carril estacionamiento lateral
Distancia de visibilidad de parada
Radio minimo de curvatura
Radio minimo de esquinas

Separacion de calzadas

Longitud méxima, via sin retorno

Aceras

Fuente: (El Consejo Metropolitano de Quito, 2003)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Minimo 2,00 m

40 km/h=45m
40 km/h =50 m
5m

Separacion con sefializacion horizontal.
Pueden tener parterre minimo de 3,00 m.
300 m

Minimo 2,50 m como excepcion 2 m.

En las vias en las cuales sea prohibido estacionar y previo informe aprobatorio por la Direccion

de Planificacidn, se permitira utilizar bahias de estacionamientos publicos en el area ocupada por

la acera, siempre y cuando se destine el retiro frontal integrado a la acera. Estos estacionamientos

seran paralelos a la calzada.

1.7.2.1.6 Vias locales

Conforman el sistema vial urbano menor y se conectan solamente con las vias colectoras. Se

ubican generalmente en zonas residenciales. Sirven exclusivamente para dar acceso a las

propiedades de los residentes, siendo prioridad la circulacién peatonal. Permiten solamente la

circulacion de vehiculos livianos de los residentes y no permiten el trafico de paso ni de vehiculos

pesados (excepto vehiculos de emergencia y mantenimiento).

Tabla 5-1: Caracteristicas Técnicas Vias Locales

Caracteristicas
Velocidad del proyecto

Velocidad de Operacion
Distancia paralela entre ellas
Control de accesos

NUmero minimo de carriles
Ancho de carriles
Estacionamiento lateral

Distancia de visibilidad de parada
Radio minimo de esquinas

Separacion de circulacion

Recomendacion
50 km/h

Maximo 30 km/h
100-300m
La mayoria de las intersecciones son a nivel

2 (1 por sentido)

3,50m

Minimo 2,00 m
30 km/h=40m
3m

Sefializacion horizontal
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Longitud méaxima de vias de retorno 300 m

Aceras Minimo 1,50 m

Fuente: (El Consejo Metropolitano de Quito, 2003)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.2.1.7 Vias peatonales

Segun la NTE INEN 2243, estas vias son de uso exclusivo de las personas para su movilizacion.
Eventualmente, pueden ser utilizadas por vehiculos de residentes que circulen a velocidades bajas
(acceso a propiedades), y en determinados horarios para vehiculos especiales como: recolectores
de basura, emergencias médicas, bomberos, policia, mudanzas, etc., utilizando para ello
mecanismos de control o filtros que garanticen su cumplimiento.

Las vias de circulacion peatonal deben:

. Tener un ancho minimo libre sin obstaculos de 1,60 m.

o Cuando se considere la posibilidad de un giro mayor o igual a 90°, el ancho libre debe ser
mayor o igual a 1.60 m.

o Estar libres de obstaculos en todo su ancho minimo y desde el piso hasta un plano paralelo
ubicado a una altura minima de 2,05 m. Dentro de ese espacio no se puede disponer de

elementos que lo invadan.

1.7.2.1.8 Ciclovias

Estan destinadas al transito especifico de bicicletas y en casos excepcionales se podra compartir
con los peatones o incluso con el vehiculo liviano. Conectan generalmente areas residenciales con

paradas o estaciones de transferencia de transporte colectivo. (Ministerio de Transporte y Obras Pablicas
del Ecuador, 2015, p. 2)

Ademaés, pueden tener funciones de recreacion e integracion paisajistica. Las Ciclovias en forma
general consideraran las especificaciones técnicas de las normas y estandares nacionales e
internacionales como por ejemplo si la ciclovia es en un sentido tendran un ancho minimo de 1,50
y de doble sentido 2,40 m.

En los puntos en que se interrumpa la ciclovia para dar paso al trafico automotor, se debera prever

un paso cebra para el cruce peatonal, conformada por un cambio en la textura y color del piso;

estos puntos estaran debidamente sefializados.
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El carril de la ciclovia se diferenciara de la calzada, bien sea mediante cambio de material, textura

y color o a través del uso de “tope llantas™ longitudinal. En todos los casos se implementara la

circulacioén con la sefializacién adecuada.

Tabla 6-1: Caracteristicas Técnicas Ciclovias

Caracteristica
Velocidad del proyecto

Velocidad de Operacién

Distancia de visibilidad de parada
Galibo vertical minimo

Pendiente recomendable

Pendiente en tramos > 300 m
Pendiente en rampas (pasos elevados)

Radios de giro recomendados

NUmero minimo de carriles
Ancho de carriles (doble sentido)
Ancho de carriles (un sentido)
Radio minimo de esquinas
Separacion de vehiculos

Aceras

Fuente: (El Consejo Metropolitano de Quito, 2003)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.3 Estacionamientos

Recomendacion
40 km/h

Maximo 30 km/h

30 km/h=20m

2,50m

3-5%

5%

15% méximo

15 km/h = 5m; 25 km/h = 10 m; 30 km/h
=20m; 40 km/h=30m

2 (1 por sentido)

240m

1,80 m

3m

Minimo 0,50 m; recomendable 0,80 m
Minimo 1,20

Segun laNTE INEN 2248, es conocido como estacionamiento a un espacio en el cual un vehiculo

puede mantenerse en un tiempo determinado, también al acto de dejar inmovilizado un vehiculo

(INEN, 2016, p. 4)

1.7.3.1 Identificacion de estacionamientos

Para establecer un estacionamiento dependera del &ngulo que poseen en direccion al flujo de la

via, el uso de parquimetros en caso de ser necesarios, esta capacidad se la representa:

N=(-4)/Lu



Donde:

N= Capacidad
L = Longitud disponible
A = Factor de correccidn por estacionamiento en angulo

Lu = Largo unitario.

1.7.3.2 Identificacion de la demanda

Es determinada por un método de patentes, esta toma nota de las patentes de los vehiculos que se
encuentran estacionados en el area de estudio en distintas horas del dia.

1.7.3.3 Andlisis de los datos

indice de ocupacion: Se puede determinar la relacion media de los vehiculos que son en el
estacionamiento el nimero de espacios que se encuentran ocupados, si el valor es menos a uno

existe un equilibrio entre la demanda y la oferta.

Coeficiente de rotacion vehicular: se determina cuando se calcula en nimero diferente de

vehiculos gque se han estacionado.

1.7.3.4 Cajones de estacionamiento

o Las medidas de los cajones de estacionamientos para vehiculos seran de 5.00 x 2.40 m. Se
permitird hasta el sesenta por ciento de los cajones para automaviles chicos con medidas
de 4.20 x 2.20 m. Estas medidas no incluyen las areas de circulacion necesarias.

o Cuando el estacionamiento sea en “cordon”, el espacio para el acomodo de vehiculos sera
de 6.00 x 2.40 m. Se aceptaran hasta un sesenta por ciento de los cajones para automoviles
chicos con medidas de 4.80 x 2.00 m. Estas medidas no incluyen las areas de circulacion
necesarias.

o Los estacionamientos publicos y privados deben destinar un cajon con dimensiones de 5.00
x 3.80 m de cada veinticinco o fraccién a partir de doce, para uso exclusivo de personas
con discapacidad, ubicado lo mas cerca posible de la entrada a la edificacion o a la zona de
elevadores, de preferencia al mismo nivel que éstas, en el caso de existir desniveles se debe
contar con rampas de un ancho minimo de 1.00 m y pendiente maxima del 8%. También

debe existir una ruta libre de obstaculos entre el estacionamiento y el acceso al edificio.
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o El ancho minimo de los cajones para camiones y autobuses sera de 3.50 m para
estacionamiento en bateria o de 3.00 m en corddn; la longitud del cajon debe ser resultado
de un andlisis del tipo de vehiculos dominantes.

o No se permiten cajones de estacionamiento en rampas con pendiente mayor al 8%.

o La altura libre minima en la entrada y dentro de los estacionamientos, incluyendo pasillos
de circulacion, areas de espera, cajones y rampas, serd no menor de 2.20 m.

o Las circulaciones para vehiculos en estacionamientos publicos deben estar separadas de las
destinadas a los peatones.

o En los estacionamientos deben existir protecciones adecuadas en rampas, colindancias,
fachadas y elementos estructurales, con dispositivos capaces de resistir los posibles
impactos de los automoviles.

. En los estacionamientos, excepto los destinados a vivienda, se debe colocar sefialamiento
horizontal y vertical relativo a los sentidos de la circulacion vehicular y de informacion al

peatén.

1.7.4 Sefales de Transito

Las Sefales de transito son usadas para brindar movimientos ordenados de manera segura tanto
para los peatones como para los vehiculos motorizados y no motorizados, Permitiendo seguir
instrucciones las cuales van a prevenir peligros en las vias, permitiendo conocer informacién
sobre rutas, direcciones, destinos y distintos puntos de interés (INEN, 2011, p. 6)

1.7.4.1 Clasificacion de las sefiales de transito

Tabla 7-1: Clasificacion de sefiales de transito

Caracteristica Recomendacion

Seial Permite regular los movimientos que se efecttan en el transito, al no
efiales

) acatar dichas instrucciones estas constan como una infraccion de
regulatorias

transito.
Sefiales Estas permiten a los usuarios estar alerta en cuanto a condiciones
preventivas peligrosas en la via.
Sefiales de Generar informacion a los usuarios sobre las direcciones, distancias,
Informacidén rutas, destinos, ubicacion de servicios y diversos puntos turisticos
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Sefiales especiales ~Estas delinean al transito cuando existe una aproximacion a lugares con

delineadoras cambios bruscos en la via o la existencia de alguna obstruccién en ella.

Permiten brindar una informacion y una guia para los usuarios de las
Sefales para vias, para que se movilicen con seguridad en sitios donde existe trabajos
trabajos en lavia = en sus vias, aceras, o sobre condiciones temporales que pueden causar

dalos o peligros a los usuarios.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.4.2 Formas de las sefiales de transito.

Tabla 8-1: Formas de las sefiales de Transito
Forma Uso

Octégono Para la sefal de pare.

Triangulo equilétero con el vértice Para la sefial de CEDA EL PASO

hacia abajo

Rectangulo con el eje mayor vertical = Para sefiales regulatorias

Circulo Para los cruces de ferrocarril

Rombo Para sefiales preventivas y trabajos en la via con
pictogramas

Rectangulo con el eje mayor Para sefiales de informacion y guia, como sefiales de

horizontal obras en las vias y propdsitos especiales, asi como
placas complementarias para sefiales regulatorias y
preventivas.

Escudo Para sefialar las rutas

Pentagono Para sefiales en zona escolar

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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1.7.4.3 Color de la sefialética.

Tabla 9-1: Color de la sefalética

Color

Rojo

Negro

Blanco

Amarillo

Naranja

Verde

Azul

Café

Verde

Limoén

Uso

Es usado como fondo en las sefiales de PARE, en sefiales de movimiento de flujo
prohibidos y reduccion de velocidad, en sefiales especiales de peligro, sefiales
de entrada a un cruce de ferrocarril, como color de borde en sefiales de CEDA
EL PASO, triangulo preventivo y PROHIBIDO EL PASO en caso de riesgos,
para fondo en banderolas de CRUCE DE NINOS.

Es usado como color de simbolos, leyenda y flechas para las sefiales que tienen
el fondo blanco, amarillo, verde limén y naranja, en marcas de peligro, ademas
se utiliza para leyenda y fondo en sefiales de direccionamiento de vias.

Es utilizado como fondo en la mayoria de sefiales regulatorias, delineadoras de
rutas, nomenclatura de calles y sefiales informativas, en las sefiales que tienen
fondo verde, azul, negro, rojo o café como un color de leyendas, simbolos como
flechas y orlas.

Para sefiales preventivas, sefiales complementarias de velocidad distancias y
leyendas, sefiales de riesgo, ademas de sefiales especiales delineadoras.

Se usa como color de fondo para las sefiales de trabajos temporales en las vias y
para banderolas en CRUCES DE NINOS.

Se usa como color de fondo para las sefiales informativas de destino, peajes
control de pesos y riesgo, también se usa como un color de leyenda, simbolo y
flechas para sefiales de estacionamientos no tarifados con o sin limite de tiempo.
El color debe cumplir con lo especificado en la norma ASTMD 4956.

Se usa como color de fondo para sefiales informativas de servicio, también como
color de leyenda y orla en sefiales direccionales de las mismas, y en sefiales de
estacionamiento en zonas tarifadas.

Se usa como color de fondo para sefiales informativas turisticas y ambientales.

Se usara para las sefiales que indican una zona escolar.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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La sefalizacion tiene como principal objetivo tener informado al conductor sobre las condiciones

y caracteristicas de la infraestructura vial sobre la que circulan, las precauciones que deben tomar

y de esta manera estar orientados en su movilizacién.

Toda sefializacion de transito debe satisfacer las siguientes condiciones minimas para cumplir su

objetivo:

Debe ser necesaria,

Debe ser visible y llamar la atencidn,

Debe ser legible y facil de entender,

Debe dar tiempo suficiente al usuario para responder adecuadamente,

Debe infundir respeto,

Debe ser creible.

Tabla 10-1: Clasificacion de la sefializacion horizontal segln su forma.

Sefalética
Lineas

longitudinales

Lineas

transversales

Simbolos vy
Leyendas
Lineas de
pare

Linea de ceda
el paso
Linea de
detencion
Lineas de
cruce

peatonal

Concepto

Se emplean para determinar carriles y calzadas; para indicar zonas con o sin
prohibicion de adelantar; zonas con prohibicion de estacionar; y, para
carriles de uso exclusivo.

Utilizado en cruces para indicar el lugar antes del cual los vehiculos deben
detenerse y sefializar el cruce de peatones o bicicletas

Usado para guiar y advertir al usuario y regular la circulacién, en la
sefializacién tenemos: flechas, triangulos ceda el paso y en las leyendas:
pare, bus, carril exclusivo, solo trole, taxis, parada bus.

Linea continua demarcada en la calzada ante la cual los vehiculos deben
detenerse. En vias con velocidades iguales o inferiores a 50 km/h el ancho
debe ser de 400 mm

Indica la posicion segura para que el vehiculo se detenga, es una linea
segmentada de 600 mm

Indica a los conductores que viran en una interseccion, el lugar donde deben
detenerse y ceder el paso a los peatones, tiene sefiales de pare o ceda el paso.
Indica la trayectoria que deben seguir los peatones al atravesar una calzada,
se demarcan en lugares de conflicto entre peatones y vehiculos o donde
existe altos volimenes peatonales, entre estos encontramos cruce cebra y

con semaforos peatonales y/o vehiculares.
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Lineas de Esta sefalizacion delimita la calzada donde el peatdn tiene derecho de paso
“Cruce de manera irrestricta. Son bandas paralelas al eje de la calzada de color

cebra” blanco, su longitud es de 3 a8 m, y ancho de 450 a 750 mm

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011b)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

La sefializacion vertical segun la Norma INEN se clasifica en:

e R sefales regulatorias

e P sefiales preventivas

o | sefiales informativas

e D sefiales especiales delineadoras

e T sefalesy dispositivos para trabajos en la via y propdsitos especiales
o E sefales escolares

e SR sefiales riesgos

Se ubican al lado de la via, tendrén la

forma y el tamafio de acuerdo al tipo

de clasificacion segun la norma RTE
INEN 004-1

Sefales regulatorias e informativas

Regulan el movimiento del transito e
Sefiales regulatorias indican cuando se aplica un
requerimiento legal

Informan a los usuarios de la via de
las direcciones, distancias, destinos,
rutas, ubicacion de servicios y puntos
de interés turistico.

Senales de informacion

Sefalizacion Vertical

Advierten e informan a los usuarios
de las vias de la aproximacion a un
centro educativo y las prioridades en
el uso de las mismas

Sefiales para zonas escolares

Figura 3 — 1: Sefializacion vertical

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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Tabla 11-1: Condiciones sefializacion vertical

Norma Orientacién
) \se Para evitar deslumbramientos desde la
SENAL DE
TRANSITO superficie de las sefiales, estas deben ser
| NORMAL A LA ViIA
T orientadas con un angulo de 5° y en direccion
- al transito que estas sirven.
’EOOmr‘_n'
£ Las sefializaciones se deben instalar en el lado
E
E derecho de las vias tomando en cuenta las
TUBD GALVANIZADO 8 . .,
8 medidas para colocacidn lateral urbana.
Platina para sujecicn &l concreto
{2 0,10m desde la superficie)
ACERA )
I ':'“'\""', S
HLRMIGON 180 Kg/ne f‘/‘\’w ‘;.%

FEPLANTILLO HORMGEN | 400mm

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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Tipo

A

CEDAEL

DOBLE VIA

R2-2
DOSLEVIA

RS- 5c
NO ESTACIONAR

(>

Tabla 12-1: Sefializacion vertical-Regulatorias

Descripcién

Se instala en las aproximaciones a
las intersecciones, donde una de las
vias tiene prioridad con respecto a
otra, y obliga a parar al vehiculo
frente a ésta sefial antes de entrar a

la interseccion.

Se utiliza en aproximaciones a
intersecciones donde el trafico que
debe ceder el paso tiene una buena
visibilidad sobre el trafico de la via
mayor (principal).

Debe ubicarse en el comienzo de
una calzada o calle de doble via y
repetirse en todas las intersecciones
y cruces. Siempre las sefiales deben
colocarse en ambos lados de la
calle. Esta sefial se utiliza para
indicar que en una via el trénsito
puede fluir en dos direcciones.

Esta sefial se utiliza para indicar la
prohibicion de estacionar a partir
del lugar donde se encuentre
instalada, en el sentido indicado por
hasta

las flechas, la proxima

interseccion.
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Caracteristicas

Leyenda y borde
retroreflectivo blanco.
Fondo retroreflectivo

rojo

Leyenda negra
Borde rojo
retroreflectivo
Fondo blanco

retroreflectivo

Leyenda y fondo negro
mate
Flecha y borde blanco

retroreflectivo

Simbolo flechay orla
negros

Circulo rojo
retroreflectivo

Fondo blanco

retroreflectivo



R2-7
NO ENTRE

PARADA

ZONA
ESCOLAR

No entre (R2-7). Esta sefial prohibe
la continuacion del movimiento
directo del flujo vehicular que se
aproxima, mas alla del lugar en que

ella se encuentra instalada.

Serie de movimiento y direccion.
(R2) Obligacion de los conductores
de circular solo en la direccion
indicada por las flechas de las
sefiales. Una via izquierda (R2—11),
o0 derecha (R2-1D).

Parada de Bus (R5-6). Indica el
area donde los buses de transporte
publico deben detenerse para tomar
y dejar pasajeros.

Sefial de advertencia anticipada de
escuela (E1-1) La sefial de zona
escolar previene al conductor del
vehiculo de la proximidad, a una
zona donde se encuentran centros

educativos.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

1.7.5 Transporte privado

1.7.5.1 Automdviles

Letras y fondo blanco
retroreflectivo
Simbolo circular color

rojo retroreflectivo

Flecha y borde blanco
retroreflectivo

Leyenda y fondo negros

Fondo y simbolo azul
retroreflectivo con orlay

letra color blanca

Simbolo y borde negro,
fondo retroreflectivo

amarillo.

La movilidad ha dado un crecimiento al transporte motorizado de manera individual, el cual, con

el paso del tiempo ha generado saturacién en el transporte, observando un espacio fisico no

factible en las grandes urbes, teniendo una gran dependencia de los vehiculos motorizados por

hacer menos evidente el tiempo de las distancias entre diferentes puntos de origenes y destinos,

existiendo mayores desplazamientos lo que requiere mayor uso de vehiculos y uso de

infraestructura.
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Segun la Secretaria de Movilidad, el crecimiento del parque automotor en los Gltimos 10 afios
registra un promedio de 7,5% anual, es decir, 35.000 vehiculos méas cada afio, mientras que la
capacidad vial se encuentra en continuo proceso de saturacion. Aproximadamente, 35% de la red

principal ya esta saturada y tiene tendencia a incrementarse (Gestién Digital, 2018, pr. 6).

Se destinan grandes inversiones para ampliar los sistemas viales, para solucionar

problemas, garantizando una mejor movilidad, pero esto conlleva al malgasto de recursos, ya que
los recursos pablicos son usados en su mayoria por vehiculos particulares lo cuales generan mayor
gasto, por esto se busca generar alternativas que permitan disminuir el mal gasto del uso de la via,
la reduccidn de emisiones de gases, y otros factores contaminantes, dejando ver que el transporte

privado no es la Unica alternativa posible para el transporte (Castro & Jacome, 2013, p. 97).

1.7.6 Intersecciones

(Renting Finders, 2022, pr. 1) nos dice que las intersecciones son los cruces entre dos 0 mas vias,
caminos, estos puntos pueden ser conflictivos para los vehiculos que tartdn de cruzar por estos
puntos, estas permiten controlar la capacidad que poseen las diferentes calles que intersecan, por

ende, se busca aumentar su capacidad y seguridad brindada.

Se pueden dividir segun su forma:
e Interseccionesen T

e Intersecciones en'’Y

e Intersecciones en Cruz.

e  Escalonada.

e  Multivias.

Otra manera de clasificarlas es:

e  Sin control.

e  Con control de prioridad (Pare, Seda el paso).
e Redondeles.

e Controladas por seméforos.

A desnivel.

En el canton Guano se puede observar que las intersecciones poseen prioridad ya que estas son
controladas por sefialética como las sefiales pare en las calles secundarias, las cuales brindan una

ventaja de no frenar el trafico que circula en las calles principales, esto se aplica a calles que
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poseen pequefios flujos debido a que si estas crecen de modo que se generara una congestion seria

necesario optar por la colocacién de un semaforo.

1.7.6.1 Redondeles

Aparecen en el Reino Unido en los afios 1920, y se usé para que los vehiculos entrantes y los que
circulaban poseyeran la misma prioridad, estas intersecciones guian a los vehiculos por una via
circulatoria en un sentido, siendo que sus entradas a las intersecciones son las que posees la
prioridad, las cuales se encuentran reguladas por diferentes sefiales como la ceda el paso, la cual

genera la prioridad a los vehiculos que se movilizan en el redondel.

Permitiendo un intercambio con gran seguridad del trafico de distintos flujos, su eficiencia
depende de los conductores ya que ellos poseen diferentes habilidades para usar el espacio
disponible que hay entre los vehiculos mientras circule en el redondel

1.7.6.1.1 Implementacién redondel

e Alto volumen de vehiculos que realizan giro a la izquierda.
e Cuando existen accidentes por el motivo de girar en la interseccion
e S existe una interseccion con prioridad que genera demoras excesivas.

e  Cuando un redondel genere menores demoras que los semaforos.

1.7.6.1.2 Uso incorrecto del redondel

e Cuando no existe un espacio adecuado o su topografia no permite su implantacion.

e  Cuando sus flujos sean desproporcionados.

e  En lugares donde exista grandes volimenes de ciclistas y peatones, debido a que los
redondeles no brindan prioridad a estos usuarios.

e Cuando existan intersecciones semaforicas que generen congestion cerca del redondel.

1.7.6.1.3 Movimiento de los redondeles

En el momento de circulacion que se da por parte de un vehiculo en el redondel, este puede
generar conflicto en diferentes puntos con peatones, ciclistas u otros vehiculos, estos son:
e Con los peatones se puede generar puntos de conflicto en el cruce peatonal por lo cual debe

estar bien sefializado y ser consciente de la preferencia de los peatones en el uso de la via.
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e Con los ciclistas, ya que estos deben circular con la misma restriccion que un vehiculo

motorizado.

Al movilizarse dentro de un redondel, el vehiculo debe mantenerse en un mismo carril, de este

modo controlando sus movimientos no va a generar conflictos dentro de la interseccion.

1.7.6.1.4 Andlisis de Redondeles

La capacidad de un redondel se pude calcular mediante el método britanico (TRRL)

Qe =k(F —F*Q.)

Donde:
Q.= Capacidad de entrada, vehiculos / hora.
Q. = Flujo circulante en conflicto, vehiculos / hora.

Q., F, k = Constantes que dependen de la geometria de cada rotonda (redondel).

1.7.7  Transporte no motorizado

1.7.7.1 Bicicleta

Las posibilidades de lograr una transformaciéon hacia ciudades saludables, equitativas,
competitivas y sostenibles est4 directamente relacionada con renunciar al modelo urbano de

desarrollo que fomenta el uso indiscriminado del automavil (Rodriguez et al., 2017, pp. 17-19).

La bicicleta actualmente es de objeto de algunas mejoras encaminadas a dar un servicio de sus
prestaciones, ademas el velocipedo a nivel mundial es un vehiculo alternativo Esto se debe a las
propuestas politicas en el ambito de transporte con el fin de lograr y mantener un desarrollo urbano
y econémico 6ptimo, sin embargo, la falta de proyectos en el flujo de transporte han tenido como

resultado ciudades saturadas en trafico contaminadas y ruidosas (Wamba et al., 2010, pp. 22-26).

Este medio ademas de ser un vehiculo energéticamente muy eficiente también cuenta con una
virtud esencial no consume energia, no contamina, apenas produce ruido o siniestralidad y su
espacio es escaso siendo el medio sostenible mas répido para distancia de inferiores de 8

kildbmetros que resulta eficaz para el conductor. Un medio de transporte que si se fomentara
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incrementard su uso permitiria reducciones importantes en problemas relacionados con la

movilidad urbana. (Gonzales, 2015, p. 25).

1.7.7.2 Beneficios del uso de la Bicicleta

El uso de la bicicleta convencional ayuda a mejorar la calidad del aire, la reduccion de la
contaminacion acustica y la reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero, ademas
contribuye a una mejor habitabilidad de las ciudades que ayuda a restaurar la calidad de vida, y

la recuperacion de espacios publicos (Pucher & Buehler, 2018, pr. 1).

La bicicleta es un medio de transporte adecuado para viajes cortos y de esta manera contribuya a
mejorar la movilidad de la ciudad desde en diferentes partes del mundo vinculan y sistema del
transporte publico y el uso compartido del velocipedo con el fin de promocionar nuevas opciones
de movilidad en las redes de transporte urbano eso dependera del apoyo de las autoridades locales
y asi a incentivar el uso del transporte publico y no al transporte privado contrarrestando el
crecimiento vehicular (Paul & Bogenberger, 2014, pp. 485-489).

1.7.7.3 Modo de transporte a pie

Son los desplazamientos que se van a realizar por personas, puede darse por personas que utilicen
silla de ruedas, o con instrumentos como muletas, estos desplazamientos se van a realizar de forma
auténoma, sin importar el momento del dia haciendo uso del sistema vial que esté a disposicion
tales como las aceras, calzadas, pasarelas, ciclovias, etc. Se lo suele utilizar como un complemento

gue nos permite acceder a otros medios de transporte (Castro & Jacome, 2013, pp. 30-31).

Es un gran cambio brindar beneficios a las personas que se movilizan a pie ya que genera menos
contaminacion tanto visual como auditiva, y permite disminuir el uso de vehiculos motorizados
particulares, pero para brindar la seguridad y una infraestructura adecuada se debe realizar un
planeamiento de inversiones en infraestructura para que dicha circulacion se dé dptimamente,
incluyendo a personas que pertenecen a grupos vulnerables , y prestando facilidades a personas

con capacidades especiales.

1.7.8  Seguridad vial

La seguridad se refiera a todo aquello que esta libre de peligro. Se puede considerar como
definicion de seguridad vial a la prevencion de accidentes de trafico. La seguridad vial

principalmente tiene cuidado con los efectos que pueda causar dichos incidentes. La seguridad
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vial busca proteger la vida de las personas por lo que, en si, retne todos los aspectos principales
para otorgar esta seguridad. Que en si se desarrolla en torno a los usuarios de la infraestructura
vial, quienes tienen la obligacion de acatar las normas para el cumplimiento del objetivo de la

seguridad vial.

“En primer lugar, es necesario sefialar que la seguridad vial “se define como la disciplina que
estudia y aplica las acciones y mecanismos tendientes a garantizar el buen funcionamiento de la

circulacion en la via publica, previniendo los accidentes de transito™ (Ministerio de Transporte y Obras
Publicas del Ecuador, 2011, pp. 3-5)

“Esta comprobado que, de los tres componentes que interactiian en el sistema del transito (el ser
humano, el vehiculo y el ambiente), es el ser humano el causante principal de los siniestros de
transito. Por eso, la educacion sistematica constituye uno de los pilares principales de accion

publica para la seguridad vial y la prevencion de siniestros viales.” (Direccién Provincial de Vialidad
Misiones, 2022, pr. 5)

1.7.8.1 Factores que afectan a la seguridad vial
Se han desarrollado varios analisis en cuanto al buen desarrollo en la seguridad vial y cuéles son
los pardmetros que influyen en los resultados directos des este aspecto esencial de la movilidad

gue se deriva de una buena planificacion.

Factores de conducta

Factores de conocimiento e informacion

Factores de comportamiento en el medio.

Factores de desarrollo urbanistico

“La seguridad debe recibir especial atencion en la etapa inicial del disefio de vias o de
intersecciones, pues sera posible desarrollar e incluir elementos a bajo costo, los que reduciran

sustancialmente los riesgos de accidentes.” (Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, 2013,
pp. 60-61).

La seguridad vial hace referencia a todos aquellos comportamientos que las personas deben tener
en la via publica, tanto como peatones, conductores o pasajeros, las cuales se encuentran
orientadas a propiciar su seguridad integral y la de los otros. Para garantizar esto, se han creado

una serie de reglas, leyes y normativas que permiten regular el orden vial y asegurar, en alguna
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medida, la seguridad e integridad de las personas, asi como controlar y prevenir las acciones

abusivas que atenten contra los derechos que todas las personas poseen.

1.8 Marco Conceptual

1.8.1 Aforo Vehicular

Son necesarias en un estudio ya que permiten la recoleccion de informacién al realizar el conteo

de vehiculos, permitiendo tener una estimacion volimenes vehiculares (Chiquito, 2014, pp. 3-4).

1.8.2 Caminar

Presidencia de la Republica Oriental de Uruguay (2011) sefiala que “caminar es el acto que
llevamos a diario los usuarios de la via de transito en algun instante de nuestra vida. Es la primera
funcion a realizar, una vez que nos integramos al espacio de transito en la que siempre se esta

presente; existe la necesidad de desplazarse por lo que se convierte en peatdn”. (Yénez, 2018, p. 13)

1.8.3 Centro Urbano

Es el lugar comercial, financiero y el lugar simbdlico de la ciudad, es un sitio que tiene una crisis

en cuanto a su movilidad (Iriso, 2021, pr. 1).

1.8.4 Cultura Vial

Desde una perspectiva antropolégica, es la manera como los seres humanos viven, sienten,

piensan y actlan para el cotidiano en referente de los espacios de movilizacion y desplazamiento
(Camacho, 2021, pr. 1).

1.8.5 Derecho de Via

Es la faja de terreno permanente y obligatoria destinada a la construccion, mantenimiento,
servicios de seguridad, servicios complementarios, desarrollo paisajistico y futuras ampliaciones

de las vias, determinada por la autoridad competente (Asamblea Nacional del Ecuador, 2017, p. 8).

1.8.6 Horario de servicio

Periodo de tiempo en el que la operadora estd autorizada para prestar el servicio de transporte.
(Rivera & Zaragoza, 2007, p. 47)
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1.8.7 Intervalo

Diferencia de tiempo existente entre las frecuencias de paso de dos unidades de transporte en un

MisSmo punto. (Posada & Gonzéles, 2009, p. 110)

1.8.8 Medios de transporte sustentables

Es un modelo de traslado y de ciudad que permite a las personas movilizarse de un lugar a otro
sin la generacion de emisiones que contaminen, de una manera accesible, eficiente y siendo segura

para todas las personas y sus necesidades. (Soto, 2020, pr. 1)

1.8.9 Ordenamiento de la movilidad

Son el conjunto de normativas para regular conductas o comportamientos en la movilidad que se

genera en un lugar de estudio (RAE, 2021, pr. 2).

1.8.10 Parada de bus

Espacio publico delimitado, que permite a los pasajeros integrarse al sistema de transporte, que
tiene por objeto indicar el area donde los buses de transporte publico deben detenerse para

embarcar o desembarcar pasajeros. (INEN, 2017, p. 2)

1.8.11 Pasajero

Usuario de un medio de transporte utilizado para su movilizacién de un lugar a otro, a excepcion

del conductor (DefinicionABC, 2022, pr. 1)

1.8.12 Peaton

Un peatdn es la persona que se moviliza por las vias publicas, es decir, que no utiliza ninguna
clase de vehiculo. Teniendo en cuenta esto también se puede considerar peatones a los que se

desplazan en diferentes vehiculos sin motor de pequefias magnitudes o aquellas personas con una

traslacion minima que circulan al paso con una silla de ruedas (Garcia, 2016, para. 1).
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1.8.13 Ruta
Trayecto designado por un origen, puntos intermedios y destino sobre la que se desplazan las

unidades de transporte (Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, 2011, p. 16).

1.8.14 Transporte comercial

Es el que se presta a terceras personas con el fin del cambio de una contraprestacion econémica
siempre que no sea transporte colectivo 0 masivo, y para su operacion es necesario que posea un

permiso de operacion (Asamblea General Constituyente, 2012, pp. 16-17).

1.8.15 Transporte intercantonal

Se presta dentro de los limites provinciales entre cantones. Sera responsable de este registro la
Unidad Administrativa Regional o Provincial, o el GAD’s Regional que hubiere asumido la

competencia en el lugar donde se preste el servicio (Reglamento de LOTTTSV, 2012, pp. 15-16).

1.9 Idea a Defender

La propuesta de ordenamiento de la movilidad pretende mejorar el rendimiento de la movilidad
actual del centro urbano del cantén Guano puesto que se disefiaran estrategias especificas para
ayudar a las modalidades de desplazamiento, preocupandose por el peaton, las areas de
estacionamiento de vehiculos, la sefialética, el respeto y la integracién hacia medios de transporte

sustentables e impulsar su uso, iniciando asi con una movilidad sostenible en el canton.
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CAPITULO II

2. MARCO METODOLOGICO

2.1 Enfoque de investigacion
Enfoque Mixto

“El enfoque de investigacion mixto representa un modelo de integracion de los enfoques
cualitativo y cuantitativo contemplando todas las ventajas de cada uno de ellos. El enfoque
cuantitativo utiliza la recoleccion y el andlisis de datos para contestar preguntas de investigacion
y probar hip6tesis establecidas previamente, confiando en la medicion numérica, el conteo y el
uso de la estadistica para establecer con exactitud patrones en una poblacion. El enfoque
cualitativito, con frecuencia se basa en métodos de recoleccion de datos sin medicion numérica,

sin conteo” (Gomez, 2006, pp. 63-64).

El presente trabajo hara uso del enfoque cuantitativo porque se enfocard en datos numeéricos y
estadisticos para un estudio real. Asi mismo, del enfoque cualitativo porque nos permitira analizar

datos mediante las fichas de observacién necesarias.

2.2 Nivel de investigacion

Exploratorio

“Los estudios exploratorios se realizan cuando el objetivo es examinar un tema o prop6sito poco
estudiado, del cual se tiene muchas dudas o0 no se ha abordado antes. Es decir, cuando la revisién
de la literatura revela que solo hay guias no investigadas e ideas vagamente relacionadas con el
problema de estudio, o bien, si se desea indagar sobre temas y areas desde nuevas perspectivas”
(Hernéndez et al., 2014, p. 90).

El centro urbano ha sido muy poco estudiado pese a que es la zona que posee mayormente los
puntos generadores y atractores de viajes de todo el cantdn. Existen estudios que abarcan todas
las zonas del cantdn y las tratan por igual. Por lo que el estudio exploratorio sera precisamente

para conocer datos sobre el centro urbano especificamente.
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Descriptivo

Segun Hernandez (2014 “el estudio descriptivo se busca especificar las propiedades,
caracteristicas, y perfiles de personas, grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro
fendmeno que se someta a un analisis. Es decir, pretende medir o recoger informacion de manera

independiente o conjunta sobre los conceptos o variables a las que se refieren” (Pila & Yaguachi,
2019, p. 50)

El estudio descriptivo servird para conocer la realidad actual, asi como las caracteristicas de los

usuarios que se movilizan diariamente por la zona a estudiarse.

Corracional

“Estos tipos de estudio tiene como finalidad conocer la relacion o grado de asociacion que existe
entro dos 0 méas conceptos, categorias o variables en una muestra o contexto particular. Para
evaluar el grado de asociacion entre dos 0 méas variables en los estudios correlacionales primero
se mide cada una de estas y después se cuantifican, analizan y establecen las vinculaciones. La
utilidad principal de este estudio es saber cémo se puede comportar un concepto o variables al

conocer el comportamiento de otras variables vinculadas™ (Hernandez et al., 2014, pp. 93-94).

La movilidad comprende relaciones directas entre variables, en este caso entre modalidades.
Planificar una modalidad depende directamente de otra y pueden afectarse entre si. Por lo que
este estudio nos permitird conocer el comportamiento de las modalidades de transporte terrestre

entre si.

2.3 Disefio de la investigacion

Disefio no experimental

“Es la investigacion que se realiza sin manipular deliberadamente variables. Lo que hace es
observar fendmenos tal y como se dan en su contexto natural, para después analizarlos. En un
experimento se construye una realidad, se desarrolla en un ambiente artificial. En cambio, en un

estudio no experimental no se construye ninguna situacion, si no que se observan situaciones ya

existentes, no provocadas intencionalmente por el investigador” (Hernandez et al., 2014, pp. 152—153).
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El presente trabajo tiene un disefio no experimental porque obtendremos datos mediante la

observacién en campo, donde la informacidn es real y no presenta ningn cambio.

2.4 Tipo de estudio

Investigacion Documental

“La investigacion de la literatura se centra en materiales impresos, en los que se ha registrado o
fijado de alguna manera informacion relevante” (H. Gallardo, 2007, p. 62). En el actual trabajo se

realiza una investigacion la cual es de tipo documental por estar sustentada en:

Leyes: Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y al Reglamento de la
misma ley; Ley de caminos del Ecuador.

Documentos: Plan de Movilidad Sustentable del Canton Guano 2014 y Estudio de Oferta y
Demanda del Transporte Terrestre del cantén Guano, 2014.

Normas: Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2656 Clasificacion vehicular; Norma Técnica
Ecuatoriana INEN-ISO 3864-1 Simbolos graficos. Colores de Seguridad y Sefiales de Seguridad;
Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2243 Accesibilidad de las personas con Discapacidad y
Movilidad Reducida al medio fisico. Vias de Circulacién Peatonal; Reglamento Técnico
Ecuatoriano INEN 004 Sefializacion Vial; Norma Técnica Ecuatoriana INEN 1678 Urbanizacion.

Sistema Vial Urbano. Requisitos.

Investigacion de Campo

“Este tipo de investigacion tiene que levantar, registrar o imprimir su informacion mediante la

observacion, entrevista, experimentos entre otros” (H. Gallardo, 2007, p. 62).
Con lo cual se aprecia que una investigacién en campo es requerida de manera fundamental para

la realizacién de una investigacion, de esta forma se puede detallar de manera real los problemas

existentes que se presenta en la movilidad en el cantén Guano provincia de Chimborazo.
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2.5 Métodos, Técnicas e Instrumentos

2.5.1 Métodos de Investigacion

Inductivo

“Hay razones para pensar que a partir de un caso concreto se desarrollard el sentido comun,
método que puede utilizarse para la formacion de hipdtesis, la investigacion y demostracion de
leyes cientificas” (Martinez, 1987, p. 48). Este método permite dejar en claro las causas que genera
un desenvolvimiento negativo en cuanto a la movilidad dentro del cantén, y mediante la misma

obtener conclusiones que permitan disminuir los problemas que existen dentro del estudio.

Deductivo

Segin Ramos (2008) “este es un tipo de método que nos permite pasar de la generalidad a la
particularidad, de la complejidad a la simplicidad, y aplicar los principios del descubrimiento a
casos especificos a través de vinculos experimentales” (Quesada & Medina, 2020, p. 7). Con este
método podemos determinar los problemas especificos que existen en la zona de estudio para no

abarcar un ambito general.

Analitico

Ramos (2008) nos dice que “el método analitico distingue los elementos del fendmeno y los revisa
por separado. Implica extraer partes del todo para estudiarlas y examinarlas por separado para
obtener la relacion entre ellas” (Quesada & Medina, 2020, p. 7). Este método nos permite
identificar por partes las problematicas existentes en la zona de estudio y poder generar

soluciones.

2.5.2 Técnicas de investigacion

Cuestionario

“El cuestionario es un conjunto de preguntas disefiadas para generar los datos necesarios para
alcanzar los objetivos propuestos del proyecto de investigacion. El cuestionario permite
estandarizar e integrar el proceso de recopilacion de datos.” (Amador, 2009, pr. 1)Esta técnica se vera

plasmada en la entrevista que llevaran a cabo los investigadores a la muestra de la poblacion a
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estudiarse. Esta encuesta sera aplicada a los usuarios que se movilicen dentro del centro urbano

del canton, en todas sus modalidades, buscando obtener informacion confiable.

Observacion

Segun Sierra y Bravo (1984) nos dicen que “es la inspeccion y estudio realizado por el
investigador, mediante el empleo de sus propios sentidos, con o sin ayuda de aparatos técnicos,
de las cosas o hechos de interés social, tal como son o tienen lugar espontdneamente” (Diaz, 2011,
p. 6). Con esta técnica se espera evaluar atentamente al fendmeno que estudiaremos. Es
indispensable considerar y obtener un registro que nos permita tener la informacion de manera

ordenada sobre el comportamiento de los usuarios.

2.5.3 Instrumentos de investigacion

Son recursos los cuales permiten al investigador que pueda acercarse al estudio de un problema
existente, permitiendo determinar la situacion real en la actualidad del sector que se desea realizar

el estudio.

Encuesta: “Es una técnica que recolecta informacion de atencidon sociologica a través de un
cuestionario elaborado previamente, a través de este cuestionario se puede comprender la critica
o evaluacion de individuos seleccionados en una muestra de un tema determinado” (Ramos, 2022,
pr. 117). La encuesta se la realizara a usuarios de estacionamientos que hacen uso de las plazas

disponibles en el centro urbano para determinar su eficiencia. De la misma manera a biciusuarios.

Fichas de observacion: “Esta es una técnica auxiliar de otras técnicas a utilizar que se basa en el
registro de datos obtenidos en herramientas llamadas archivos que contienen la mayor parte de la
informacion recopilada en la encuesta” (D. Gallardo, 2016, p. 28). Utilizaremos fichas de observacion
para estacionamientos, caracteristicas Geométricas y Técnicas de las vias, sefializacion e

intersecciones no semaforizadas en la zona urbana del lugar de estudio.
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CAPITULO Il

3. MARCO PROPOSITIVO

En este capitulo se da un diagnéstico actual de la movilidad en la zona de estudio, luego de
analizar los datos recabados en el levantamiento de informacién y con ello, se defiende la
propuesta generada por los autores. De ahora en adelante nos referiremos al canton Guano como

“ciudad de Guano” refiriéndonos a la parte urbana del mismo.
3.1 Diagnostico situacional del centro urbano del cantén Guano

Para la elaboracion del diagndstico situacional se utilizaron instrumentos de levantamiento de
informacidn: encuesta y fichas de observacion. Estos instrumentos se emplearon para recabar los

datos necesarios.
3.1.1 Analisis de instrumentos de levantamiento de informacion

3.1.1.1 Anélisis de Encuestas
Para conocer el nimero de encuestas a aplicarse se utiliz6 la formula que presenta la Agencia

Nacional de Transito para la elaboracién de la muestra:

zZZepegas N

1rl=£';’:l:_.!"'.l'—:ljl+|f‘z*'£=r..*_:|1=q::|

En donde:

e  Z=nivel de confianza

e  p=probabilidad a favor

e (= probabilidad en contra
e N=poblacién o universo

e e=error muestral

El nivel de confianza (1-€) se refiere a la probabilidad de que el dato deseado esté dentro del
margen establecido. Este pardmetro lo decide el investigador y puede variar en un rango del 95%
al 98%, por lo general suele ser del 95%, (e = 0,05) al que se corresponde un coeficiente de

confianza Z = 1,96. (Universo Formulas, 2017, pr. 3)
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El Sistema Nacional de Informacion indica en su documento de Proyecciones Referenciales de
Poblacion a nivel Cantonal - Parroquial que la ciudad de Guano tiene una poblacion al afio 2020
de 18.654 habitantes. Se ha utilizado un nivel de confianza del 95% por lo que el valor de Z es de
1,96 y un error muestral de 5%, dando como resultado, segun la formula antes mencionada, 376

encuestas, las cuales se aplicaron a los usuarios de los estacionamientos.
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Encuesta de estacionamientos

Dirigida a usuarios gque estacionan sus vehiculos en el centro urbano de la ciudad

1. ¢Presenta algun inconveniente para estacionar su vehiculo en las calles del centro del
canton?

Tabla 1-3: Problemas para estacionar el vehiculo

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 274 73%
No 102 27%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

=Si = No

Gréfico 1-3: Problemas para estacionar el vehiculo

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
Andlisis
De acuerdo con la pregunta N.° 1, el 73% de los usuarios encuestados tienen inconvenientes para
estacionar su vehiculo en el centro del cantén, mientras el 27% dice que no tiene este problema.

La respuesta afirmativa a esta pregunta demuestra que los problemas en cuanto a estacionamientos
existen y que afectan a la mayoria de los usuarios.
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2. ¢ Le toma tiempo encontrar estacionamiento en las calles del centro del cantdén?

Tabla 2-3: Le toma encontrar estacionamiento

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 297 79%
No 79 21%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

e

=Si = No

Gréfico 2-3: Le toma tiempo encontrar un espacio para estacionarse

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Analisis

De acuerdo a la pregunta N.° 2, al 79% de las personas encuestadas les toma tiempo encontrar

estacionamiento en las calles del centro del cantdn, en cuanto al 21% de las personas no pasan

por este inconveniente. Esta pregunta confirma que la mayor parte de los usuarios que buscan un

espacio disponible para estacionarse pierden tiempo al realizar esta actividad, tratando de

conseguir un espacio conveniente para sus vehiculos.
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3. ¢ Sus actividades se ven afectadas por el tiempo que se toma para encontrar un espacio de

estacionamiento en el centro del canton?

Tabla 3-3: Actividades afectadas por el tiempo para

encontrar un espacio de estacionamiento

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 261 69%
No 115 31%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

-

Graéfico 3-3: Actividades afectadas por el tiempo para

encontrar un espacio de estacionamiento
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Analisis

De acuerdo con la pregunta N.° 3, el 69% de las personas encuestadas les afecta el tiempo que se
toman para encontrar un lugar de estacionamiento en el centro del cantdn, mientras tanto que el
31% de los encuestados manifiestan no sentirse afectados por el tiempo utilizado. Esto muestra
que el tiempo es un factor importante en la movilidad y optimizar los tiempos de viaje debe ser
un punto importante en la investigacion, de acuerdo con las inconveniencias que presentan los

usuarios.
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4. ¢Cuanto tiempo le toma a usted encontrar espacio para estacionar su vehiculo en el
centro del canton?

Tabla 4-3: Tiempo que se toman los usuarios en encontrar

estacionamiento

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Menos de 5 minutos 197 52%
5-10 minutos 144 38%
Mayor a 10 minutos 35 9%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

N

= Menos de 5 minutos = 5-10 minutos Mayor a 10 minutos

Gréafico 4-3: Tiempo que se toman los usuarios en encontrar

estacionamiento
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Andlisis

De acuerdo con la pregunta N.° 4, el 38% de las personas encuestadas tienen un tiempo promedio
en encontrar estacionamiento de 5-10 minutos, el 9% se demora mas de 10 minutos en encontrar
estacionamiento y el 52% tienen un tiempo promedio menor a 5 minutos para encontrar

estacionamiento.

La pregunta anterior y esta reiteran el mayor inconveniente que se tiene cuando un usuario
requiere de un estacionamiento que es el factor tiempo, incluso un significativo porcentaje indica
que el tiempo es mayor a 5 minutos lo cual deja mucho que desear. Los usuarios que llegan a
buscar un espacio de estacionamiento y no lo encuentran de inmediato, circulan por las calles
hasta lograrlo, demorando la libre movilidad de todos los usuarios.
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5. ¢Cudles son los motivos que le llevan a estacionar su vehiculo en las calles del centro
urbano del canton?

Tabla 5-3: Motivo de viaje al centro del canton

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Trabajo 144 38%
Compras 76 20%
Domicilio 21 6%
Tramites 27 7%
Estudios 45 12%
Turismo 36 10%
Salud 27 7%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

P

7%

\\"%

= Trabajo = Compras = Domicilio = Tramites = Estudios = Turismo = Salud

Gréfico 5-3: Motivo de viaje al centro del cantén

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

Analisis

De acuerdo a la pregunta N.° 5, el proposito de viaje al centro del canton del 38% de los usuarios
encuestados es por motivo de trabajo, el 20% realiza su viaje para realizar compras, el 12% por
cuestiones de estudio, el 10% por realizar actividades de turismo, el 7% empata a los motivos de
tramites y salud, y el 6% por cuestiones de residencia en la zona céntrica. La mayor parte de viajes
se los realiza por motivo de trabajo y de compras, esto porque como en todo centro urbano se
realizan actividades administrativas y comerciales. Por esta razén los estacionamientos son
altamente demandantes. En menor porcentaje, los motivos de viaje son por cuestiones de estudio

y turismo.
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6. ¢Existe suficiente disponibilidad de estacionamiento en las calles del centro del cantén?

Tabla 6-3: Disponibilidad de estacionamiento en las calles del centro del cantén

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 152 40%
No 224 60%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

=Si =No

Gréfico 6-3: Disponibilidad de estacionamientos en el centro del
canton

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

Analisis

De acuerdo con la pregunta N.° 6, el 60% de los encuestados manifiesta que no existe suficiente
disponibilidad de estacionamientos en el centro de la ciudad de Guano, mientras que el 40%
manifiesta que si existe disponibilidad de estacionamiento.

La gran parte de los encuestados muestra una significativa demanda en cuanto a estacionamientos
que la oferta no logra cubrir. Esto porque los usuarios insisten en ocupar plazas de
estacionamientos en las calles céntricas o las calles que mas proximidad tienen con las actividades

que realizan.
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7. Valore la disponibilidad de estacionamiento en las calles del centro del cantén.

Tabla 7-3: Valoracién a la disponibilidad de estacionamiento en el centro del cantdn

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Eficiente 37 10%

Moderado 143 38%

Ineficiente 196 52%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

P

52%

= Eficiente = Moderado Ineficiente
Graéfico 7-3: Valoracién a la disponibilidad de estacionamiento en el

centro del cant6n

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

Analisis

En la pregunta N.° 7, el 52% de los encuestados declar6 que la disponibilidad de estacionamiento

en el centro del cantdn es ineficiente, el 38% manifestd que es moderado y el 10% piensa que es

eficiente. La calificacion a la disponibilidad de estacionamientos fue la de ineficiente por parte de

la mayoria de los encuestados, por lo que se observa un problema definido a resolver mediante

esta investigacion.
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8. ¢Conoce usted qué es un Sistema de Estacionamiento Tarifado?

Tabla 8-3: Conocimiento del Sistema de Estacionamiento Tarifado

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 229 61%
No 147 39%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

\

=Si =No

Gréfico 8-3: Conocimiento del Sistema de Estacionamiento
Tarifado

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Analisis

La pregunta N. 8 muestra que el 61% de las personas encuestadas dicen tener conocimiento de lo
que es el sistema de estacionamiento rotativo tarifado, y el 39% asegura no saber de qué se trata.
Esta pregunta ayuda a los investigadores a conocer el nivel de aceptacion que tendria el proponer
un Sistema de Estacionamiento rotativo tarifado en las calles de la ciudad como una posible

soluciodn a los problemas de estacionamiento.
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9. Dias de uso

Tabla 9-3: Dias de uso

Indicadores Frecuencia Porcentaje

Lunes 72 19%
Martes 54 14%
Miércoles 58 15%
Jueves 64 17%
Viernes 84 22%
Sabado 26 7%
Domingo 18 5%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

= Lunes = Martes = Miércoles = Jueves =Viernes = S&bado = Domingo

Grafico 9-3: Dias de uso

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Andlisis

El 22% de los usuarios encuestados dice usar el estacionamiento mayormente los dias viernes,
por ser el dia en que se realiza la feria del mercado y como observamos anteriormente en la
pregunta N.° 5 el motivo de viaje por compras gana un porcentaje importante. A esto le sigue el
dia lunes con un 19% por ser el dia en que inician las actividades administrativas y negocios
locales que de igual manera representan significativamente los motivos de viaje. Los dias jueves
y viernes tienen un similar porcentaje por lo que se entiende que entre semana los flujos son

normales, siendo los dias sabados y domingos los dias con menor porcentaje de uso.
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10. Piensa usted que se deberia dar una solucion a los problemas de estacionamiento?

Tabla 10-3: Solucién a los problemas de estacionamiento

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 281 83%
No 95 17%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta aplicada a usuarios de estacionamientos.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

=Si = No

Gréfico 10-3: Solucién a los problemas de estacionamiento

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021
Fuente: Tabla 10.

Andlisis:

En la pregunta N°10, el 83% de los encuestados manifestaron que, si es necesario una solucion a

los problemas de estacionamiento, mientras que en su minoria el 17% manifiesta que no.

El uso del suelo urbano es un factor importante en el desarrollo de una ciudad y por ende en su

movilidad. Los estacionamientos forman parte de este uso de suelo urbano y se debe darles la

importancia que requieren. Solucionar los problemas de estacionamientos es necesario por el

continuo crecimiento del parque automotor que se da no sélo en la zona de estudio sino en el pais.

Los usuarios de estacionamientos necesitan de soluciones prontas y eficientes a este problema y

de esta manera garantizar una movilidad eficiente en la ciudad.

53



Encuesta a ciclistas

Encuesta dirigida a bici usuarios que transitan por el centro urbano de la ciudad

1. ¢ Con qué frecuencia utiliza la bicicleta para movilizarse?

Tabla 11-3: Frecuencia de utilizacién de bicicletas

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Una vez a la semana 64 17%
Dos veces a la semana 98 26%
Mas de dos veces a la semana 125 33%
Todos los dias 89 24%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

24% ’

26%

33% ’

= Una vez a la semana Dos veces a la semana

Maés de dos veces a la semana = Todos los dias

Grafico 11-3: Frecuencia de utilizacion de bicicletas

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
Analisis

La pregunta 1, expresa que el 33% de los biciusuarios utilizan su medio de transporte méas de dos
veces a la semana, seguido por el 26% que lo utiliza dos veces a la semana; el 24% todos los dias
y un minimo porcentaje una vez a la semana con el 17%. Esto indica que la gran mayoria de los
biciusuarios utilizan la bicicleta de mas de dos veces a la semana a su ocupacion durante toda la

semana, recalcando que la frecuencia de uso de este medio de transporte es habitual.

54



2. ¢Cual es el motivo de su viaje?

Tabla 12-3: Motivo de viaje en bicicleta

Indicadores Frecuencia  Porcentaje
Trabajo 97 26%
Compras 61 16%
Domicilio 34 9%
Tramites 25 7%
Estudios 35 9%
Turismo 122 32%
Salud 2 1%

TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

1%

\-7%—

= Trabajo = Compras = Domicilio = Trdmites = Estudios = Turismo = Salud

Gréfico 12-3: Motivo de viaje en bicicleta

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Analisis

La pregunta 2 habla sobre el motivo de viaje de los biciusuarios, en el cual el mayor porcentaje
lo ocupa el turismo con un 32%, por el gran potencial turistico de la ciudad, dado que es el destino
preferido de los ciclistas por la geografia de la zona. A este motivo le sigue el de trabajo con un
26% y compras con un 16%, esto por lo que la zona de estudio representa en actividades
comerciales y administrativas. En porcentajes equivalentes se encuentran estudios y domicilio

con un 9%, y en el minimo porcentaje de 1% por la razon de salud.
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3. ¢Se siente seguro al transitar en su bicicleta por las calles del canton?

Tabla 13-3: Seguridad al transitar por la ciudad en bicicleta

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 85 23%
No 291 7%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

S

=Si = No
Gréfico 13-3: Seguridad al transitar por la ciudad en bicicleta
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
Analisis

La pregunta 3 demuestra que no existe seguridad vial para ciclistas puesto que el 77% de los
encuestados expresan no sentirse seguros transitando por las calles de la ciudad, mientras que el
23% dice sentirse seguro. Esto indica que se deben estudiar a los factores que hacen que las vias

por donde circulan sean inseguras para los biciusuarios.
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4. ¢Piensa usted que existe infraestructura suficiente para los ciclistas en el canton?

Tabla 14-3: Existencia de infraestructura suficiente para los ciclistas

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 32 9%
No 344 91%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

=Si = No

Gréfico 14-3: Existe infraestructura suficiente para los ciclistas

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Analisis

El 91% de los encuestados en la pregunta 4, consideran que no existe infraestructura suficiente
para los ciclistas mientras que el 9% no lo considera de esta manera. Esto nos habla de un
problema determinado por resolver mediante la investigacion puesto que la gran mayoria de los

encuestados refieren a este como un gran inconveniente.
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5. ¢ Presenta inconvenientes para parquear su bicicleta?

Tabla 15-3: Inconvenientes para parquear la bicicleta

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Si 269 2%
No 107 28%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

a

=Si = No

Gréfico 15-3: Inconvenientes para parquear la bicicleta

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Analisis

En la pregunta 5 se evidencia que el mayor porcentaje de los usuarios presenta inconvenientes al
momento de parquear su bicicleta, con el 72% de respuestas afirmativas. EI 28% dice no tener
estos inconvenientes. Esto evidencia la falta de lugares especificos para parqueaderos de bicicletas

y lo consideramos un problema a resolver con esta investigacion.
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6. ¢ Cuanto tiempo le toma encontrar un espacio para parquear su bicicleta?

Tabla 16-3: Tiempo que le toma parquear la bicicleta

Indicadores Frecuencia Porcentaje
Menos de 5 minutos 46 12%
Entre 5y 10 minutos 146 39%

Mas de 10 minutos 184 49%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

-

= Menos de 5 minutos = Entre 5y 10 minutos = Mas de 10 minutos

Gréfico 16-3: Tiempo que le toma parquear la bicicleta

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

Analisis

En la pregunta 6, el 49% de encuestados manifesto que le toma méas de 10 minutos encontrar un

lugar para parquear su bicicleta que sea conveniente para ellos. El 39% dice que le toma entre 5

y 10 minutos, y al 12% menos de 5 minutos. Los resultados interpretan que a las actividades que

realizan los biciusuarios al llegar a la ciudad de Guano, les afecta el factor tiempo al no encontrar

un espacio conveniente para ubicar sus bicicletas.
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7. ¢Como califica la accesibilidad que brinda el cantén al uso de la bicicleta?

Tabla 17-3: Valoracion a la accesibilidad gue brinda el canton hacia la

bicicleta
Indicadores Frecuencia Porcentaje
Eficiente 14 4%
Moderada 86 23%
Ineficiente 276 73%
TOTAL 376 100%

Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

4%

' 23%

73%

= Eficiente Moderada Ineficiente

Graéfico 17-3: Valoracion a la accesibilidad que brinda el cantén hacia la
bicicleta

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
Analisis

La pregunta 7 permite valorar la accesibilidad que les brinda el cantén a los biciusuarios. El 73%,
es decir, la gran mayoria de biciusuarios, la califican de ineficiente. El 23% manifiesta que es
moderada y el 4% la califica como eficiente. Esto explica que la gran mayoria de biciusuarios no
se sienten conformes con la accesibilidad que brinda el cantén a este medio de transporte, dando

a entender que necesitan diversos factores para sentirse satisfechos con la actual accesibilidad.
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8. ¢Piensa usted que se deberia dar alternativas de solucion para la movilidad de los

ciclistas?
Tabla 18-3: Solucion a la movilidad de los ciclistas
Indicadores Frecuencia  Porcentaje
Si 277 74%
No 99 26%
TOTAL 376 100%
Fuente: Encuesta dirigida a ciclistas
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
=Si = No
Gréafico 18-3: Solucidn a la movilidad de los ciclistas
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
Analisis

En la pregunta 8, el 74% de los biciusuarios afirman que se deben resolver los problemas actuales
de movilidad para los ciclistas, mientras que el 26% lo niega. Esto demuestra una necesidad
apremiante en la movilidad de la ciudad, para el apoyo e inclusion a medios de transporte

sustentables que apuesten por una movilidad también sustentable.
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3.1.1.2 Andlisis de Fichas de Observacion
3.1.1.1.1.

Estacionamientos

Tabla 19-3: Cuadro resumen de la ficha de observacion de estacionamientos

Tipo de vehiculo Lugares
—_— Direccio6 .
atle n Particula Buset Camion Rotacion Establ .
Motos . estableci
r as es ecido
do
Sur -
8 1 1 7 2
Norte
Av. 20 de
Diciembre
y Leén
Hidalgo
Norte -
1 1,12 8 3
Sur
Av. 20 de
o Sur -
Diciembre 5 2 1,4 5 4
» Norte
y Asuncion

Larg
0

(m)

44,9

45,0

27,9

Dimensiones

2,57

2,56

2,48

Capaci
dad

Observaciones

Cajon de
estacionamiento para
personas con
discapacidad con un
ancho de 2.96x4.4 m
Cajon de
estacionamiento para
personas con
discapacidad con un

ancho de 2.96x4.4 m

Dos de las plazas
pertenecen a las

oficinas de la



Ledn
Hidalgo y
Av. 20 de
Diciembre

Garcia
Moreno y
Ledn
Hidalgo

Colony
Av. 20 de

Diciembre

Norte -
Sur
Este -
Oeste
Oeste -
Este
Norte -
Sur
Sur -

Norte

Este -
Oeste

Oeste -
Este

12

10

1,25

1,12

1,4

1,18

1,25

1,11

63

13

10

10

14,6

42,5

251

43

55

56

41,5

43,6

2,96

2,33

2,54

45°

11

Cooperativa
Riobamba.
Capacidad de 4
vehiculos con un
largo de 6,80 dos de
los cuales se
encuentran ocupados
por negocios de
comida.

Prohibido
estacionarse
Prohibido
estacionarse
Prohibido

estacionarse

Prohibido

estacionarse



Ledn Este - Prohibido

) 9 2 1,22 10 46 2,3 9 ]
Hidalgo y Oeste estacionarse
Garcia Oeste - Prohibido
9 1 1,11 10 46 2,3 9 ]
Moreno Este estacionarse
Garcia Prohibido
Norte - .
Moreno y S 8 1 1,12 9 445 23 8 estacionarse
ur
Asuncion
) Este - Prohibido
Asunciony 10 1 10 48,9 10 ]
Oeste estacionarse
Garcia -
Oeste - Prohibido
Moreno 11 1,1 10 49,6 10 .
Este estacionarse
Av. 20 de Parada de taxis con
Norte - 105, )
Diciembre 19 2 1 8 21 una longitud de 34,7
Sur 5
y Los m
Franciscano Sur - 140, Parque infantil
21 1 0,82 13 28
s Norte 2
TOTALES 164 1 6 11 1,07 55 96 920 22,34 169
182

Fuente: Ficha de observacion a estacionamientos
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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Analisis

Las calles estudiadas con la técnica de la observacion mediante este instrumento son las calles que
tienen mayor nimero de vehiculos estacionados en el centro urbano de la ciudad de Guano, dando un
total de nueve calles. El estudio se lo realizd durante tres dias en horas pico, luego se procedié a
realizar un promedio para resumir los datos en este cuadro. Existe un total de 182 vehiculos diarios
gue demandan plazas de estacionamiento y, por otra parte, las plazas de estacionamiento que se
ofertan son menores, con un total de 169 plazas.

En latipologia del vehiculo se encuentra en primer lugar los vehiculos livianos particulares ocupando
la mayor parte de plazas de estacionamiento, a estos les siguen las motos, luego las busetas y en un

pequefio nlmero se encuentran camiones.

El indice de rotacion es sumamente bajo. Con 1,07 nos da a entender que existe tan solo un vehiculo
estacionado por cada hora, en este caso las 12 horas en las que se realizé la observacion, demostrando
gue la mayoria de los vehiculos estacionados ocupan una plaza de estacionamiento durante toda la
jornada laboral y los que no, recurren a otras calles ubicadas en el mismo centro urbano para obtener
una plaza, incluso si estan en zonas prohibidas de estacionamiento. Cabe recalcar que la mayoria de
las calles expuestas en el cuadro son de doble via. Solamente una de las calles cuenta con

estacionamientos para personas con discapacidad, una por cada sentido.

Los lugares no establecidos, es decir, zonas prohibidas de estacionamiento son las que mas vehiculos
estacionados poseen como podemos visualizar en los totales del cuadro. En cuanto a los lugares
establecidos los hemos denominado asi a los lugares que, si bien no forman parte de un sistema de
estacionamiento, son lugares que tienen las caracteristicas fisicas que permitan plazas de
estacionamiento y que no obstruyen totalmente la libre movilidad. Estos lugares establecidos tienen

menos porcentaje de ocupacion que los lugares en los que la actividad de estacionarse es prohibida.



3.1.1.1.2 Redondel

Tabla 20-3: Cuadro Resumen del conteo vehicular en la hora de maxima demanda

Brazo1N-S Brazo2 O -E Brazo3S-N Brazo4E-O
Hora Giros
L C M Bi P Total L B M Bi P Total L B M Bi P Total L C B M Bi P Total
Recto 9 2 3 7 14 11 1 2 8 15 8 4 5 12 16 1 5 2 6 24
Derecha 6 3 3 12 31 2 3 36 9 1 1 11 11 11
1700 - 17:15
Izquierda 9 2 11 8 2 10 35 3 39 12 2 1 15
EnU 0 0 2 2 0
Recto 8 2 2 8 12 13 1 2 10 16 9 1 9 10 18 1 3 2 7 24
Derecha 11 1 4 1 17 25 1 4 30 6 1 7 9 9
17:15 - 17:30
Izquierda 10 2 12 9 2 11 39 3 3 46 9 1 4 3 17
EnU 2 0 2 2 0
Recto 10 10 10 16 2 2 9 20 9 1 13 10 17 1 4 2 9 24
Derecha 12 1 3 2 18 33 1 2 5 41 7 2 1 10 7 1 8
17:30 - 1745
I1zquierda 7 2 9 7 2 9 38 4 3 46 5 2 1 8
EnU 0 2 2 1 1 0
Recto 8 3 4 11 14 3 3 6 21 10 7 10 21 3 3 6 27
Derecha 9 4 3 16 35 1 2 38 6 3 1 10 5 5
17:45 - 1800
Izquierda 8 2 10 6 2 8 42 3 3 49 4 2 1 7
EnU 0 2 2 0 0
TOTALES 107 18 14 22 29 212 10 19 21 33 223 0 16 22 34 134 12 2 26 12 28
TOTAL POR BRAZO 161 266 269 186

L= livianos; B=buses; C= camiones; M= motos; Bi= bicicletas; P= peatones.

Fuente: Ficha de conteo vehicular

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022




Analisis

Para el analisis de redondeles se ha escogido la hora de mayor demanda, que es desde las 17:00
hasta las 18:00 pm en intervalos de 15 minutos, estos datos pertenecen al dia lunes, que es el dia
de mayor demanda de vehiculos en dias normales. Mediante esta ficha de conteo vehicular en
redondeles se entendi6 a la cantidad de actores viales que hacen uso del redondel y que, por ende,

son parte de la movilidad del centro urbano.

Porcentaje de ocupacién del redondel

\\( |

4%

1%

=L =B =C M =Bj =P

Gréfico 19-3: Porcentaje de ocupacion del redondel

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

Con el mayor porcentaje tenemos a los vehiculos livianos, con el 67% de ocupacion. Luego con
un 12% se encuentran a los peatones, quienes realizan giros rectos en cada aproximacion para
llegar a su destino. Luego estan las bicicletas con un 8% sobre otros tipos de vehiculos como son
las motos (7%) y los camiones (1%). Segun el método utilizado para el analisis de redondel no se
toman en cuenta para los calculos a los peatones, sin embargo, los hemos cuantificado para la

toma de criterios posteriormente, dado que el volumen de peatones es considerable.

El brazo con mayor volumen de entrada es el brazo 2 con sentido O - E, dado que una cantidad
considerable de vehiculos llegan desde la ciudad de Riobamba y atraviesan este brazo para
insertarse en la ciudad de Guano. De igual manera, el brazo 3, es el brazo mas recurrente por los

vehiculos que abandonan la ciudad y viajan hacia la ciudad de Riobamba.

En cuanto a los giros, hemos obtenido este cuadro resumen:



Tabla 21-3: Volumen de giros por brazos

Giros Brazo 1 Brazo 2 Brazo 3 Brazo 4

Recto 47 72 42 99
Derecha 63 145 38 33
Izquierda 42 38 180 47

EnU 2 4 5 0

Fuente: Cuadro resumen conteo vehicular

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Segun la tabla anterior observamos que el mayor nimero de giros a la izquierda se los realiza en
el brazo 3 con un porcentaje relevante frente a los demas brazos. Es decir, en los demas brazos
no existen volimenes grandes para giros izquierdos. El brazo nimero 2 se lleva el mayor volumen
en cuanto a giros derechos. El brazo nimero 4 posee el mayor volumen para giros de frente,
seguido por el brazo 2. Los demas volimenes de cada brazo no tienen gran diferencia entre ellos,

no se denota variaciones.

Segun el método utilizado para el anélisis del redondel (método britanico) no se utiliza el flujo de
peatones para los calculos respectivos. Sin embargo, hemos visto necesario realizar los conteos
de peatones puesto que servira para la respectiva propuesta, dado que los peatones obtienen una

cantidad considerable de transito dentro de esta interseccion.
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3.1.1.1.3. Caracteristicas Geométricas y Técnicas de las vias

Tabla 22-3: Cuadro Resumen de las Caracteristicas Geométricas y Técnicas de las vias del centro urbano

Velocidad
De
Capa de Rodadura » N.° de carril Ancho
Operacion

Calle Calle km/h de
principal secundaria acera
) 20-  30- (m)

Adoquin  Asfalto = Tierra = 1(1sen) 2(1xsen)

Franciscanos 1 1 1 1

Franciscanos 1 1 1 1,3
Esmeraldas :

Asuncion 1 1 1 1,15
Asuncion 1 1 1 1,3
Franciscanos 1 1 1 1,53
Franciscanos 1 1 1 1,18
Asuncion 1 1 1,12
Cardenas Asuncion 1 1 0,75
Tulcan 1 1 1,2
Tulcan 1 1 1 1,2
Leon Hidalgo 1 1 1 0,94

Ancho de
carril(m)

y sentido

2,5
4,175
3,93
4,415
3,71

3,69
2,76
4,29
4,29
3

Ancho
total de
la via

(m)

5
8,35
7,86
8,83
7,42

7,38
5,52
8,58
8,58
6

Direccionamiento

Una Doble
via Via
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1



Cacique

Toca

Av.20 de

Diciembre

Ledn Hidalgo
Franciscanos
Franciscanos
Asuncion
Asuncion
Tulcan
Tulcan
Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Franciscanos
Franciscanos
Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Colbn
Colbn
Mariscal
Sucre
Mariscal
Sucre
Tomas

Ramirez

I i e e

R = e T o T L e O o O o e B e Y SN Y S Y S =
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0,85
0,98
0,98
1,2
1,55
0,88
1,25
1
0,9
1,7
2,3
1,41
1
1,85
1,41

1,24

1,79

2,96
3,75
3,49
2,99
4,69
4,86
4
3,1
2,935
6
4,25
3,35
7,2
7,2
3,35

7,175

4,375

5,92
75
6,98
5,98
9,38
9,72
8
6.2
5,87
12
8,5
6,7
14,4
14,4
6.7

14,35

8,75

N N I



Tomas
Ramirez
Simén
Bolivar
Simén
Bolivar
Fray Lazaro
Fray Lazaro
Asuncion
Asuncion
Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Garcia Colon
Moreno Colén
Mariscal
Sucre
Mariscal
Sucre
Tomas

Ramirez

R e = A = = A A =

1 1,02
1 1,2
1 1,35
1 0,86
1 11
1 1,15

1,55
1 1,15
1 0,85
1 1,15
1 1,36
1 1,73
1 1,75
1 1,54
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4,375

7,2

3,425

2,6
4,04
2,4
4,69
2,65
2,9
2,84
4,525

2,88

2,825

8,75

14,4

6,85

5,2
8,08
4,8
9,38
5,3
5,8
5,68
9,05

5,76

5,65



Tomas
Ramirez
Simén
Bolivar
Simén
Bolivar
Franciscanos
Franciscanos
Fray Lazaro
Fray Lazaro
Asuncion
Asuncion
Dr. Agustin = Leo6n Hidalgo
Déavalos Ledn Hidalgo
Colbn
Colbn
Mariscal
Sucre
Mariscal

Sucre

I = A i

N e e = = = = A S SN
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N I

N e

1,18

1,93

0,93

1,15
1,3
0,86
11
0,9
1,15
1,15
1,15
1,37
0,97

1,25

1,2

2,885

2,86

3,065

4,175
2,6
4,04

2,95
2,95
3,275

3,625

2,825

5,77

5,72

6,13

8,35
52
8,08
10
59
59
6,55

7,25

5,65

N N e e



Juan

Montalvo

Tomas
Ramirez
Tomas
Ramirez
Simén
Bolivar
Simén
Bolivar
Franciscanos
Franciscanos
Fray Lazaro
Fray Lazaro
Asuncion
Asuncion
Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Colbn
Colbn
Mariscal

Sucre

I I

I e e = = A = S S

73

N e = = T = S S

1,2

1,5

1,73

1,5

1,28
0,98
1,06
1,1
1,06
1,2
15
15
1,06
1,12

1,28

3,935

2,85

3,35

3,35

3,94
3,49
3,44
4,04
3,44
2,99

3,025
2,75
3,44
4,61

3,94

7,87

5,7

6,7

6,7

7,88
6,98
6,88
8,08
6,88
5,98
6,05
55
6,88
9,22

7,88

N T e

N N I



Eloy Alfaro

Mariscal
Sucre
Tomas
Ramirez
Tomas
Ramirez
Simén
Bolivar
Simén
Bolivar
Franciscanos
Franciscanos
Asuncion
Asuncion
Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Colbn
Colbn
Mariscal

Sucre

I e

I I I
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N I I I I

0,95

0,9

1,3

1,47

1,16

1,05

0,8
0,65
2,2
0,8
0,9
0,7

1,1

3,45

3,935

4,075

3,685

3,535

2,95
3,45
2,925
2,925
2,75
3,24

43

3,325

6,9

7,87

8,15

7,37

7,07

59
6,9
5,85
5,85
55
6,48

8,6

6,65

N N = T e = =



Mariscal

1
Sucre
Tomas
] 1
Ramirez
Tomas
] 1
Ramirez
Simoén
i 1
Bolivar
Simoén
i 1
Bolivar

Fuente: Ficha de observacion a caracteristicas geométricas y técnicas de las vias
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
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0,7

1,43

0,9

1,08

1,2

3,6

3,935

3,935

3,45

7,2

7,87

7,87

6,9



Analisis

La tabla anterior muestra un resumen de las calles centrales con mayor flujo vehicular mediante el
levantamiento de informacion con la ficha técnica de observacion para las caracteristicas geométricas
y técnicas de las vias, se determinaron factores de infraestructura vial como son la capa de rodadura,
la velocidad de operacidn, nimero de carriles, ancho de carril y de via, asi como su direccionamiento

y prioridad de 9 calles secundarias y 8 principales que conforman el centro de la urbe.

e Y

= Adoquin = Asfalto = Tierra

Grafico 20-3: Capa de rodadura centro urbano Guano

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

El analisis de los datos indica que en su mayoria la capa de rodadura que se encuentra establecida en
el centro urbano de la ciudad es de adoquin con un porcentaje de 73%, el segundo lugar lo ocupa el
material de asfalto con un porcentaje de 18% y finalmente la capa de rodadura de tierra existe en un
pequefio porcentaje del 2% en esta area.

Se estima que la velocidad de operacion que existe en la urbe de la ciudad Guano es de entre 30 a 50
kilometros por hora. Al realizar la sumatoria de los datos obtenidos se pudo determinar que el
promedio de ancho de acera en la ciudad Guano es de 1.25 metros de ancho y una altura de 20 a 50
cm con respecto a la calzada vehicular, el ancho de via total promedio es de 7,50 metros de longitud

y finalmente con estos datos se recabo que el ancho por sentido promedio es de 3,75 metros.

El direccionamiento de la mayor parte de las calles es de una via, con 63 calles, y 23 calles son de

doble via.
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3.1.1.1.4.

Sefializacién Vertical y Horizontal

Tabla 23-3: Cuadro resumen Sefalética Vertical y Horizontal centro urbano de Guano

© 0o N oo a b~ W DN Bk

N e S S
A W N R O

Nombre de calle

Esmeraldas
Céardenas 1

Cacique Toca

20 de Diciembre 6
Garcia Moreno 10
Dr. Agustin Davalos 15
Juan Montalvo 5
Eloy Alfaro

Franciscanos

Fray Lazaro

Asuncion 4
Cuenca

Tulcan

Ledn Hidalgo

@3

10

CEETD)

3

He ® o E][©

1
1
1
1 4 2
12 4 24
8 4 4
4
11
2
5
3

77

N N M P PP O N O

i@

2
2
30 1 6
2
2 6
2 7

Sefialética
Horizontal
(pasos
cebra)

10



15 Colon

16 Sucre

17 Tomas Ramirez 6

18 Simén Bolivar 1
Total por sefialética 48

Sefalética Vertical

Fuente: Ficha de observacion a sefialética

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

17

18

21
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40
292

38

40

4 21 25

Sefialética Horizontal

40
40



Analisis

Haciendo uso de fichas de observacion, se recolectd informacion de sefialética de las 18 calles
gue comprenden el centro de la urbe, tanto principales como secundarias, teniendo en cuenta que
las calles en color gris oscuro pertenecen al sentido Norte-Sur siendo estas las calles principales,

y las calles de color verde tienen el sentido Este-Oeste las cuales son calles secundarias.

En sus distintas calles de la zona de estudio, Guano cuenta con sefialética vertical instalada, con
un total de 234 sefialéticas las cuales comprenden: doble via, una via, aproximacion a un reductor
de velocidad, cruce peatonal, parada de bus, permitido estacionarse, prohibido estacionarse,
parqueadero publico.

En la sefalizacion de mayor porcentaje, encontramos a sefialética de direccionamiento de via a
“doble via” con un total de 48 sefiales. Luego, una adecuada sefializacién de paradas de buses
cada 500m, con un total de 40 paradas. Existen 40 sefiales para cruce de peatones, las cuales son
relevantes en calles principales. Asi mismo, entre la principal sefialética estan los pares que se

deben colocar en cada calle secundaria con un total de 38 sefiales.
En lo que respecta a sefializacion horizontal, en el &rea de estudio actualmente existen tan solo
los pasos cebra, por lo que los datos recolectados pertenecen Unicamente a este tipo de

sefializacién, con un total de 40 pasos cebra en la zona central.

3.1.2 Diagnéstico actual de la movilidad

3.1.2.1 Estacionamientos

La capacidad de los estacionamientos en la actualidad esta dada por las dimensiones de las calles.
No existe un sistema de estacionamientos disefiado, ni proyectos que estudien este caso. Los

vehiculos se estacionan en donde hay un lugar, esté o no esté establecido.
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estacionamiento.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Por ser el centro urbano, donde se realizan la mayor cantidad de actividades por diversos motivos
de viaje a nivel de la ciudad, las plazas de estacionamiento estan siempre a tope, y no hay ningun
tipo de regulaciéon. Los camiones también tienen un porcentaje de ocupacion en las plazas de

estacionamiento del centro de la ciudad.

Figura 2-3: Calles centrales con vehiculos

estacionados a tope
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Las plazas de estacionamiento se encuentran ocupadas durante la mayor parte del dia por un
mismo vehiculo, dado que el indice de rotacion es de un promedio de 1, 25 de vehiculos por hora.
Esto genera que los vehiculos que no encuentran una plaza de estacionamiento cuando llegan al
centro de la ciudad utilizan calles alternativas pero que estén cerca del lugar donde los usuarios

realizan sus actividades.
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Figura 3-3: Vehiculos se estacionan en calles cercanas al

centro urbano.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Los usuarios buscan la manera de encontrar una plaza y no respetan la sefialética existente para
usuarios prioritarios como son los peatones y las personas con discapacidad. Los ciclistas también
tienen inconvenientes para encontrar un espacio para dejar la bicicleta ya que no existen
parqueaderos especiales para bicicletas, y por esto, dejan sus bicicletas junto a la pared o incluso
en las mismas plazas donde se estacionan vehiculos, arriesgando asi su seguridad.

ML £

Figura 4 -3: Incorrecta utilizacion de plazas

de estacionamientos
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Existen parqueaderos disefiados para su uso a metros del centro urbano. Estos estan establecidos
en el mercado, y en el parque “El Batan”. Sus dimensiones podrian abarcar a una considerable

cantidad de vehiculos de tal manera que se despejen las calles del centro urbano, pero por estar
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alrededor de 200 metros del centro urbano su nivel de uso es nulo, no se los utiliza y pasan

desapercibidos por la mayoria de los usuarios.

Tabla 24-3: Sitios de estacionamiento con infraestructura disefiada

Calle Sentido  Largo Ancho  Angulo Oferta Observaciones
Av. 20 de Parqueadero
Diciembrey = Oeste - 45,76 2,85 60° 12 establecido para el
Tomas Este parque "El Batan"
Ramirez 46,78 2,5 9
Agustin Norte - Parqueadero en
) 12,23 3 2
Déavalos y Sur paralelo
Tomas Sur - Parqueaderos en
. 32,3 4,89 60° 13
Ramirez Norte 60°
Av. 20 de Sur Dos de las plazas
Diciembre y Nort 14,63 2,96 45° 4 son ocupadas por
orte
Asuncion locales comerciales

Fuente: Ficha de observacion a estacionamientos.
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Segun la encuesta aplicada a usuarios de estacionamiento, no existe suficiente disponibilidad y la
valoracion que le dan a esta es la de ineficiente. Los usuarios expresan que tienen inconvenientes
y que pierden tiempo al disponer de una plaza. Indican también que es necesario que se resuelvan
los problemas de estacionamiento. Todo esto se demuestra con el levantamiento de informacién

en campo.

3.1.2.2 Redondel “La Tejedora”

Esta interseccion canalizada es la (nica existente dentro de la ciudad. Segln los organismos
competentes no existe documento alguno en el que se haya planteado el disefio de un redondel
para el control de las intersecciones del sitio. El redondel fue construido con la finalidad de dar
una mejor imagen al canton, y resaltar sus actividades artesanales, mediante la estatua de la

Tejedora, mas no por un fin técnico orientado a solucionar conflictos de transito.
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3.1.2.2.1 Geometria

La geometria del redondel se encuentra bajo los parametros establecidos para disefio segun el
método empirico britanico de TRRL (Transport Road and Research Laboratory), sin embargo,

denota un disefio bastante irregular para su tamafio.

Tabla 25-3: Rangos de medidas para disefios de redondeles en metros y en grados.

Datos Descripcién Rangos Recomendacion
para disefio
e Ancho de entrada 3.6-16.5 4.0-15.0
\Y; Ancho medio en 1.9-12.5 2.0-7.3
aproximacion
I Longitud efectiva de 1-o0 1.0-100
ensanchamiento
D Diametro Circunferencia 13.5- 15-100
Inscrita 171.6
P Angulo de entrada 0-77 10-60
r Radio de entrada 3.4-00 6.0-100.0

Fuente: Método Empirico Britanico TRRL. Guia.
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Tabla 26-3: Geometria Redondel “La Tejedora” de Guano.

Datos Descripcién NORTE SUR ESTE OESTE
e Ancho de entrada 15,65 22,50 14,77 16,85
\ Ancho medio en 5,75 5,78 4,83 49
aproximacion
I Longitud efectiva de 5,00 11,60 18,70 9,37
ensanchamiento
D Diametro Circunferencia 19,77 13,95 17,85 14,45
Inscrita
] Angulo de entrada 500 45,50° 550 300
r Radio de entrada 16,59 10,77 14,67 11,27

Fuente: Observacion en campo.
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Comparando los rangos establecidos y recomendaciones para disefio con la geometria actual del
redondel, observamos que la medida del ancho de entrada de los brazos tiene méas de lo que se
recomienda y esto afecta al desenvolvimiento de la interseccion, dando a ciertos brazos (Norte y
Este) mas capacidad de la que necesitan realmente y de la misma manera, menos capacidad para
los brazos que si lo requieren (Sur y Oeste).
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Las deméas dimensiones, aun cuando estan dentro de los rangos y recomendaciones, no
corresponde a la misma geometria de cada brazo, es decir, las dimensiones por cada brazo son
irregulares y no corresponden entre si. Ademas, la alineacién del islote central no concuerda con
ninguno de sus brazos. Esto genera que cada brazo tenga un angulo mas pequefio que otro, dando

una inadecuada flexion a la rotonda.

3.1.2.1.2 Flujo vehicular

El dia de mayor demanda vehicular es el lunes con una hora de méxima demanda de 17:00 pm a
18:00 pm. Durante este periodo se observa a los vehiculos livianos con un gran porcentaje de
ocupacion de la interseccion, seguido de peatones, motos, buses y camiones.

Los peatones tienen una importante participacion en la interseccion, esto porque los lugares que
conecta dicha interseccién son turisticos, y los peatones hacen uso diario y constante de la misma
para poder dirigirse a estos lugares: parque, museo, mirador, iglesia, tiendas artesanales, entre
otros. Los peatones no consiguen cruzar esta interseccion con toda seguridad, dado que
actualmente la sefializacién horizontal del redondel no cuenta con un mantenimiento constante, y
la sefializacién vertical es casi nula. Asi mismo, no respetan sus lugares de paso, arriesgandose a

padecer algin accidente. Por lo tanto, el redondel en la actualidad no esta pensado para peatones.

Un redondel se debe implementar cuando la mayor parte de los giros son a la izquierda. El Unico
brazo que reline esta condicion es el brazo 3, con el mayor porcentaje de giros izquierdos sobre
todos los demas brazos. En cambio, los giros derechos ocupan el primer lugar en el brazo 1y 2,

y en el brazo 4 destacan los movimientos de frente.

3.1.2.1.3 Capacidad

La capacidad del redondel es aceptable segun el método que hemos utilizado para su analisis
(TRRL). Para esto se ha utilizado la informacion de la geometria del redondel y el flujo vehicular

mediante la ficha de levantamiento de informacién. El analisis present6 los siguientes resultados

en cuanto a capacidad:
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Tabla 27-3: Volumen vehicular redondel “La Tejedora”

Brazol Brazo2 Brazo3 Brazo4

Volumen 154 255 265 179
entrante
Volumen saliente 115 346 244 152
Volumen 335 143 158 271
circulante

Fuente: Observacién en campo.

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Tabla 28-3: Capacidad del redondel

Parametro Descripcién Brazol Brazo2 Brazo3 Brazo4
Qe Capacidad de entrada 1747 2043 2425 1914
Ve Volumen de entrada 154 255 265 179
VIC Grado de Saturacion 9% 12% 11% 9%
Verificacion OK OK OK OK

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Segun el andlisis no existe saturacion en el redondel, esto debido al flujo vehicular que no
sobrepasa los 300 vehiculos por hora. Sin embargo, como mencionamos antes, los problemas
estan en la irregularidad de su disefio, puesto que, si bien por ahora la capacidad no presenta

problemas, los puede haber en un futuro.

3.1.2.3 Caracteristicas Geométricas y Técnicas de las vias

En diferentes sectores de la ciudad Guano no existen aceras las cuales permiten la movilizacion
de los peatones, teniendo los mismos que circular por la calzada vehicular lo cual podria generar
la existencia de accidentabilidad en el futuro, también se pudo evidenciar que en diferentes areas
de la urbe personas no han realizado las construcciones de sus recintos de manera adecuada, con
lo cual han tomado todo el ancho de la vereda generando puntos ciegos para conductores, y

dejando sin aceras a los peatones.
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Figura 5-3: Estado actual de las aceras

en el casco urbano
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

El estado general de la infraestructura tiene ligeros problemas en cuanto al deterioro que se
evidencia en la calzada, o el tipo de capa de rodadura que este posee, pues en la zona céntrica de
la zona de estudio, en las calles Asuncién y av. 20 de Diciembre, se evidencia que el asfalto tiene
grietas lo cual con el tiempo generara hundimientos en la capa de rodadura lo cual conllevara a
una via irregular, de este modo aumentando la contaminacion y el dafio de los vehiculos

motorizados y no motorizados que circulen por dicha zona.

Figura 6-3: Fisuras en la calzada vial.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Las aceras tienen medidas variadas desde la calzada vehicular desde los 20 centimetros hasta los
50 centimetros lo que puede dificultar al acceso de personas con capacidades especiales en el

momento de utilizar esta infraestructura generando malestar en los peatones, por lo que hacen uso
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de la via vehicular lo cual podria desembocar en el incremento de la accidentabilidad en la Ciudad

de Guano.

Figura 7-3: Acceso ineficientes en intersecciones.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

3.1.2.4 Sefalizacion Vertical y Horizontal

En laactualidad no existe un respeto en las paradas de personas con capacidades especiales debido
a que personas con salud optima parquean sus vehiculos en estas areas, lo cual genera problemas
para la accesibilidad para las personas que fueron destinadas estas areas, a su vez que la falta de
estacionamientos para bicicletas genera problemas ya que usuarios de este modo de transporte no
tienen un lugar seguro en el que puedan dejar su vehiculo no motorizado, haciendo mal uso de

otros parqueaderos.

En diversas intersecciones de la ciudad Guano se pudo apreciar que no existe una adecuada
sefialética horizontal, ya que no se puede visualizar de manera correcta e inclusive en la mayoria
de las intersecciones de la ciudad no existen los diferentes cruces peatonales que deberian de

acuerdo con las caracteristicas geométricas y técnicas de las vias.
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Figura 8-3: Situacion actual de la sefialética

horizontal
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Existe sefialética vertical instalada en la ciudad Guano, contando con un total de 507 sefialéticas,
pero aun asi la sefialética no es la suficiente para la situacion actual de la ciudad, lo que afecta a
su futuro desempefio, por lo que el sistema de sefiales de transito establecidas por el municipio

tanto normativas como reglamentarias es en su actualidad insuficiente, para la urbe de Guano.

El estado actual de la sefialética vigente es adecuado, esto se lo constato de forma visual, se pudo
apreciar que se encuentran en optimas condiciones con lo cual con un mantenimiento preventivo
podrian durar por el periodo de su vida atil sin necesidad de realizar cambios por nueva

infraestructura en cuanto a sefalética.

En cuanto a la sefialética de informacion en el canton hay deficiencia en las entradas y salidas del
canton, ademas Guano es un canton de gran atraccion turistica por lo que debe poseer sefialética
para sus atractivos turisticos, en cuanto a sefialética sobre el control de velocidad, se nota una
deficiencia ya que solo una calle posee este tipo de sefialética, siendo poco implementada y la

cual es muy importante ya que ayuda a regular el flujo vehicular que existe en su urbe.
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Figura 9 -3: Inexistencia de Sefalética
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Como en la mayoria de los municipios del pais, la carencia de las sefiales de seguridad
reglamentarias se aprecia fuera del centro urbano de Guano, también existe una carencia en las
zonas escolares y centros de salud, es decir, en zonas donde el nimero de peatones tiene un gran

porcentaje.

Figura 10-3: Zona urbana sin sefialética

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
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3.2 Resumen del Diagnostico Situacional

Tabla 29-3: Actividades afectadas por el tiempo para encontrar un espacio de estacionamiento

Factor

Estacionamientos

Valoracién

Ineficiente

Anélisis
El dia de mayor demanda es el dia viernes.
Los usuarios presentan inconvenientes, les
toma tiempo encontrar un espacio de
estacionamiento, esto repercute en sus
actividades.
A la mayoria de los usuarios les toma menos de
cinco minutos encontrar una plaza de
estacionamiento.
Los motivos de viaje principales son por trabajo
y compras, estudios y turismo.
No  existen suficientes  lugares de
estacionamiento en el canton.
Ocupacion por tipologia: Vehiculos livianos
particulares, motos, busetas, camiones.
indice de rotacién de 1,07.
Solamente una calle de las nueve estudiadas
cuenta con espacios para personas con

capacidades especiales.
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Diagnostico
La capacidad de los estacionamientos en la actualidad est& dada por
las dimensiones de las calles.
Los vehiculos se estacionan en donde hay un lugar, esté o no esté
establecido.
Las plazas de estacionamiento estan siempre a tope, y no hay
ningun tipo de regulacion.
Las plazas de estacionamiento se encuentran ocupadas durante la
mayor parte del dia por un mismo vehiculo.
Existen parqueaderos disefiados para su uso a metros del centro
urbano, por estar alrededor de 200 metros del centro urbano su nivel
de uso es nulo, no se los utiliza y pasan desapercibidos por la
mayoria de los usuarios.
Es necesario que se resuelvan los problemas de estacionamiento.

No existen parqueaderos especiales para bicicletas.



Interseccion tipo

redondel

Caracteristicas
Geométricas y

Técnicas

Eficiente

Mejorable

Las zonas prohibidas de estacionamiento son
las que més vehiculos estacionados poseen.
Los lugares establecidos tienen menos
porcentaje de ocupacion que las zonas
prohibidas de estacionamiento.

La hora de mayor demanda es de 17:00 pm a
18:00 pm

Ocupacion por tipologia: vehiculos livianos
(67%), peatones (12%), bicicletas (8%), motos
(8%) y camiones (1%).

Brazos con mayor volumen de entrada: 3 O-E,
y 4 E-O.

Giro con mayor porcentaje: izquierdo.

8 calles principales y 9 calles secundarias
conforman el centro de la urbe.

Capas de rodadura: Adoquin (73%), asfalto
(18%), tierra (2%).
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Esta interseccion canalizada es la Unica existente dentro de la
ciudad.

El redondel fue construido con la finalidad de dar una mejor imagen
al cantoén, mas no por un fin técnico orientado a solucionar
conflictos de trénsito.

La interseccién denota un disefio bastante irregular para su tamafio.
Los peatones tienen una importante participacion en la interseccion,
esto porque los lugares que conecta dicha interseccion son
turisticos, y los peatones hacen uso diario y constante de la misma.
No existe infraestructura en el redondel pensado para peatones,
impidiendo la seguridad vial.

No existe saturacion en el redondel, esto debido al flujo vehicular
que no sobrepasa los 300 vehiculos por hora.

En diferentes sectores no existen aceras lo cual impide la adecuada
movilizacion de los peatones, teniendo los mismos que circular por
la calzada vehicular lo cual podria generar la existencia de

accidentabilidad en el futuro.



Sefializacion
vertical y Mejorable

horizontal

Fuente: Diagndstico situacional

Velocidad de operacion promedio es de 30 a
50 km por hora.

Promedio de ancho de acera: 1, 20 my altura
de 20 a 50 cm.

Ancho de via total promedio es de 7,50 m de
longitud.

Ancho por sentido promedio es de 3,75
metros.

El direccionamiento de la mayor parte de las
calles es de una via, con 63 calles, y 23 calles
son de doble via.

Sefialética vertical instalada, con un total de
234 sefaléticas las cuales comprenden: doble
via, una via, aproximacion a un reductor de
velocidad, cruce peatonal, parada de bus,
permitido estacionarse, prohibido estacionarse,
parqueadero publico.

La sefializacion horizontal solo comprende

pasos cebra.

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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en diferentes areas de la urbe personas no han realizado las
construcciones de sus recintos de manera adecuada, con lo cual han
tomado todo el ancho de la vereda generando puntos ciegos para
conductores, y dejando sin aceras a los peatones.

El estado general de la infraestructura es mejorable.

Las aceras tienen medidas variadas desde la calzada vehicular
desde los 20 centimetros hasta los 50 centimetros lo que puede
dificultar al acceso de personas con capacidades especiales en el
momento de utilizar esta infraestructura generando malestar en los

peatones.

No existe una adecuada sefialética horizontal, en la mayoria de las

intersecciones de la ciudad no existen los diferentes cruces
peatonales o pasos cebra.

La sefialética no es la suficiente para la situacion actual de la ciudad.
La carencia de las sefiales de seguridad reglamentarias se aprecia
fuera del centro urbano de Guano, también existe una carencia en

las zonas escolares y centros de salud.



3.3 Propuesta

3.3.1 Titulo de la Propuesta

Propuesta de ordenamiento de la movilidad en el centro urbano del canton Guano.

3.3.2 Descripcion

La siguiente propuesta trata de mejorar la movilidad de todos los actores viales, dando prioridad
a peatones y ciclistas, puesto que la ciudad de Guano mueve un nimero importante de estos
actores diariamente. Para esto, se ha visto necesario la optimizacion de factores que influyen
directamente en la movilidad del canton, como son el estacionamiento, la interseccion canalizada
existente, las caracteristicas geométricas y técnicas de las vias, asi como la sefializacion tanto
vertical como horizontal. Una vez determinada la propuesta se espera conseguir el resultado final,

que es un nivel de rendimiento 6ptimo de la movilidad.

3.3.3 Contenido de la propuesta

La propuesta se dividird en cinco estrategias especificas importantes. Consideraremos a los
estacionamientos, por su incidencia en el ordenamiento del uso del suelo del area de estudio; el
redondel “La Tejedora”, que se comporta como la mas importante interseccion del centro urbano;
las caracteristicas geométricas y técnicas de las vias, que influyen directamente en el movimiento
de los actores viales y la sefializacion tanto vertical como horizontal como un componente basico
de la seguridad vial. Cada una de estas estrategias estaran amparadas bajos las normas técnicas

ecuatorianas vigentes.

3.3.4 Objetivo General

Proponer estrategias especificas que optimicen el rendimiento de la movilidad del centro de la

ciudad de Guano.

3.3.5 Objetivos especificos

o Generar alternativas que prioricen al peatdn y los medios de transporte sustentables.
o Disefiar soluciones que permitan el ordenamiento del uso del suelo.
o Plantear acciones para la problematica de seguridad vial.
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3.3.6 Estrategia 1

3.3.6.1 Titulo

Sistema de Estacionamiento Tarifado para las calles centrales de la ciudad de Guano.

3.3.6.2 Objetivo
Ordenar el espacio publico mediante el disefio una zona de estacionamiento tarifada que gestione
la demanda de estacionamientos de la urbe.

3.3.6.3 Descripcidn

Es evidente la necesidad de generar soluciones a los problemas de uso del suelo urbano,
evidenciado por la falta de un sistema de estacionamiento vehicular. Disefiar un sistema de
estacionamiento para vehiculos y bicicletas en las calles del centro de la urbe permitira regular la

accesibilidad de la urbe.

Un sistema de estacionamiento tarifado permite generar plazas para estacionar vehiculos en calles
donde la demanda de plazas es alta y la oferta no la cubre. Este sistema es un mecanismo para
generar una rotacion alta y dado que segln el diagndstico anterior la rotacion de las calles
centrales es sumamente baja, esta seria la mejor solucion al optimizar el uso del espacio y resolver

la dificultad de lugares de parqueaderos, mejorando la movilidad peatonal y vehicular de la zona.

La zona tarifada, no debe ser visto como una forma de recaudacion para el municipio, sino como

una solucion a problemas existentes, pues ayuda a:

o Mejorar la congestién vehicular, peatonal y la seguridad vial en la zona.
o Aumenta la rotacién de parqueaderos.
o Desincentiva el uso del vehiculo privado.

Dicho esto, la estrategia consiste en el disefio de un sistema que tarife el tiempo de
estacionamiento en algunas de las calles centrales de la urbe y se genere el cobro mediante
especies valoradas (tickets). A continuacion, se establecen las calles que, segun el levantamiento

de informacion en campo y su respectivo analisis y diagnostico, deben contar con dicho sistema.
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Tabla 30-3: Propuesta de Ubicacién de la Zona Tarifada

Calle Direccion pimensiones Capacidad
Largo (m) Ancho (m)
Av. 20 de Diciembre y Sur - Norte 449 2,57 8
Ledn Hidalgo Norte - Sur 45,04 2,56 8
Av. 20 de Diciembre y Sur - Norte 27,96 2,48 5
Asuncion Norte - Sur 42,58 2,33 8
Leon Hidalgo y Av. 20 Este - Oeste 25,1 2,54 5
de Diciembre Oeste - Este 43 8
Colény Av. 20 de
Diciembre Oeste - Este 43,6 9
20 de Diciembre Y
Colodn Oeste - Este 46 2,3 9
Av. 20 de Diciembre y Norte - Sur 59 2,3 12
Colon Sur - Norte 60 2,6 12
TOTALES 437,18 19,68 84

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

La implementacién del sistema de estacionamiento tarifado ofertara, segun la tabla anterior, 84
plazas de estacionamiento, en las calles centrales mas concurridas de la zona central, con una

longitud de 437 metros.

Los agentes intervinientes necesarios para la implementacion de la estrategia son:

o Unidad Municipal de Transito y Transporte.
o Direccion Municipal de Planificacion.

o Direccion Municipal Juridica

o Direccion Municipal Financiera

o Cuerpo de Agentes Municipales

Los agentes intervinientes suponen los organismos necesarios para el estudio y la aprobacion de
la zona tarifada que, como cualquier proyecto, necesita de estudios técnicos y juridicos (para
sanciones), asi como de financiamiento y control. El Cuerpo de Agentes Municipales deben ser
creados por parte del GAD Municipal, estos ayudan en el control y supervision del uso de la zona

tarifada.
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La zona tarifada necesita de los siguientes gastos de inversion inicial y gastos anuales

operacionales:

Tabla 31-3: Gastos de inversion inicial para zona tarifada

Recurso Descripcién Cantidad  Unidad Precio Subtotal
unidad
Sefialética 438 metro  $ 3,00 $1.314,00
Infraestructura Horizontal
Sefialética Vertical 22 1 $ 90,50 $1.991,00
Céamara fotogréafica 2 1 $200,00 $
400,00
Candados para 3 1 $450,00 $1.350,00

Elementos de
bloqueos de ruedas

control
Equipos de 10 1 $ 70,00 $ 700,00
radiocomunicacion
Talento L
Capacitacion 1 1 $1000,00 $1000,00
Humano
TOTAL $6.755,00

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Tabla 32-3: Gastos anuales operacionales para zona tarifada

Precio mensual Precio
Concepto Cantidad o Total
unitario anual
Mantenimiento sefialética 1 1 $550,00 $550,00
horizontal y vertical
Actividades de operacion 1 35 $370,00 $370,00
TOTAL $920,00

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

La inversion de la estrategia 1, es de menos de $7000,00 ddlares y anualmente se necesitaran de
mantenimientos y actividades de operacion como son la impresion de boletas (tickets) de parqueo
y uniformes por $920 ddlares. Esto indica que tanto el costo de inversion como de operacion no
son sumamente altos para el municipio, en comparacién con otras alternativas como es la
construccion de infraestructura especial para estacionamientos, dando una pronta y mejor

respuesta a la movilidad de la ciudad.
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3.3.6.4 Actividades

Esta propuesta consta de las siguientes fases, para un rendimiento eficiente:

Tabla 33-3: Fases para la implementacion de la zona tarifada

N.° FASE

1 Disefio de camparfia informativa

2  Creaciony aprobacién de una

ordenanza

3 Instalacion de infraestructura

necesaria

4 Instalar el sistema de gestién

administrativa

5 | Creacién de cuerpo de agentes

municipales
5 Capacitacién
6 Medicion

7 Mantenimiento y rehabilitacion

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

DESCRIPCION

La campafa debe establecerse para transmitir el
mensaje a la ciudadania sobre los beneficios y los

procedimientos del sistema.

La ordenanza municipal debe ser creada con
reglamentacion de las tarifas, horarios y procesos de

gestion de la zona.

Establecer sefializacion tanto vertical como horizontal,

segun la norma técnica.

Adaptar a los departamentos técnicos encargados de la
Direccion de Movilidad del canton la gestion
administrativa del sistema de estacionamiento
tarifado.

Crear un cuerpo de agentes municipales permitira
tener personal que regule regular las zonas del sistema

de estacionamiento.

La capacitacion debe realizarse a los agentes

municipales de la urbe.

Debe realizarse la aplicacion un instrumento de
valoracién al sistema de estacionamiento tarifado

anualmente.

El mantenimiento y la rehabilitacion de la zona
tarifada, en cuestiones de infraestructura, deben ser

contantes.
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3.3.6.5 Modelo de Gestion

Los autores proponemos el siguiente modelo de gestion para la zona tarifada:

Tabla 34-3: Modelo de gestion para la zona tarifada

i Lunes a viernes
Dias .
Sédbados y domingos
Lunes a viernes (9:00 am a 16:00 pm)

Sébados y Domingos (10:00 am a 17:00)

Horarios

No estaran dentro de la normativa de tarifado:
) vehiculos de bomberos, discapacidades,
Excepciones o . o
defensa civil, vehiculos oficiales y

ambulancias.

Duracién del ticket 1 hora. Pago por adelantado.

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

La zona tarifada funcionard de lunes a domingo, con una diferencia de horarios en fines de
semana, por la razén de que la zona tiene un gran valor turistico y se producen viajes por este
motivo todos los dias de la semana, siendo incluso los sadbados y domingos los dias mas

concurridos.

El calculo de la tarifa se justificara considerando la cobertura de los costos del servicio. Se la
establecera mediante un estudio técnico financiero y estara a cargo del érgano competente que
administrard el sistema.

Prohibir estacionamientos

Segun el Plan de Movilidad Sustentable del canton, el indice de movilidad peatonal diaria del
canton es medio-alto y no se han desarrollado infraestructuras de mejora de la movilidad peatonal

ni politicas que incentiven el modo de transporte a pie.

Dentro de la estrategia 1, presentamos también una alternativa dirigida a estacionamientos con la

finalidad de dar eficiencia a la gestion del uso del suelo y accesibilidad a peatones. Se trata de
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prohibir el estacionamiento en calles centrales extremadamente concurridas por peatones y que

presentan inconvenientes por los vehiculos parqueados a tope.

Tabla 35-3: Zona para prohibicion de estacionamiento

Tamarno
. .. Capacidad
N.° Calle Direccion ’
Largo (m) Ancho (m) (vehiculos)
Garcia Moreno y Ledn
] Sur - Norte 55 2,14 11
Hidalgo
Colény Av. 20 de
2 o Este - Oeste 415 2,3 8
Diciembre

Ledn Hidalgo y
3 . Oeste - Este 46 2,3 9
Garcia Moreno
Garcia Moreno y

4 B Norte - Sur 445 2,3 8
Asuncién

TOTALES 187 4,6 36

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Se han establecido 4 calles centrales dentro de la zona tarifada, para la prohibicién de
estacionamientos. Comprenden 187 metros de longitud con una capacidad para 36 vehiculos.
Estas zonas deben ser netamente peatonales por el flujo de peatones existentes en las mismas, las
mayores del canton seglin el PMS de Guano, creando asi espacios fisicos donde se dé prioridad

al peat6n como supone una movilidad sustentable.

3.3.7 Estrategia 2

3.3.7.1 Titulo

Creacion de cicloparqueaderos en las calles centrales de la urbe.
3.3.7.2 Objetivo

Crear espacios exclusivos para bicicletas que permitan incluir e impulsar el uso de medios de

transporte no motorizados.
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3.3.7.3 Descripcidn

La ciudad de Guano no cuenta con ningun tipo de infraestructura que sea exclusiva para bicicletas,
aun cuando el flujo de este medio es significativo. Si hablamos de una movilidad sustentable,
hablamos de medios de transporte sustentables. Estos medios de transporte deben ser incluidos

para un eficiente ordenamiento de la movilidad.

3.3.7.4 Ubicacién

Tabla 36-3: Ubicacién de ciclo parqueaderos

Dimensiones Capacidad
N.© Ubicacion Sentido o
Largo Ancho (bicicletas)
Av. 20 de Diciembre y
) ) Sur - Norte 14,62 3,21 18
Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo y Av.
N Este - Oeste 7,5 4,50 10
20 de Diciembre
TOTAL 22,12 7,71 28

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2021

En la ubicacion 1 actualmente se encuentra infraestructura disefiada para cuatro estacionamientos
con un angulo de 45° cada uno. Dicha infraestructura presenta problemas de disefio y por esto los
locales de comida aprovechan estos espacios para ubicarse. Con la remodelacion del mercado del
cantén y la ordenanza de que todos los puestos de comida ambulantes del centro urbano pasan a
la infraestructura remodelada, se ha visto la oportunidad de ocupar ese espacio para dar zonas
exclusivas a las bicicletas, puesto que, con la zona tarifada, la demanda de estacionamientos para

vehiculos se equiparara con la oferta.

El departamento técnico de transporte de la unidad competente resolvio que para el afio 2024 la
concesion para la parada de taxis (ubicacion 2) se terminaria para la operadora de transporte
comercial. Por lo que se ha visto preciso tomar ese espacio, el cual se encuentra justamente al

lado de la ubicacion 1, para las zonas de ciclo parqueadero.
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3.3.7.5 Actividades

Tabla 37-3: Fases para la implementacion de ciclo parqueaderos

N.°
1

2

3

4

5

Fase

Estudio técnico

Creaciony
aprobacion de
una nueva

ordenanza

Contratacion

Ejecucion

Campafnias de

concientizacién

Descripcion
Se revisaran los aspectos
técnicos, asi como la

factibilidad del proyecto.

La ordenanza debe incluir la
razon de la inclusién de
medios de  transporte
sustentables en la movilidad
de la ciudad, asi como su uso
adecuado y las respectivas
sanciones.

Se verificaran la obtencion

de fondos y la cotizacion del

proyecto de  empresas
constructoras.

Construccién de la obra,
incluida sefalizacion

vertical y horizontal.

Serdn  necesarias  para
inducir a todos los actores
viales a una convivencia con
la bicicleta y respeto a este
medio de transporte y su
espacio.

TOTAL

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Encargados
Técnicos de la
Unidad Municipal de
Transito y
Transporte
Autoridades del
GAD Municipal del

cantén

Unidad Municipal de
Transito y
Transporte

Empresa

Constructora

Unidad Municipal de
Trénsito y

Transporte

Monto
$0,00

$0,00

$0,00

$3230,00

$200,00

$3430,00

Implementar cicloparqueaderos es una inversion. El costo aproximado es de $3430 ddlares y la

duracion del proyecto es de menos de tres semanas. Es una estrategia con la que Guano enfrentara

a la movilidad del futuro con ideas sustentables e inclusivas.
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3.3.7.6 Caracteristicas fisicas

Figura 11 -3: Distancia entre amarraderos

Realizado por: (Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Publico, 2012)

La distancia entre amarraderos sera de 0,8 metros y de 0,6 metros de un amarradero a la pared o
acera. Un amarradero tiene una capacidad de 2 bicicletas.

Figura 12 — 3: Amarre de bicicletas

Realizado por: (Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Pdblico, 2012)

Los amarres se pueden realizar desde las distintas partes de la bicicleta como son el cuadro o la

montura.
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Figura 13 — 3: Sefializacion vertical y horizontal de cicloparqueaderos

Realizado por: (Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Pablico, 2012)

Ubicacion
Cicloparqueadero
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1

-1.20 —] 2.00 ——|

Area de
Circulacién

Bicicletas

Figura 14 — 3: Medidas técnicas de
infraestructura

Realizado por: (Servicio de Gestion Inmobiliaria del Sector Pdblico, 2012)
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3.3.8 Estrategia 3

3.3.8.1 Titulo
Redisefio de isletas deflectoras norte y sur y su creacién en los brazos este y oeste del redondel

“la Tejedora”, ubicado en el centro de la ciudad.

3.3.8.2 Obijetivo
Dotar de espacios fisicos necesarios a peatones en la interseccion tipo redondel del centro de la

ciudad.

3.3.8.3 Descripcion

Las isletas deflectoras se sittan en el punto de unién de los ramales de las rotondas, acostumbran
a tener forma triangular y separan los dos sentidos de circulacion del ramal. Las funciones de
estas isletas son: sefialar la proximidad de la rotonda, inducir a la reduccion de velocidad, crear
una separacion entre una entrada y la salida anterior, dar refugio para el cruce de peatones y para

la ubicacion de sefializacion.

La interseccion tipo redondel ubicada en el centro de la ciudad, cominmente llamada “La
Tejedora”, funciona correctamente con el disefio geométrico actual, por la anchura de sus

aproximaciones, mas no por un disefio geométrico adecuado.

Con el diagnéstico realizado anteriormente, se indic6 que luego de los vehiculos de transporte
particular, los peatones son los actores viales con mas flujo en esta interseccion, puesto que esta

conecta el centro urbano de la ciudad con todo tipo de actividades.

En la actualidad los islotes representan la infraestructura que sirve para dar refugio a los peatones
en un redondel. Por esto, se ha visto necesaria la construccion de islotes deflectores con
separaciones entre ellos en los brazos este y oeste y dar la misma forma a los brazos norte y sur.
Con esta propuesta ganaremos accesibilidad para la movilidad de los peatones, con una
infraestructura que sea pensada para ellos, disminuyendo su trayecto y garantizando su seguridad

vial.

3.3.8.4 Caracteristicas fisicas

Actualmente las isletas norte y sur tienen unas medidas de 90x2,4 m y 42,58x2,77 m

respectivamente. A estas isletas se propone dividirlas con un espacio de 1,2 m de la misma banda
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de sefializacion del paso cebra a nivel de la calzada, de la siguiente forma:

Figura 15 — 3: Isletas reflectoras para brazos Ny S
Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Los brazos Este y Oeste contaran con islas deflectoras en forma de triangulo invertido con
medidas de 2,60m de ancho y 8m de largo en cada brazo, cada una tendra una division a nivel de
calzada con la misma medida de las bandas de sefializacion del paso cebra (1,2m) donde los

peatones realizaran su trayectoria.

Figura 16— 3: Isletas reflectoras para brazos E y O

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022
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3.3.8.5 Actividades

Tabla 38-3: Actividades construccion y redisefio de isletas deflectoras redondel “La Tejedora”

L Mont
N.° Fase Descripcion Encargados
] Se contemplaran las acciones de obra Técnicos de la
Estudio de obra ] ) )
il civil que se consideraran para la  Unidad de Obras $0
civi
estrategia. Civiles
2 . La ordenanza debe incluir larazon de
Creacion y ] B ] ]
. la inclusion de medios de transporte  Autoridades del
aprobacion de N o
sustentables en la movilidad de la GAD Municipal del $0
una nueva ) ) )
ciudad, asi como su uso adecuado y cantén
ordenanza

las respectivas sanciones.

3 o y Unidad Municipal
Se verificaran la obtencién de fondos o
» L de Obras Civiles
Contratacion |y la cotizacién del proyecto de ] $0
juntamente con
empresas constructoras.

Obras Civiles
4 ) » Construccion de la obra, incluida Empresa
Ejecucion o ) ) $2500
sefializacion vertical y horizontal. Constructora

Serdn necesarias para idealizar al ] o
Unidad Municipal

de Transito y $200

Transporte

Campafias de  peatdn como principal actor vial y el

(6]

sensibilizacién  respeto que debe darse a sus
espacios.

TOTAL $2700

Realizado por: Campos M. y Gaguancela A., 2022

Completar sefialética en redondel

La estrategia radica en la movilidad peatonal y vehicular eficiente. No solo las isletas deflectoras
son las necesarias para este fin, también lo es la sefialética, porque para una seguridad vial
eficiente, estas se complementan entre si. El estado de la sefialética horizontal en las
aproximaciones al redondel no tiene el mantenimiento apropiado, y la sefialética vertical propia

de un redondel no existe.
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Por lo tanto, recomendamos completar la sefialética que una interseccidn canalizada requiere, a
continuacion, se presenta las sefiales propias necesarias. Estas sefiales deben ubicarse en cada

aproximacién del redondel.

® O

Figura 17 — 3: Sefialetica de un Redondel.

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

3.3.9 Estrategia 4

3.3.9.1 Titulo
Redisefio de las caracteristicas fisicas y técnicas de las vias, segin la normativa técnica

ecuatoriana.

3.3.9.2 Objetivo
e  Generar vados para el acceso inclusivo para personas con capacidades especiales en las
aceras de la urbe.

o  Ampliar las aceras segln la normativa técnica.

3.3.9.3 Descripcidn
Las aceras de la ciudad Guano, no son inclusivas para personas con capacidades especiales,
debido a que no cuenta con vados de plano Unico para el acceso a la infraestructura para todos los

peatones, como son las aceras.

En el diagndstico, se determind que en diversas calles de la ciudad existen aceras con un ancho
muy pequefio, y en el peor de los casos, de que no exista una acera para la movilidad de los
peatones. Esto causa que los transetntes hagan uso de la capa de rodadura vehicular, teniendo

gran flujo de peatones en sus diferentes calles dentro de la ciudad.
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Generar vados para el acceso inclusivo para personas con capacidades especiales en las aceras de
la urbe, y ampliar las aceras segun la normativa técnica, resultara en una movilidad con
accesibilidad, considerando a los peatones como los actores viales principales, demostrando una

movilidad sostenible.
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3.3.9.4 Ubicacién

3.3.9.4.1 Aceras

Tabla 39-3: Ubicacion para la ampliacién de aceras

N.O

g1 W N

Calle principal

Cardenas
Cardenas
Eloy Alfaro
Eloy Alfaro

Calle secundaria

Asuncion

Ledn Hidalgo

Franciscanos
Mariscal

Sucre

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Ancho
de acera

(m)

0,75
0,85

0,7

Ancho de

carril(m) y

sentido

2,76
2,96
3,45
3,6

Ancho total
de la via (m)

5,52
5,92
6,9
7,2

TOTAL

propuesto

109

I

Ancho de

carril

2,51
2,81
2,45

3,3

Ancho
total de

via

5,02
5,62
4,9
6,6

Diferencia

0,5
0,3

0,6

Largo de

via

114

28
244
128

Total m
cuadrados

57
8,4
488
76,8

630,2



3.3.9.4.2 Cruces Peatonales con vados

Tabla 40-3: Implementacién de vados en las aceras.

Calle

principal

Esmeraldas

Cardenas

Cacique Toca

Av.20 de

Diciembre

Calle secundaria Ancho de Ancho de Metros de construccion
acera (m) vado
Franciscanos 1 0,9 0,9
Franciscanos 1,3 0,9 1,17
Asuncion 1,15 0,9 1,035
Asuncion 13 0,9 1,17
Franciscanos 1,53 0,9 1,377
Franciscanos 1,18 0,9 1,062
Asuncidn 1,12 0,9 1,008
Asuncion 0,75 0,9 0,675
Tulcéan 1,2 0,9 1,08
Tulcéan 1,2 0,9 1,08
Ledn Hidalgo 0,94 0,9 0,846
Ledn Hidalgo 0,85 0,9 0,765
Franciscanos 0,98 0,9 0,882
Franciscanos 0,98 0,9 0,882
Asuncion 1,2 0,9 1,08
Asuncion 1,55 0,9 1,395
Tulcén 0,88 0,9 0,792
Tulcén 1,25 0,9 1,125
Leon Hidalgo 1 0,9 0,9
Ledn Hidalgo 0,9 0,9 0,81
Franciscanos 1,7 0,9 1,53
Franciscanos 2,3 0,9 2,07
Ledn Hidalgo 1,41 0,9 1,269
Ledn Hidalgo 1 0,9 0,9
Colon 1,85 0,9 1,665
Colén 1,41 0,9 1,269
Mariscal Sucre 1,41 0,9 1,269
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Garcia
Moreno

Dr. Agustin

Déavalos

Mariscal Sucre
Tomas Ramirez
Tomas Ramirez
Simén Bolivar
Simén Bolivar
Fray Lazaro
Fray Lazaro
Asuncion
Asuncion

Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Colon

Colon

Mariscal Sucre
Mariscal Sucre
Tomas Ramirez
Tomas Ramirez
Simén Bolivar
Simén Bolivar
Franciscanos
Franciscanos
Fray Lazaro
Fray Lazaro
Asuncion
Asuncion

Ledn Hidalgo
Ledn Hidalgo
Colén

Colén

Mariscal Sucre
Mariscal Sucre
Tomas Ramirez
Tomas Ramirez
Simon Bolivar

Simoén Bolivar

1,24
1,79
1,02
1,2

1,35
0,86
1,1

1,15
1,55
1,15
0,85
1,15
1,36
1,73
1,75
1,54
1,18
1,93
0,93
1,15
1,3

0,86
1,1

0,9

1,15
1,15
1,15
1,37
0,97
1,25
1,2

1,2

1,5

1,73
1,5

111

0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9

1,116
1,611
0,918

1,08
1,215
0,774

0,99
1,035
1,395
1,035
0,765
1,035
1,224
1,557
1,575
1,386
1,062
1,737
0,837
1,035

1,17
0,774

0,99

0,81
1,035
1,035
1,035
1,233
0,873
1,125

1,08

1,08

1,35
1,557

1,35



Juan Montalvo

Eloy Alfaro

Total en metros cuadrados de construccion en m?

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

Franciscanos
Franciscanos
Fray Lazaro
Fray Lazaro
Asuncion
Asuncion

Le6n Hidalgo
Le6n Hidalgo
Colén

Colon

Mariscal Sucre
Mariscal Sucre
Tomas Ramirez
Tomas Ramirez
Simén Bolivar
Simén Bolivar
Franciscanos
Franciscanos
Asuncion
Asuncion

Leon Hidalgo
Leon Hidalgo
Colén

Colén

Mariscal Sucre
Mariscal Sucre
Tomas Ramirez
Tomas Ramirez
Simén Bolivar

Simoén Bolivar

1,28
0,98
1,06
1,1
1,06
1,2
1,5
1,5
1,06
1,12
1,28
0,95
0,9
1,3
1,47
1,16
1,05
0
0,8
0,65
2,2
0,8
0,9
0,7
1,1
0,7
1,43
0,9
1,08
1,2

112

0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9
0,9

1,152
0,882
0,954
0,99
0,954
1,08
1,35
1,35
0,954
1,008
1,152
0,855
0,81
1,17
1,323
1,044
0,945

0,72
0,585
1,98
0,72
0,81
0,63
0,99
0,63
1,287
0,81
0,972
1,08

69,066



Tabla 41-3: Precio total de la estrategia de Redisefio de

las caracteristicas de las vias.

Precio unitario Suma de construccion m?
$51,26 699,266 m2
Total $ 35.844,38

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

3.3.9.5 Actividades

Tabla 42-3: Fases para el cambio de caracteristicas fisicas de las vias

N.C Fase Descripcion Encargados Monto
1 Estudio Se revisaran segin la normativa Técnicos de la $0,00
técnico técnica las caracteristicas que debe = Unidad Municipal

cumplir de manera fisica la de Transito vy
infraestructura. Transporte
2 Creacibny La  ordenanza  tendra los Autoridades del $0,00
aprobacion  componentes gue brinden GAD Municipal
de una nueva accesibilidad de manera universal del canton
ordenanza  para todas las personas que utilicen
la infraestructura fisica como
peatones., asi como su usoO
adecuado 'y las  respectivas
sanciones.
3  Contratacién Se verificaran la obtencion de Unidad Municipal $0,00
fondos y la cotizacion del proyecto de Transito vy
de empresas constructoras. Transporte
4 Ejecucion | Construccién de laobraencuantoa Empresa $35.844,37
aceras peatonales y vados de plano  Constructora
anico (Informacion obtenida del
SERCOM)
TOTAL $
32.304,05

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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3.3.9.6 Caracteristicas fisicas

3.3.9.6.1 Aceras

Cuando su uso sea para una sola persona, la medida del ancho de acera sera de 900 mm, y no debe
existir obstaculos dentro de estas medidas.

45°

R0,95

Figura 18-3: Medidas minimas de una acera

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion
[INEN], 2016)

Cuando se requiere un espacio para mayor flujo de personas transitando en la calzada, este tendra
una medida de 1200 mm sin la presencia de obstaculos.

Bordillo 1

ESC: 1:75

Kiosco

— X - .
x= ancho minimo de
acera segun tipo de via

Figura 19 -3: Medida minima de acera para
varias personas

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion
[INEN], 2016)
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Si existiera obstaculos en la acera, este debera tener una altura de 800 mm hasta 2200 mm en su

altura.

Tabla 43-3: Dimensiones de los vados

Uso Dimensiones
Para una persona 900mm
Para varias personas
. , 1200mm
simultadneamente
Uso inclusivo con personas de
) ] 1500mm
capacidades especiales
Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2015)
Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
NTE INEN 2243 2016-02

L —

|

X Calzada — & x —— Calzada ﬁ[ ’
ELEVACION ELEVACION
INCORRECTO CORRECTO

Figura 20 — 3: Medida minima de una acera

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2016)

3.3.9.6.2 Cruces peatonales

Para los cruces peatonales es necesario la implementacion de vados los cuales forman una
pendiente entre la acera peatonal y la capa de rodadura para los vehiculos, el vado dependera de
su medida, con lo cual se determina que puede tener una pendiente maxima de 12% cuando tenga

una distancia de dos metros de longitud en su acceso, cuando exista una diferencia entre la capa
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de rodadura y la calzada de 200 mm este podra tener un ancho con una medida minima de 900
mm con una pendiente maxima de 18%.

Figura 21 — 3: Vados

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2015)

El ancho maximo de un vado es de 1800 mm cuando se necesite el cruce de dos personas en silla
de ruedas, o un carrito con una silla de ruedas.

+—+-300 mm

2 200 mm

Figura 22-3: Ancho de un vado para uso de dos sillas de ruedas

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2015)
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Paso Peatonal Libre de Obstaculos

Figura 23-3: Distancia que existe entre un
obstéculo y un vado

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN],
2015)

3.3.10 Estrategia 5

3.3.10.1 Titulo

Complementar la sefializacion en la ciudad de Guano.

3.3.10.2 Objetivo
Sugerir las sefialéticas verticales y horizontales faltantes en el centro urbano de la ciudad Guano

3.3.10.3 Descripcion

En la ciudad Guano existe sefialética vertical y horizontal la cual regula el comportamiento de la
movilidad en su urbe, las mismas estan en condiciones adecuadas en determinados sectores,
permitiendo informarse en que sitios puede realizar actividades o si esta prohibido alguna accién

dentro de la movilidad.

Dentro del diagnéstico se determind que en varias intersecciones en la ciudad no poseen
sefialéticas tanto horizontales y verticales, como son los cruces peatonales en las intersecciones y
las sefiales de transito de regulacion, de informacion, generando problemas en la movilidad al no

conocer las regulaciones existentes.
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3.3.10.4 Ubicacion

Tabla 44-3: Ubicacion de la sefalética faltante en la ciudad de Guano.

Nombre de

calle

1 Esmeraldas

2 | Cardenas
Cacique

3 q
Toca
20 de

4 .
Diciembre
Garcia

5
Moreno

6 Dr. Agustin
Davalos
Juan

7
Montalvo

8 Eloy Alfaro

9 | Franciscanos
10 Fray Lazaro

11 | Asuncién

12 Cuenca
13  Tulcén
Ledn
14
Hidalgo
15 Coldn
16  Sucre
Tomas
17 ]
Ramirez
Simoén
18 )
Bolivar
Sumatoria
Total

DOBLE WIA

17

Norte Sur

{ €]
1
1
6
4
11 1
41

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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1

2
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2
3
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Sefialética
Horizontal
(pasos
cebra)

2
8

10
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11
10

11

111
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Tabla 45-3: Precio total de la Sefialética faltante en Guano

Sefialética
Unay doble via
Pare
Parqueadero

Paso cebra

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022

3.3.10.5 Actividades

Tabla 46-3: Fases para la implementacion de sefialética

N.° Fase

1 Estudio técnico

2 Creaciony

aprobacion de

una nueva
ordenanza

3 Contratacion

4 Ejecucion

Cantidad Precio Unitario
41 $ 76,67 $
30 $ 130,50 $
9 $ 240,00 $
111 $ 19,66 $
Total $
Descripcién Encargados
Se revisardn la normativa Técnicos de la

técnica para verificar la

factibilidad del proyecto.

debe
tipo de

La ordenanza
especificar el
seflalética que va a ser
implementada en la ciudad
de Guano

Se verificardn la obtencion
de fondos y la cotizacion del
proyecto para la adquisicion

de las sefaléticas.

Instalacion de la
sefializacion  vertical vy
horizontal.

TOTAL

Realizado por: Campos, M.; Gaguancela, A. 2022
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Unidad Municipal de

Transito y
Transporte
Autoridades del

GAD Municipal del

canton

Unidad Municipal de
Transito y

Transporte

Empresa

Constructora

Costo
3.143,47
3.915,00
2.160,00
2.182,26

11.400,73

Monto
$0,00

$0,00

$0,00

$ 11.400,73

$ 11.400,73



3.3.10.6 Caracteristicas fisicas
3.3.10.6.1 Sefalética Vertical

Cada tipo de sefal tiene sus dimensiones y es utilizada con un propdsito en particular.

Pare

Tabla 47-3: Dimensiones de la sefial Pare

Cédigo No. = Dimensiones (mm) = Dimensiones (mm) y serie

de letras
R1-1A 600x600 200 Ca
R1-1B 750x750 240 Ca
R1-1C 900x900 280 Ca

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2011a)

Una via lIzquierda y Derecha

Tabla 48-3: Dimensiones de la sefial una via

Dimensiones (mm) y serie de

Cédigo No. Dimensiones (mm)
leteas
R2-1A (1 o D) 900 x 300 100 Ca
R2-1B (1 0 D) 1350 x 450 140 Ca

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

N

R211 R2-1D

Figura 24-3: Sefal de Una Via

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)

Doble Via
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Tabla 49-3: Dimensiones de la sefial doble via

Dimensiones (mm) y serie de

Cédigo No. Dimensiones (mm)
leteas
R2-2A 900 x 300 100 Ca
R2-2B 1350 x 450 140 Ca

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2011a)

R2-2

Figura 25-3: Sefial Doble Via

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de
Normalizacion [INEN], 2011a)

No Estacionar

Tabla 50-3: Dimensiones de la sefial no estacionarse

Cadigo No. Dimensiones (mm)
R5-1a A 600 x 600
R5-1b B 750 x 750
R5-1c C 900 x 900

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion [INEN], 2011a)
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Iﬁ I_l I”I Re-1

R5-1a RSA1b RS-

Figura 26-3: Sefial de No Estacionarse.

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2011a)

3.3.10.6.2 Sefialética Horizontal

El cruce cebra es el espacio en el cual el peaton tiene total derecho de hacer uso en el momento
de pasar por la calzada de forma irrestricta.

Puede medir de 3 a 8 metros y con un ancho de 450mm y la separacion de sus bandas con una
media de 750mm, su medida inicial desde la calzada va desde 500mm hasta 1000mm

£00 mr velooidades = & < 50 kmeh
00 mm velockdades > 50 kmh

TIIIIII‘@'@

Figura 27 — 3: Medidas de un Paso Cebra

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2011b)

Las lineas de cruce que son controladas por un seméaforo vehicular o peatonal, pueden ser utilizada
cuando la luz del seméaforo esta en verde acreditando su uso, estas lineas tienen un ancho 200 mm
y una distancia como minima entre si de 3 metros cuando sea utilizado por 500 peatones como

minimo y esta dimensidn se incrementara en 500mm por cada 250 peatones que se incrementen

por hora.
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Figura 28 — 3: Medidas de lineas de cruce en un seméaforo

Realizado por: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién [INEN], 2011b)
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CONCLUSIONES

o El presente trabajo permite determinar inconvenientes respecto a su movilidad, tales como:
1) vehiculos estacionados a tope y en doble fila en la zona central; 2) falta de seguridad vial
en la interseccion tipo redondel “La Tejedora”; 3) caracteristicas fisicas y técnicas de las

vias en mal estado y, 4) sefializacion precaria en la ciudad de Guano.

o Realizado el diagnostico de la situacion actual se verifica que constituye una condicién
sumamente necesaria para el ordenamiento de la movilidad de la ciudad, la aplicacion de
la Normativa Técnica Ecuatoriana para Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,

gue en la actualidad no se lo aplica.

o El presente trabajo establece estrategias sustentables que se enfocan en la movilidad
vehicular y la movilidad peatonal. Estas estrategias proponen: el disefio de una zona de
estacionamiento tarifado en las calles mas concurridas por vehiculos en el centro urbano, y
dentro de esta estrategia la prohibicidén de estacionamientos en varias calles de la zona
segun la normativa técnica; la implementacion de cicloparqueaderos en el centro urbano de
la ciudad; el redisefio y construccidn de isletas reflectivas en la interseccion tipo redondel
“La Tejedora”; redisefio de las caracteristicas fisicas y técnicas de las vias; la
complementacion de la sefialética faltante en la ciudad. Todas ellas apuntan a una seguridad

vial eficiente e inclusion de medios sustentables.
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RECOMENDACIONES

o Recomendamos a la Unidad Técnica de Transito, Transporte y Seguridad Vial y al
Departamento de Planificacion del Municipio del canton, tomar este documento como
referencia para el andlisis de datos y establecimiento de propuestas de carécter sustentable,
puesto que se ha tenido en cuenta la respectiva normativa técnica ecuatoriana para el disefio

de las mismas.

o Ejecutar las propuestas establecidas en esta investigacion, que se amparan con analisis
demostrados bajo datos reales documentados bajo el levantamiento de informacién, en los
cuales se expone detalladamente las actividades, requerimientos fisicos, montos y

responsables.

o Tener en cuenta esta investigacién para su incorporacion en el Plan de Movilidad

Sustentable que rige en el canton.
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GLOSARIO

Accesibilidad: Es una caracteristica basica del entorno construido. Es la condicion que posibilita
el llegar, entrar, salir y utilizar las casas, las tiendas, los teatros, los parques y los lugares de
trabajo. La accesibilidad permite a las personas participar en las actividades sociales y econémicas

para las que se ha concebido el entorno construido. (Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales, 1996, p. 7)

Andlisis: Consiste en un estudio profundo de un sujeto, objeto o situacion mediante el cual se
puede conocer sus fundamentos, sus bases y motivos de origen, creacion o causas de su
surgimiento. En él se establecen los parametros y condiciones que seran sujetas a un estudio, se
denotan y delimitan las variables que deben ser objeto de estudio intenso y se comienza el examen

exhaustivo (Lam, 2016, pp. 57-69).

Demanda: La demanda de transporte se define como la disposicion que tienen los usuarios para

costear el uso de una determinada infraestructura o servicio de transporte, segun lo dice(Mendieta,
2010, p. 1).

Isleta deflectora: La isleta deflectora es una zona que no debe ser pisada por los vehiculos y se
define a través de las bandas interiores de entrada y salida para cada acceso. Presenta las siguientes
funciones: guiado de los vehiculos en la maniobra de salida, asistencia al control de las
velocidades, refugio en los pasos de peatones, separacion de los traficos de entrada y salida, y

espacio para la implantacion de la sefializacién vertical (Rubio, 2017, pr. 1).

Movilidad: Segln Gallardo y Ceygestion de proyectos (2012) “El término movilidad estd
enfocado a considerar todos los elementos necesarios para satisfacer las necesidades de la
sociedad de desplazarse libremente, de comunicarse con otros puntos del territorio, de acceder a
los servicios basicos y sociales; y también esta enfocado a la necesidad de movilizacion de las

areas de produccion y de comercializacion.” (Cujano & Guevara, 2020, p. 29)

Medio de transporte: Este hace referencia al tipo de vehiculo que se implementara para realizar

la operacion. (Angulo et al., 2012, p. 3)

Modo de transporte: Es el sistema o método por el cual se va a generar el traslado de mercancias
u otro tipo de objeto de un lugar a otro. (Angulo et al., 2012, p. 2)
Oferta: La Oferta es la cantidad de bienes, productos o servicios que se ofrecen en un mercado

bajo unas determinadas condiciones. (Red Cultural del Banco de la Republica en Colombia, 2017, pr. 5)
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Transito: Accidn de transitar, es la actividad de personas y vehiculos que pasan por una calle o

una carretera. (Pérez, 2008, pr. 1)

Vado: Modificacion de las aceras y bordillos de las vias publicas para facilitar el acceso de los

vehiculos a los locales y viviendas. (RAE, 2022, pr. 2)

Volumen de trénsito: Numero méaximo de vehiculos y peatones que pasan a través de una

interseccion o seccion de via determinada, en un lapso dado bajo condiciones preestablecidas.
(Jerez & Morales, 2015, pp. 28-31)

Seguridad: La seguridad es un estado en el cual los peligros y las condiciones son inminentes
pueden ocasionar dafios de tipo fisico, psicolégico o material y son controlados para preservar la
salud y bienestar de la comunidad. Es una fuente indispensable de la vida cotidiana, que permite

al individuo y a la comunidad realizar sus aspiraciones. (Institut National de Santé Publique du Québec,
2022, pr. 1)
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ANEXOS

Anexo A. Encuesta para estacionamientos

Encuesta de estacionamientos

Dirigida a usuarios gque estacionan sus vehiculos en el centro urbano de la ciudad

1. ¢Presenta algin inconveniente para estacionar su vehiculo en las calles del centro del
canton?
Si No

2. ¢ Le toma tiempo encontrar estacionamiento en las calles del centro del cantén?
Si No

3. ¢ Sus actividades se ven afectadas por el tiempo que se toma para encontrar un espacio de
estacionamiento en el centro del canton?

Si _ No___

4. ; Cuénto tiempo le toma a usted encontrar espacio para estacionar su vehiculo en el centro
del canton?

Menos de 5 minutos

5-10 minutos

Mayor a 10 minutos

5. ¢Cuales son los motivos que le llevan a estacionar su vehiculo en las calles del centro
urbano del cantén?

Trabajo _ Compras ___ Domicilio  Tramites _ Estudios __ Turismo ___ Salud

6. ¢ Existe suficiente disponibilidad de estacionamiento en las calles del centro del cantén?
Si

No

7. Valore la disponibilidad de estacionamiento en las calles del centro del cantén.
Eficiente Moderado Ineficiente_

8. ¢ Conoce usted qué es un Sistema de Estacionamiento Tarifado?

Si

No

9. Dias de uso.

Lunes_ Martes__ Miércoles _ Jueves _ Viernes _ Sabado _ Domingo
10. ¢ Piensa usted que se deberia dar una solucion a los problemas de estacionamiento?
Si

No



Anexo B. Encuesta a biciusuarios

ENCUESTA A BICIUSUARIOS

1) ¢Con qué frecuencia utiliza la bicicleta para movilizarse?
Una vez a la semana

Dos veces a la semana

Mas de dos veces a la semana

Todos los dias _

2) ¢Cudl es el motivo de su viaje?

Trabajo
Compras
Domicilio
Tramites
Estudios
Turismo
Salud

3) ¢Se siente seguro al transitar en su bicicleta por las calles del cant6n?
Si___ No
4) ¢Piensa usted que existe infraestructura suficiente para los ciclistas en el cantén?
Si_ No__

5) ¢Presenta inconvenientes para parquear su bicicleta?

Si___ No

6) ¢Cuanto tiempo le toma encontrar un espacio para parquear su bicicleta?

Menos de 5 minutos

Entre 5y 10 minutos __

Mas de 10 minutos

7) ¢Como califica la accesibilidad que brinda el canton al uso de la bicicleta?

Eficiente

Moderada

Ineficiente

8) ¢Piensa usted que se deberia dar alternativas de solucién para la movilidad de los
ciclistas?

Si____No



Anexo C. Ficha de Observacion de Caracteristicas fisicas y técnicas de las vias.

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO

FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS

ESCUELA DE GESTION DEL TRANSPORTE

Ficha de observacion para estacionamientos

" Propuesta de ordenamiento de la movilidad en el centro urbano del cantén Guano

Provincia de Chimborazo"

Wo—
GEST ON

carrerg de

DEL TRANSPCRTE

Fecha

Calle

Direccion

Tipo de vehiculo Lugares

Tamafio

Particula

. . . No
Busetasfamione| Motos |Bicicletas| Establecidos . Largo (m)
establecido

Ancho (m)

Angul

Capacida

Observaciones

135




Anexo D. Ficha de Observacién de redisefio de caracteristicas fisicas de una via

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO

FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS

ESCUELA DE GESTION DEL TRANSPORTE

Ficha de observacion para jerarquizacion vial

" Propuesta de ordenamiento de la movilidad en el centro urbano del canton Guano Provincia de Chimborazo"

Wi—

G

carrerg de

ESTION

DEL TRANSPORTE

NO

Calle principal

Capa de Rodadura

Velocidad De Operacion km/

N° de carril

Calle secundaris

Adoquin

Asfalto

Tierra

20-30

30-50

50-70

1(1sen)

2(1 por sen)

Ancho total
de lavia (m)

Prioridad
de via

Sentido

Unaia

Doble Via




Anexo E.

Ficha de observacion para Sefialética

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO

FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS

ESCUELA DE GESTION DEL TRANSPORTE

Ficha de observacion para sefialética

" Propuesta de ordenamiento de la movilidad en el centro urbano del cantéon Guano Provincia de

Wr—
carrerg de
2 e

PARADA

Chimborazo"
NORTE SUR ESTE OESTE
N° | Nombre de calle ‘ =D :\ =3 <-—> @ @ Otras Observacion




Anexo F. Conteo Vehicular para Redondeles

CONTEQDE TRAFICQPOR TIPO DE VEHICULO EN PERIODOS DE 15 MNUTOS

DISTRBUCIN DE CALLES - SENTIDO Y CARRILES

Fecha

Fecha

Fecha

FLUI0S VEHCULARES

(K]

14

80

8

SUBTOTAL

T07AL

Avenida  Calle

Sentido

Nimero de
Carles

Senido de
Ciculaion

A B

Nortg - Sur

GROIY

RECTO

GRODER

GROENU

hvd0de
Diciembre

Sur-Norte

BRI

RECTO

GRODER

GROENU

st -Este
0

GROI)

RECTO

(GRODER

GROENU

Asuncion

Este - Oeste
(3

BRI

RECTO

GRODER

GROENU




Anexo G. Coordenadas de la sefialética propuesta

Senal Coordenadas

1.609249763674877, -1.6082042252774025, - -1.6081613268376231, - 1.608128759532377  -1.6081115409732436, -

78.64059589174165 78.64137909671723 4, - 78.64286711584478
-78.64537612340351 78.64205752474922
1 6082075;6 4002530 | ~1:6083009451157262, - -1.6081873026299518, -  1.608046110441133  -1.607371142781805, -
Doble Via ' 78.63981134009258 78.64294635246303 4, - 78.64615026642113

5, -78.64214709653 78.64632596493915

)

1.606537764032461 -1.6065136580308534, - -1.607257500235231, - 1.608847731803213  -1.6058994443669425, -

8, - 78.64680827448551 78.64611926078716 5, - 78.64272173617648
78.64594356229408 78.64641355453834
-1.6051018853513705, -78.64270793215925 -1.6043098454583709, -78.64265823769239

1.606297684557377  -1.609492351147031, - -1.6092385725703913, -
5, - 78.64536701480701 78.64531121918156
Norte 78.64769144737008

-1.6066143090215577, -78.64519662244533

-

-
\ I/

1.605791912821025 -1.6042740665823745, - -1.6033854360648125, -
4, - 78.64515797119527 78.64515244959513
78.6451828184283

-1.6026016746975091, -78.64512484156106



Sur

b

Este

"
\ l/

Oeste

L

H

1.603548422085011,
-78.64190226063745

1.608606635247058,
-78.64625605585339

1.607459879183993
1,-
78.64204618211417

-1.6092612198974117, -78.64539244727159

-1.605638433957189, -78.64766274749553

1.608042276211500
3, -
78.64631421613265

1.607949295994755
2, -
78.64692054814716

-1.6043163713643962, -
78.64197460707278

-1.6051187575460766, -

78 64199872254973 -1.6059418056982597, -78.6420297281604

-1.6065197627292411, -78.64682510988627

-1.6086341849337793, -  -1.6073014683920985, -

78.64444304990150  78.64598734051837 ~1.607337832351766, ~76.64365847420656
11.607494316311688, - -1.605827558638886, -

78.64127104173555  78.64271108031383 -1.605786234051872, -78.64361024315303

-1.6056418776808883, -78.6476696375756

-1.6057935311170428, -78.64526691536112

-1.6080870444690216, -

78 64526347027109 -1.6079699582664944, -78.64611095708506
-1.6079734019784255, -

78 64611095708506 -1.6081145941609971, -78.64451244531654



1.608025132656665,
-78.64519029578278

1.609099402965452
8, -
78.64807206210116

1.608083091105492,
-78.64518830132329

1.609082149633887
2, -
78.64454524255791

1.602546545421967
2, -
78.64442238518072

1.605899684533628
9, -
78.64273306595895

1.605802270264229
8, -
78.64289419898752

-1.608006865562988, -

78.64525489435881

-1.605772275543819, -

78.64680851300753

-1.6088219030473045, -

78.64531183159832

-1.6086452753729714, -

78.64450712288097

-1.6026726444074337, -

78.6435393469556

-1.6050997452800397, -

78.64271729741972

-1.6042168454526344, -

78.64203297785114

-1.608000230831778, -78.64534117983878

-1.6065465144556057, -  1.609297283580540

78.64596031322532

-1.610223740276016, -

78.64546244632989

-1.6080462704610605, -

78.64451069402755

-1.6034644004772372, -

78.64355697219906

-1.6043029580588337, -

78.64266213207164

-1.605025746811884, -

78.64208602529216

8, -
78.64610656829151

1.609223383982751
7, -
78.64531517859851

1.605738423437072
8, -
78.64447757505694

1.604287983909343
1,-
78.6435727407383

1.604162392906638
2, -
78.64282078061512

1.605812508714792,
-78.6420811060996

-1.6092300369015438, -
78.64581934400229

-1.602600019363449, -
78.64512521867869

-1.6041818909563357, -
78.64444209585794

-1.605064279975489, -
78.64358850928437

-1.6050101691649667, -
78.64285369229898

-1.6066041875738952, -
78.64211554044755
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