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RESUMEN

El presente trabajo de titulacion tiene como objetivo analizar y evaluar la movilidad de las
parroquias rurales del canton Chunchi mediante herramientas de investigacion que permitan
mejorar el sistema de transporte del area de estudio, logrando identificar la situacion actual de la
movilidad e identificando los modos de transporte, estado de infraestructura vial y tendencias de
movilidad. Se realizé el levantamiento de informacion a través de encuestas a 372 personas para
identificar el sexo, edad, escolaridad, producto cultivado, transporte publico que se utiliza,
origenes, destinos, motivos de viaje, tiempo de recorrido en las parroquias de Llagos, Compud,
Capsol y Gonzol. Se elabor6 una ficha de informacion para determinar la iluminacion,
sefializacién vertical, sefializacion horizontal, lineas longitudinales, disefio de infraestructura,
visibilidad de acera para establecer la infraestructura vial de las parroquias, ademas de realizar el
conteo vehicular. Se determin6 que las personas para viajar lo hacen a través de los autobuses
interprovinciales, el principal motivo por el que viajan es para realizar compras, lo hacen los fines
de semana, gastando de 1 a 5 dolares, también, la escasez de sefializacion vertical y sefializacion
horizontal afecta al libre traslado desde: Joyagshi, Compud centro, Pifiancay y Gonzol centro
hacia los destinos: Chunchi y Alausi; pero hay que recalcar la presencia de aceras para la
movilizacién segura de los peatones, las mismas que presentan como medida minima 3 metros y
como maxima 7,73 m. Se recomienda al técnico encargado de la gestion y desarrollador de
proyectos de sefializacion vial, asegurarse que la colocacion e implementacion de las sefiales de
transito, ya sean, horizontal o verticales se rijan a la normativa INEN: 004 Parte 1 e INEN 004:
Parte 2.

Palabras clave: <CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS>
<INFRAESTRUCTURA  VIAL> <TRANSPORTE> <MOVILIDAD> <CHUNCHI

(CANTON)> <SENALIZACION VIAL> <SISTEMA DE TRANSPORTE> <PARROQUIAS
RURALES>
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ABSTRACT

This titling work aims to analyze and evaluate the mobility of the Chunchi Canton rural
parishes through research tools that allow improving the transport system in the study
area. Identifying the current mobility situation and identifying the ways of transport, road
infrastructure status, and mobility trends. Information was collected through surveys of
372 people to determine sex, age, schooling, cultivated product, public transportation that
Is used, origins, destinations, travel reasons, travel time in the parishes of Llagos,
Compud, Capsol, and Gonzol. An information sheet was prepared to determine the
lighting, vertical signage, horizontal signage, longitudinal lines, infrastructure design,
sidewalk visibility, to establish the road infrastructure of the parishes, in addition to
performing the vehicle count. It was determined that people to travel do it so through
interprovincial buses, the main reason they go is to make purchases, they do it on
weekends, spending 1 to 5 dollars. Shortage of vertical signage and horizontal signage it
affects the free transfer from Joyagshi, Compud center, Pifiancay, and Gonzol center to
the destinations: Chunchi and Alausi. Still, it is necessary to emphasize the presence of
sidewalks for the safe mobilization of pedestrians, which have a minimum measure of 3
meters and a maximum of 7.73 m. It is recommended to the technician in charge of the
management and developer of road signs projects, to ensure that the placement and
implementation of traffic signals, whether horizontal or vertical, are under the INEN: 004
Part 1 and INEN 004: Part 2 regulations.

Keywords: < ECONOMIC AND ADMINISTRATIVE SCIENCES> <ROAD
INFRASTRUCTURE> <TRANSPORT> <MOBILITY> <CHUNCHI (CANTON)>
<ROAD SIGNS> <TRANSPORT SYSTEM> <RURAL PARISHES>
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INTRODUCCION

En la actualidad, la movilidad en las parroquias rurales del Cantén Chunchi presenta una seria de
dificultades en la infraestructura vial, flujo vehicular, sefializacién y demas, a estos problemas se
buscan soluciones las cuales se desarrollan en este proyecto de investigacion que se denomina:
“Analisis, evaluacion y propuesta de mejoramiento de la movilidad de las parroquias rurales del
canton Chunchi como parte del plan de movilidad rural de la provincia de Chimborazo”, el cual

consta de los capitulos siguientes:

Capitulo | se lo denomina como: Problema de Investigacion, se divide en planteamiento,
formulacion, delimitacion del problema; en los tres puntos se desarrolla la problemaética que se
encuentra en el area de estudio, luego se menciona el porqué de estos problemas a través de la
justificacion y finalmente los objetivos, los mismos que nos ayudan para el cumplimiento del

tema planteado.

Capitulo Il se lo denomina como: Marco de Referencia, donde se encuentra los antecedentes
histdricos del cantdn y sus parroquias, es decir, su historia, su desarrollo; los referentes de la
investigacion; en otras palabras, proyectos similares al tema planteado; como tercer punto el
marco tedrico seguido de un marco conceptual, los cuales nos ayudan para entender de mejor

manera el desarrollo del proyecto, finalmente la idea a defender.

Capitulo 111 se lo denomina como: Marco Metodoldgico, en él se encuentra: enfoque, nivel y
disefio de investigacion, tipo de estudio; los mismos puntos nos ayudan a crear una metodologia
para el desarrollo del proyecto de investigacion, otros puntos son la poblacién, muestra, métodos,
técnicas, instrumentos, analisis, interpretacion de resultados y la comprobacion de las

interrogantes de estudio.
Capitulo IV se lo denomina como: Marco Propositivo, dentro de este, se encuentra el titulo y el
contenido de la propuesta: introduccion, localizacion, andlisis de la situacion actual de la

movilidad y la propuesta para mejoramiento de la movilidad.

En la parte final se presentan conclusiones, recomendaciones, bibliografia y anexos.



CAPITULO |

1. PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.2. Planteamiento del problema

El canton pertenece a la provincia de Chimborazo, es llamado el sillon andino del Ecuador y se
canoniz6 un 4 de julio de 1944. Tiene una extension de 279 km?, de clima variado entre el
subtropical hasta el frio de los paramos, es limitada con el cantdn Alauis, y al sur con la provincia
del Canfar. Cuenta a su vez con 4 parroquias rurales que son Gonzol, Capsol, Compud y Llagos;
en total cuenta con una poblacién de 20.587 habitantes. En la matriz llega a 9.354 habitantes,
mientras que en el &rea rural existen 11.233 habitantes.

El sector rural del cantén Chunchi cuenta con un total de 183,30 Km de vias, de las cuales 20 Km
en la parroquia matriz cuenta con un rodamiento flexible (asfalto), 163,30 Km de las vias son
lastradas; de tal modo que siendo un porcentaje alto con vias de tierra genera un problema para la
poblacién en cuanto a la movilidad ya que se ve limitado el acceso a ciertos sectores por las

condiciones de la infraestructura vial.

En la actualidad Chunchi cuenta con una operadora, siendo esta la cooperativa de transporte
CHUNCHI, la misma que prestan el servicio de transporte pablico intracantonal tanto en el area
de estudio y sus parroquias; ademas existe una operadora de taxi convencional denominada
compariia Rodriguez Pifia e Hijos con 13 unidades; en cuanto al transporte de carga liviana existen
una operadora que es la cooperativa de transporte de carga 4 de Julio con 18 unidades, para la
carga mixta existe la compafiia de transporte mixto Reina del Camino TRANSMIREC SA con 15

unidades.

Solo la cooperativa de transporte Chunchi no presenta ninguna ruta ni frecuencia especifica hacia

alguna de estas parroquias rurales, todas las demas operadoras antes mencionadas prestan sus



servicios a los sectores rurales del canton, pero debido a la cantidad considerable de pobladores
tales como estudiantes, comerciantes, etc., que residen en estos sectores; el nimero de unidades
no son suficientes para el traslado de las personas ya que ciertos sectores rurales se encuentran
alejados de la matriz y se brinda también el servicio escolar con la compafiia Chunchi Express la

gue cuenta con cinco unidades.

Una de las limitaciones que mas afecta a la poblacion es la inexistencia de un transporte
intracantonal lo cual deja imposibilitado a la poblacién rural a realizar una movilizacion normal

de sus productos ya que es un canton dedicado en su mayoria a la agricultura y ganaderia.

El invierno afecta afio tras afio al canton y su posicidn geografica también; hay que tener muy en
cuenta estas problematicas ya que sus vias rurales al ser totalmente lastradas sufren desastres
naturales provocando baches los cuales dificultan y demoran los viajes hacia la matriz o hacia

otros cantones de la provincia y del pais.

1.3. Formulacion del problema

¢De qué manera el andlisis y evaluacion de la movilidad ayuda a mejorar el transito y seguridad

vial en las parroquias rurales del canton Chunchi?

1.4. Delimitacion del problema

La presente investigacion sera efectuada en el area de estudio que cuenta con una poblacion de

11.233 habitantes segun el censo del INEC y se basa en los siguientes parametros:

e Objeto de estudio: Movilidad del transporte
e Campo de aplicacion: Gestion de transporte terrestre

e Localizacion: canton Chunchi

1.5. Justificacion

1.4.1. Justificacion tedrica

La investigacion a realizar en el Cantén Chunchi y sus parroquias Rurales servira para observar,
analizar y realizar conclusiones acerca del tipo de movilizacion que realizan los habitantes de las

parroquias rurales y sus falencias para tener una movilidad adecuada oportuna y necesaria para

asi poder trasladarse de un lugar a otro de una manera segura, comoda como ellos lo necesitan.



1.4.2. Justificacion metodologica

El método a utilizar sera el inductivo el cual nos ayudara por medio de una encuesta a realizarse
a los pobladores de las 4 Parroquias Rurales del Canton Chunchi conocer la situacion actual en
una vision global de la manera en la cual ellos se movilizan a los distintos puntos del cantén o la

provincia y asi evaluar y proponer una mejor movilidad de los ciudadanos.

1.4.3. Justificacion préactica

Los beneficiarios de esta investigacidn seran los pobladores de las 4 parroquias rurales del canton
Chunchi, buscando siempre mejores alternativas de movilidad para una mejor calidad, todo esto
con la cooperacion del Consejo Nacional de Gobiernos Parroguiales Rurales del Ecuador,
CONAGOPARE.

1.6. Objetivos

15.1. General

Analizar y evaluar la movilidad de las parroquias rurales del cantén Chunchi mediante

herramientas de investigacidn que permitan mejorar el sistema de transporte del area de estudio.

1.5.2.  Especificos

o Identificar la situacién actual de la movilidad de las parroquias rurales del cantén Chunchi.

e Realizar el levantamiento de informacion a través de encuestas, para identificar los modos de
transporte, estado de infraestructura vial y tendencias de movilidad.

e Determinar propuestas de mejora para la movilidad en las parroquias rurales del cantdn
Chunchi.



CAPITULO 11

2. MARCO DE REFERENCIA

2.1. Antecedentes historicos

\

Figura 1 — 2. Mapa localizacion del canton en

Chimborazo
Fuente: (Wikipedia, 2019)



2.1.1. Introduccién

La cantonizacion de Chunchi fue gestionada el 4 de Julio del afio 1.944, en el gobierno de José
Maria Velasco Ibarra, por una comision de notables locales: Francisco Tamariz Palacios, Miguel
Ledn Bermeo Pinos, Bolivar Chiriboga Toledo, Celso Bermeo Pinos, Rafael Layedra, entre otros.
(Ecured, 2019)

Chunchi es un cantén del sur de la provincia de Chimborazo. Se encuentra ubicado en las
coordenadas 731508 / 9747183 a 2.272 m.s.n.m. Localizado en una de las estribaciones
septentrionales del nudo de Azuay, dentro de la hoya de Alausi o del rio Chanchén.

2.1.2. Limites

Limita al norte con el nudo de Tiocajas, al oriente con la cordillera central y al occidente con el
encafionado del rio Chanchén en la cordillera occidental.

2.1.3.  Superficie, altitud y temperatura

Presenta una superficie de 274,9 kilémetros cuadrados, con una altitud que oscila entre los 1600

y 4300 msnm, ademas presenta una temperatura de 14 °Cy 21°C.

2.1.4.  Division politica

2.14.1. Parroquias urbanas

Chunchi (cabecera cantonal)

2.1.4.2. Parroquias rurales
e Capsol

e Compud

e Gonzol

e Llagos



compyn

Figura 2 - 2. Mapa base del canton Chunchi
Fuente: (Chunchi GAD Municipal, 2014)

2.2. Referentes de la investigacion

En la actualidad existen problemas de transporte en todos los paises, ciudades, parroquias, etc.,
pero asi también se forman soluciones que se evidencian en proyectos que tienen la finalidad de
mitigar y/o erradicar la problematica en la movilidad; que tiene relacion con la poca seguridad al
transitar, ya sea a bordo de un vehiculo o como peaton, congestionamiento, incremento de flujo
vehicular, falta de infraestructura vial, inadecuada planificacion, carencia de sefializacion vertical
y horizontal, problemas en la accesibilidad al area de estudio, etc., por lo que existen temas
relacionados a la presente investigacion donde podremos tomar referencias y direccionarnos para

el desarrollo de la misma, y estas se demuestran a continuacion:

Los investigadores José Luis Yustos y Oscar Montouto en Espafa desarrollaron una “Guia para
mejorar la movilidad urbana en la provincia de Albacete” (2010), debido a los siguientes
problemas: contaminacion atmosférica, aumento del ruido, dificil accesibilidad para las personas
con capacidades especiales, la constante congestion, incremento en el consumo energético y
disminucién de la seguridad vial. Frente a todas estas problematicas se toma acciones para poseer
una mejor superficie en el espacio publico, superficie de calidad, creacién de areas para los
peatones, disefio de redes de transporte, mejoramiento de itinerarios con seguridad, proteccion de
las aceras mediante su ampliacion, habilitacion de cruces peatonales, etc. Gracias a estas medidas
se logra el equilibrio de las variadas formas de movilizarse entre diferentes ciudades, potenciando
los multiples servicios de transporte, dotdndoles de mayor eficiencia e incrementando la
accesibilidad para las personas de la tercera edad o con capacidades especiales; teniendo asi una

mejora en la movilidad urbana que beneficia directamente a los ciudadanos del &rea de estudio.



En Bogoté la investigadora Victoria Molina desarrollo el proyecto denominado “Propuesta para
mejorar la movilidad en Bogota” (2009), debido al descontento por parte de la poblacion por las
obras generadas en la Gltima administracion en especial al hablar del desarrollo de las obras en la
infraestructura, que afectan en gran medida a la calidad de vida de quienes se encuentran en el
area de estudio, deteniendo el crecimiento de la ciudad, comprometiendo el factor econémico y
social ademas de la carencia al generar recursos para la administracion; debido a la existencia de
incomodidad e inseguridad en las diferentes modalidades de transporte, y poca libertad al transitar
por las vias de la ciudad; es por ello, que las alternativas de solucion se ven centradas en
estrategias para el mejoramiento de la movilidad, pensando en la aprobacién y que la ciudadania
se sienta conforme con las acciones tomadas, logrando la reduccién del tiempo de viaje y
disminucién de la contaminacion, tomando alternativas basadas en una politica pablica como es
la planificacién de infraestructura vial, la permanente participacion ciudadana, aprovechamiento
del uso de suelo, la aplicacidon del pico y placa para disminuir el uso del vehiculo privado;
pensando siempre en el punto econémico y social, e involucrar 3 ejes importantes la eficiencia,

equidad y sostenibilidad del transporte.

En la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo la autora Carolina Parrefio desarrollo la
investigacion que lleva el nombre “Manual Integral de Movilidad Urbana Sustentable para
ciudades Tipo B, a partir del andlisis de la ciudad de Riobamba” (2016), con el fin de mejorar la
movilidad, en especifico en la zona céntrica, tomando los parametros de infraestructura, transito,
morfologia y transporte; también identifico las caracteristicas de la ciudadania en cuanto a los
habitos e influencia en el uso del suelo. Utilizando una metodologia netamente participativa y con
el apoyo de fuentes primarias y secundarias, ademas del sustento en la Ley Organica de
Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, Codigo Orgéanico de Organizacion Territorial
Autonomia y Descentralizacion, buscando el constante desarrollo integral, explicacién de la base
legal y normativa, se utiliza un enfoque en conocimientos de la comunicacion y ciudadania
participativa. Estableciendo como propuesta el Manual Integral de Movilidad Urbana Sustentable
como un eje primordial del Plan de Movilidad que permitié la solucién de los problemas del
transporte en el area histérica de la ciudad de Riobamba. Como punto final en las conclusiones se
emites los criterios que debe tener la ciudadania en base los proyectos de parqueaderos, horas
valle, horas pico, congestién y alternativas de movilidad o de transitar en el centro de la ciudad.
Ademés de brindar recomendaciones al no poseer una cultura de movilidad segura de los

ciudadanos de Riobamba.



2.3. Marco tedrico

2.3.1.  Movilidad

La movilidad, como concepto relacionado con los nacleos urbanos, emergi6 durante los Gltimos
afios del siglo pasado y todo apunta a que sera uno de los elementos clave en este siglo XXI,
debido a que los indices de motorizacion son cada vez mayores, el incremento del transporte de
mercancias es imparable y la saturacion del espacio aéreo va en crecimiento, estas son muestras
de como la sociedad en la que nos desarrollamos basa buena parte de su actividad y dinamismo
en el movimiento de personas y mercancias en unos mercados cada vez mas globales y en un

mundo mas abierto (Fernandez, 2010).

La ciudad es el lugar de nacimiento de todas las virtudes, defectos y rutinas de la circulacion de
vehiculos y personas. Las ciudades, en general, sufren un alto grado de indisciplina en el trafico
y en el aparcamiento, y en general no tienen suficiente transporte publico para ofrecer una
alternativa real y eficiente al uso del transporte privado. Ante esta realidad, resulta imprescindible
la aplicacidn de unos criterios de movilidad urbana basicos que sean el pilar para un cambio en la

movilidad de personas (Fernandez, 2010).

Esta eclosion de la movilidad, ha convertido al transporte en una de las fuentes principales de
contaminacion atmosférica, de siniestralidad y de emisiones de gases de efecto invernadero. Cada
uno de estos impactos tiene unos altisimos costes econdmicos, sociales, sanitarios y ambientales.
En el origen de estos problemas esta una politica de transporte de personas y mercancias, que ha
considerado como objetivo central la estimulacion de la méxima movilidad, por medio del
incremento de infraestructuras al servicio del transporte privado, y de un modelo de transporte

dependiente de los combustibles fésiles (Fernéandez, 2010).

2.3.1.1. La accesibilidad como objetivo de la movilidad

La accesibilidad, sin embargo, es un concepto vinculado a los lugares; a la posibilidad de
obtencion del bien, del servicio o del contacto buscado; y por extension se utiliza el término para
indicar la facilidad de acceso de las personas y suministros a un determinado lugar (Gijon, 2007).

2.3.1.2. La movilidad y la conciencia vial

Tener en cuenta la movilidad es promover la conciencia en las calles, pues propiciarla, con el

respeto a las normas y a los demas hace mas faciles y seguros los trayectos de todos, lo que es



sinonimo de “ponerse en los zapatos de los demas”, de ahi su importancia para considerar al otro

(Comunidad Vial, 2015).

2.3.1.3. La movilidad y la educacion vial

En sentido amplio, y en un contexto social como el tréfico y la movilidad, la educacion es un
concepto integral del sujeto; relacionado en primer lugar con el aprendizaje de actitudes y
conductas seguras para convivir en su entorno; y, en segundo, con la capacitacion y adquisicion
de habilidades, herramientas y valores para evitar y/o resolver conflictos derivados de convivir
en sociedad. Los calificativos que pongamos detras del concepto educacion, ambiental, sexual,
para el consumidor, para la salud, para la tolerancia, para la convivencia de género, o vial, son
simplemente “ejes de contenidos” o “vias de entradas de informacioén” especifica, que reducen la
carga abstracta del concepto y facilitan la identificacion de necesidades concretas, su asimilacion

e integracion a nuestro conocimiento (Escuela de educacion vial San Sebastian de los Reyes, 2016).

2.3.1.4. Movilidad Urbana

Uno de los problemas mas complejos que enfrentan las ciudades actuales es el relacionado al

desplazamiento cotidiano de sus habitantes en un entorno urbano disperso y segmentado.

La concentracion de la oferta de empleo en polos mu localizados de la ciudad, combinada con la
localizacion de los sectores mas pobres en la zona periférica de la urbe, originan largos
desplazamientos en distancias y tiempo, con un alto costo y dependientes del transporte publico
de baja y mediana capacidad, los cuales son poco eficientes y consumidores de combustibles
fosiles e importantes contribuyentes de la contaminacion ambiental y de los gases de efecto
invernadero que operan a través de una infraestructura vial deteriorada y en algunos casos

obsoleta, requirentes de fuertes inversiones para su operacion (Castro, 2014).

a) Externalidades de la movilidad urbana

Se puede considerar como externalidad urbano econémica a los costos/beneficios que repercuten
en la sociedad o en el medio ambiente a consecuencia de la realizacion de una actividad
economica y que no forman parte del precio del bien o servicio; es decir existe una externalidad
cuando en la produccién o consumo de este producto se afecta positiva o negativamente el

bienestar de terceros que no participan en la venta 0 consumo (Castro, 2014).
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Dependiendo de la afectacion de bienestar de terceros, las externalidades pueden ser positivas o

negativas:

e Externalidades positivas

Son los beneficios externos que surgen cuando un agente econémico brinda un bien o servicio y
los terceros involucrados se ven favorecidos, en este caso el costo social es menor que el costo

privado (Castro, 2014).

e Externalidades negativas

Son aquellas producidas por acciones privadas en beneficio de terceros, generando costos
individuales o sociales que no son considerados cuando se toma la decisién individual que los
produjo; el costo social es mayor que el costo privado, una externalidad negativa es una falta al
derecho (Castro, 2014).

2.3.2. Plan de movilidad urbana sostenible

Un plan de movilidad urbana sostenible es un plan estratégico disefiado para satisfacer las
necesidades de movilidad de las personas y empresas en las ciudades y sus alrededores en busca
de una mejor calidad de vida. Se basa en las practicas de planificacion existentes y tiene en cuenta

los principios de integracion, participacion y evaluacion.

2.3.2.1. Obijetivos de un plan de movilidad urbana sostenible

El plan de movilidad urbana sostenible tiene como objetivo crear un sistema de transporte urbano

abordando como minimo los siguientes objetivos:

e Garantizar que a todos los ciudadanos, se les ofrece opciones de transporte que permiten el
acceso a los destinos y servicios clave

e Mejorar la proteccion y seguridad

e Reducir la contaminacion del aire y del ruido, las emisiones de gases de efecto invernadero 'y
el consumo de energias

e Mejorar la eficiencia y la rentabilidad del transporte de personas y mercancias

e Contribuir a mejorar el atractivo y la calidad ambiental, en el ambito urbano y el disefio

urbano en beneficio de los ciudadanos, la economia y la sociedad en su conjunto

11



2.3.2.2. Principales caracteristicas

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible aborda con mayor eficiencia problemas relacionados

con el transporte en las zonas urbanas.

Es el resultado de un proceso estructurado que comprende el analisis, la vision constructiva, el
establecimiento de objetivos y metas, la seleccion de politicas y medidas, la comunicacion, el
seguimiento y la evaluacion y la identificacion de lecciones aprendidas.

Sobre la base de las practicas existentes y los marcos regulatorios, las caracteristicas basicas de

un Plan de Movilidad Urbana Sostenible son:

Vision a largo plazo y aplicacion clara

Desarrollo participativo

Un desarrollo equilibrado de los tipos de transporte

Integracion horizontal y vertical

s EI control regular y la presentacion de informes

= EValuacion del desempefio actual y futuro —

La consideracion de costes externos para todos los modos de transporte

Figura 3 — 2. Caracteristicas de un plan de movilidad urbana sostenible
Fuente: (Wefering, Rupprecht, Biihrmann, & Bohler-Baedeker, 2014)

2.3.2.3. Beneficios

El reto comun para los planificadores en las administraciones locales, es convencer sobre el valor
afiadido del Plan de Movilidad Urbana Sostenible a quienes toman las decisiones. A continuacion
se presenta diez argumentos principales de este enfoque (Wefering, Rupprecht, Biihrmann, & Bohler-

Baedeker, 2014).
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Ahorro de costes Contribuir a Generar una Utilizacion mas
Mejora la calidad - creacion de mejorar la salud y movilidad eficaz de los
de vida beneficios el medio conectada y recursos
economicos ambiente accesible limitados

Avanzar hacia

Cumplimiento de Usar sinergias, g

las obligaciones relevancia
legales creciente

Preparacion de

G EjEye planes de mejora

de movilidad
urbana

Figura 4 — 2. Beneficios de un plan de movilidad urbana sostenible
Fuente: (Wefering, Rupprecht, Buhrmann, & Béhler-Baedeker, 2014)

2.3.3.  Transporte Terrestre

El transporte terrestre o transporte por carretera se refiere al transporte de bienes y personas de
un lugar a otro por medio de las carreteras. La carretera es una ruta que existe entre dos destinos,
que ha sido pavimentada o trabajada para permitir el transporte por medio de medios de transporte
motorizados y no motorizados. El transporte por carretera presenta muchas ventajas en
comparacion con otros medios de transporte y la inversion requerida en el transporte por carretera
es muy inferior en comparacién con otros modos de transporte, como los ferrocarriles y el
transporte aéreo. El costo de la construccién, el costo operativo y el mantenimiento de las

carreteras es incluso mas barato que el de los ferrocarriles (Bricefio, 2018).
2.3.3.1. Caracteristicas del transporte terrestre

Las caracteristicas mas sobresalientes del transporte terrestre son:

Promueve el Tiene capacidad de Posee libertad de
servicio de entrega g horarios de
puerta a puerta P yrap transporte

=5 [MEG EIEi e Es generador de Puede transportar

utilizado a nivel :
interno empleo bienes o personas

Tiene algunas
limitaciones en
cuanto a la cantidad
de material que
puede transportar

[ | Algunasdesus
cargas se hacen por

medio de
contenedores

Figura 5 — 2. Caracteristicas del transporte terrestre

Fuente: (Bricefio, 2018)
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2.3.3.2. Ventajas

Segun Gabriela Bricefio (2018) las ventajas del transporte terrestre son algunas de estas:

e Barato: es el tipo de transporte mas barato, ya que sus costes son menores que el de otro. Esto
se debe a que no se necesitan infraestructuras extras para efectuar el transporte, sino que
Unicamente se requiere del propio vehiculo.

e Seguridad de la mercancia: permite el traslado de materiales de todo tipo, incluso aquellas
mercancias méas peligrosas lo que significa una ventaja crucial, ya que otros medios de
transporte no tienen esta capacidad.

e Versatilidad: el transporte permite acceder a las instalaciones o0 a su destinatario por lo que es
mucho méas cémodo y permite una entrega mas segura.

o Directo: permite brindar el servicio desde el origen hasta su destino.

o Accesibilidad: es muy accesible debido a su capacidad de maniobra para llegar incluso a los
sitios mas complicados, suministrando la carga y descarga del material puerta a puerta.

e Amplia red de cobertura: la red de carreteras ha crecido por lo que facilita el transporte y la
llegada de la mercancia.

o Rapidez: tiene flexibilidad horaria, es bastante rapido, especialmente en cortas y medias

distancias.

2.3.3.3. Desventajas

Para Gabriela Bricefio (2018) algunas desventajas del transporte terrestre son:

e Capacidad limitada: transporta cantidades mas restringidas de paquetes que otros transportes.

¢ Distancias: es mas limitado en cuanto a distancias largas.

e Contaminacién: los transportes emiten residuos y contaminacion, tanto atmosférica como
acustica.

e Congestion de trafico: en muchos lugares, puede haber zonas de atasco que retrasen el
transporte.

e Restricciones: los limites y normas de circulacion de los paises son diferentes y en este tipo
de transporte solo pueden operar dentro de los limites legales, por lo que puede ser mas lento.

e Siniestralidad: existe un alto riesgo de siniestralidad de toneladas por kilémetro.

14



2.3.3.4. Importancia

Este tipo de transporte es muy importante para las empresas y para los usuarios ya sea para
transportar mercancias o para movilizarse de un lugar a otro. La innovacion ha permitido que el
transporte terrestre se desarrolle cada dia mas haciendo que sea una de las modalidades de
transporte favoritas. Es un servicio que promueve la economia de las empresas, es mas flexible y
accesible para las personas jugando un papel vital en la carga y transporte de mercancias de un

lugar a otro (Bricefio, 2018).
2.3.3.5. Clases de servicios de transporte terrestre

Se establecen las siguientes clases de servicios de transporte terrestre:

o\
@S
\@&”

Por cuenta
propia

Figura 6 - 2. Clases de servicio de transporte terrestre
Fuente: (Asamblea Constituyente, 2014)

2.3.4.  Ambitos del transporte

El servicio de transporte publico comprende los siguientes &mbitos de operacion:
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Intracantonal

Interprovinci

Internacional al

Intraprovinci Intrarregiona
al I

Figura 7 - 2. Ambitos del transporte
Fuente: (Asamblea Constituyente, 2014)

2.3.4.1. Intracantonal

El servicio de transporte publico intracantonal, es aquel que opera dentro de los limites cantonales.
La celebracion de los contratos y/o permisos de operacion de estos servicios serd atribucion de
los Gobiernos Auténomos Descentralizados Municipales o Metropolitanos o de la Agencia
Nacional en los cantones que no hayan asumido la competencia, con sujecion a las politicas y
resoluciones de la Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito
y Seguridad Vial y de conformidad con lo establecido en la presente Ley y su Reglamento

(Asamblea Constituyente, 2014).

2.3.4.2. Interprovincial

El servicio de transporte publico interprovincial es aquel que opera, bajo cualquier tipo, dentro de
los limites del territorio nacional. La celebracion de los contratos de operacion sera atribucion de
la Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, de conformidad con
lo establecido en la presente Ley y su Reglamento (Asamblea Constituyente, 2014).

2.3.4.3. Intrarregional

El servicio de transporte publico intrarregional es aquel que opera dentro de los limites regionales.
La celebracion de los contratos de operacion, sera atribucion de los Gobiernos Auténomos
Descentralizados Regionales con sujecion a las politicas y resoluciones a nivel nacional, de
conformidad con lo establecido en la presente Ley y su reglamento, en el ambito de sus

competencias (Asamblea Constituyente, 2014).
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2.34.4. Intraprovincial

El servicio de transporte publico intraprovincial es aquel que opera dentro de los limites
provinciales. La celebracion de los contratos de operacion, sera atribucion de los Gobiernos
Autonomos Descentralizados Regionales o de la Agencia Nacional, en aquellas provincias que
no formaren parte de una region, con sujecién a las politicas y resoluciones de la Agencia
Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y de
conformidad con la Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (Asamblea

Constituyente, 2014).

2.3.4.5. Internacional

El servicio de transporte publico internacional es aquel que opera, bajo cualquier modalidad, fuera
de los limites del pais, teniendo como origen el territorio nacional y como destino un pais
extranjero o viceversa. La celebracion de los contratos de operacidn serd atribucion de la
Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, de conformidad con lo
establecido en los Tratados, Convenios Internacionales, la presente Ley y su Reglamento (Asamblea

Constituyente, 2014).

2.3.5. Infraestructura Vial

La infraestructura vial es todo el conjunto de elementos que permite el desplazamiento de

vehiculos en forma confortable y segura desde un punto a otro (Blogspot, 2013).

A nivel general, las vias se agrupan en dos categorias principales: vias urbanas y vias interurbanas.
El primero de los tipos corresponde con las calles y el segundo esta formado por las carreteras.
En las carreteras, la circulacién es a motor, con nudos y accesos separados en el espacio y
recorridos medios y largos, mientras que en las calles, la circulacion es mixta, las intersecciones

y accesos son frecuentes y los recorridos son generalmente cortos (Blogspot, 2013).
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2.35.1. Condiciones del entorno urbanistico

Tramo urbano Tramo interurbano
* Los que discurren en su totalidad * Los geu no discurren totalmente por
por suelo clasificado de urbano suelo clasificado de urbano

Figura 8 — 2. Tipos de tramos de via
Fuente: (Blogspot, 2013)

Dentro de las carreteras urbanas, se pueden distinguir los siguientes grupos segun criterios

funcionales como el &mbito del viaje:

e Vias primarias: canaliza los movimientos de larga distancia, como son los interurbanos y
metropolitanos, cumpliendo la funcién de conexién y distribucion de los vehiculos que
acceden a la ciudad y la atraviesan sin detenerse;

e Vias colectoras: Distribuyen los traficos urbanos e interurbanos hasta la red local, siendo un
viario intermedio, normalmente sin continuidad en itinerarios interurbanos;

e Vias locales: Su funcion principal es la de acceso a los usos ubicados en sus margenes

(Blogspot, 2013).

Dentro de las vias primarias urbanas, si se diferencia por intensidad y tipo de trafico, se pueden

considerar dos grupos, de manera analoga a las carreteras interurbanas:

e Vias no convencionales: son vias con circulacién continua, control de accesos, uso exclusivo
para el automovil y separacion total con los movimientos peatonales. Se pueden distinguir, a
su vez, en autopistas urbanas, autovias urbanas y vias rapidas urbanas;

e Vias convencionales: vias primarias urbanas de caracteristicas convencionales. Dentro de este

tipo se encuentra la via arterial (Blogspot, 2013).

2.3.6.  Sefializacion

La sefializacion es un fragmento de la comunicacion visual y estudia la relacion existente de los
signos de orientacion que existen en el espacio, ademas analiza el comportamiento que tienen las
personas en el ambiente o lugar determinado, para una superior y mas rapida accesibilidad a los
mismos. En conclusion son sefiales que nos orientan cuando visitamos diferentes lugares (Guerra,
2017).
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2.3.6.1. Sefializacién vertical

Establece los principios que permiten el uso, promueven la seguridad, eficiencia viaria y establece
los requisitos con los que deben cumplir los dispositivos de control de transito en sefializacion

vertical.
2.3.6.2. Sefializacién horizontal

Establece los requisitos que debe cumplir la sefializacion horizontal, buscando preservar la salud
y la seguridad de los usuarios viales, prevenir experiencias que puedan llevar a cometer errores a

los conductores y peatones.
2.3.6.3. Tipos de sefiales de transito

Las disipaciones especificas, indican que por la funcion que tienen las sefiales, el mensaje debe
ser consiente y armonizar con el disefio geométrico de la via, para su facil identificacién por parte
de los usuarios. Por otro lado, la sefialética debe ser aprobada por la autoridad competente,
considerando que cualquier otra sefializacion colocada sin el debido justificativo obstaculiza la
funcidn de la sefialética oficial, de ahi que sea sujeto de sanciones. De acuerdo al reglamente RTE

INEN 004 (2012) en el punto 5.4 la sefialética tiene la siguiente clasificacion y funciones:
a) Sefiales regulatorias (Codigo R)

Indican el movimiento del transito, el modo de aplicacion legal y establece que el incumplimiento

de sus instrucciones es una infraccion de transito.

A AIO]GY

DETENCION  CEDAFLPASO  CONTRAMANO  CONTRAMANO  pROMIBIDO GIRAR  PROHIBIDO
OBLIGATORIA ALAIZQUIERDA  GIRARENU

PEA®O®

PROHIBIDO PROHIBIDO PROMIBIDO PROHIBIDO PROHIBIDD PROHIBIDO
ESTACIONAR  ESTACIONAR O CIRCULAR CIRCULAR CIRCULAR CIRCULAR
DETENERSE PEATONES CAMIONES AUTOMOTORES BICICLETAS

SSI0INSIO

PROHIBIDD CONSLAVE SU  CARGANAXIVA  ALTURAMAKMA  ANCHOMAXIMO VELOCIDAI
ADELANTAR DERECHA PERMITIO SERMITO0 . MAXWAEN OALLES
ZONAS URBANAS

WEO®O®

CIRCULACION  PROHIBIDO PASAR PROHIBIDO PROMIBIDO PROHIBIDO

cReoagion OBLIGATORIA  SIN DETENERSE TRACCION TOCAR BOCINA CIACULAR
A SANGRE MAQUINARIA

AGRICOLA

Figura 9 — 2. Sefales de reglamentacion
Fuente: (ECPAE, 2015)
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b) Sefales preventivas (Codigo P)

Advierten a los usuarios viales, sobre condiciones y situaciones peligrosas o inesperadas en la via

0 partes contiguas a la misma.

QOOOOY

cuRVA
PELIGROSA CONTRACURYA cuNTAcuRvA oy CRGOLAION

PROXIMA
BFURCACION  BIFURCACION CAMINO Smees
Damos e LATERAL ~ CONTRAR
iy
FIN DE NCORPORAGION  POTONDA PUENTE
cauino oy ANGOSTO
.....
DEPRESION ELEVACION PENDIENTE
TRANSVERSAL  TAANGUERGAL  VEMIOULAR RESBAADIZA DERROMBE PeLGROSA
BADEN LOMO DE BURRO
PRECAUCION NIMALES cssed
NROSAGANDO  ESCOLA FewonEs Seiros
MAQUNARA  WUELOSBAIOS  PROKNOAD
frwiin (imhon OF SEMAFORO e

Figura 10 — 2. Sefiales de prevencion
Fuente: (ECPAE, 2015)

c) Sefales de informacion (Cadigo 1)

Informan a los usuarios viales de las rutas, destinos, direcciones, ubicacion de servicios y lugares

turisticos.

e 2 o CabeAs
PUBLICO PARA LA NIEVE

eErongo NECANCD

oe PoLCIA GORAED GOMERIA
.
HOSAHIO
AU 1 m ac
‘ I [Coucen—=>
[_ramamaii]
AUTOPISTA nm Fov.
OF AITOPISTA AEGORRIGOSY GAMINGS

Figura 11 — 2. Sefiales de informacion
Fuente: (ECPAE, 2015)
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2.3.7.  Requisitos para la instalacion de seméaforos

Segun (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2012) menciona en los requisitos bésicos para instalar
semaforos, que no se debe instalar seméaforos a menos que cumpla uno 0 mas de los requisitos de
los que se sefiala méas adelante y que esta informacion se debe obtener mediante estudios de
ingenieria de transito. En el caso de que no se cumpla los requisitos estipulados, no se debe poner
en operacién un semaforo, ni se debe continuar en operacion uno que ya haya sido instalado. Los

factores que influyen para que se deba proveer un seméaforo a una interseccion son los siguientes:
2.3.7.1. VolUmenes vehiculares

Se aplica este requisito cuando los volimenes de transito son la razén principal para considerar
la instalacion de seméaforos. Este se cumple si en 4 horas para los controladores vehiculares y 8
horas para los controladores de tiempo fijo en un dia laborable se dan los siguientes volimenes

de transito.

Tabla 1 - 2: Volumenes vehiculares para instalacién de seméaforos

N° de carriles en cada acceso . Vehiculos por hora acceso
Vehiculos por horaen la
de mayor volumen de la

via mayor (volumen .
L via menor (una sola
total ambas direcciones)

Via Mayor Via Menor

direccion)
1 1 500 150
2 0 mas 1 600 150
2 0 mas 2 0 mas 600 200
1 2 0 mas 500 200

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2012)

Los volimenes de la via mayor y menor son para las mismas 4 u 8 horas del estudio, durante las
cuales, la direccion del volumen més grande en la via menor puede ser un acceso por varias horas

y en el acceso opuesto durante otras horas.

Cuando la velocidad de circulacion segura de la via mayor exceda de 55 km/h; o cuando la
interseccion objeto del estudio esté dentro del limite urbano de una poblacién aislada con una
cantidad menor de 10.000 de habitantes, el requisito de volumen vehicular minimo es de 75% de

los requisitos detallados anteriormente. (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2012)
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2.3.7.2. Acceso a vias principales

Este aplica cuando el volumen de transito en la via mayor es tal, que el transito de la via menor
sufre demoras innecesarias o riesgos al entrar o cruzar la via mayor. Este requisito se cumple
cuando durante 4 u 8 horas de un dia laborable, los volimenes de transito exceden a los mostrados
y la instalacion de seméaforos no interrumpe seriamente el trénsito; y si no existen otras
intersecciones semaforizadas cercanas las cuales pueden ser utilizadas por el transito de la via

menor.

Tabla 2 - 2: Acceso a vias principales para instalacion de semaforos

N° de carriles en cada acceso Vehiculos por horaenla  Vehiculos por hora acceso de
Via Mayor Via Menor via mayor (yolurpen total mayor volumen d.e la y!a
ambas direcciones) menor (una sola direccion)
1 1 750 75
2 0 mas 1 900 75
2 0 més 2 0 mas 750 100
1 2 0 mas 750 100

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2012)

2.3.7.3. Cruces peatonales escolares

Segun el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2012) se cumple con este requisito cuando en
cruces utilizados en su mayoria por escolares, por cada dos horas de un dia tipico de asistencia a

clases existen los siguientes volimenes de transito.

e El volumen vehicular en la mayor excede de 600 veh/h (total ambas direcciones).

e El volumen peatonal excede de 50 personas por hora que cruzan a través de la via mayor.

2.3.8. LaJunta Parroquial Rural

La Junta Parroquial Rural, es la forma organizativa primaria de la sociedad moderna y del Estado
y se la conoce desde tiempos de la Colonia. “Su fundacion consistia en reemplazar la organizacion
del auto régimen, los corregimientos y los cacicazgos, con nuevas instancias administrativas y
territoriales de corte publico, con funcionarios nombrados (a cargo de un &rea precisa espacial,
demogréfica y de lo puablico estatal) idealmente deslindados de la esfera de lo particular en sus

tareas oficiales y avecinados entre los ciudadanos y las poblaciones.” (Guerrero, 1990)

La Constitucion de 1945, revitaliza el concepto de las Parroquias creando los Consejos

Parroquiales, otorgando entre sus atribuciones las siguientes:

22



a) Atender al mejoramiento de los servicios publicos en la Parroquia;

b) Procurar la realizacion de obras publicas parroquiales;

¢) Invertir las rentas que produzcan las parroquias en la forma que determine la Ley; y,

d) Trabajar por la cultura popular. La Constitucion Politica de 1.967 (articulos 237, 243, 245)
reconoce autonomia a los Consejo Provinciales, Concejos Municipales y Juntas Parroquiales

en lo econdémico y administrativo.

En cada parroquia, determinaba que, habra una Junta Parroquial encabezada por su Presidente a
quien se otorgaba como funciones principales la de vigilar los servicios publicos, establecer la

prioridad en la ejecucion de obras y control de fondos, etc.

2.3.9.  Contexto actual de los GAD’s Parroquiales

A partir del 2008, se promulga una nueva constitucion, elaborada y aprobada de una manera
participativa; la misma, que establece como base fundamental y centro del desarrollo de los
diferentes territorios al Ser Humano, tomando en consideracion al Buen Vivir, como el cambio
de época estructural, el mismo que permite el protagonismo en la gestion publica no solo de los
GADs e Instituciones de Régimen Dependiente, sino de los Ciudadanos y Ciudadanas
reconocidos en la Constitucion: Nifios, Niflas, Hombres, mujeres, adultos mayores,
discapacitados, mujeres embarazadas, jovenes; los mismos que tienes derechos y obligaciones.
La Constitucién del 2008, como principio béasico y directo de descentralizacion vy
desconcentracion del Poder y la administracion publica establece competencias a cada GAD
Provincial, Cantonal y Parroquial, los mismos que permite trabajar adecuadamente en el

desarrollo del territorio. (Barreto, 2012)

2.4. Marco conceptual

2.41.  Andlisis

Observar algo enteramente disuelto en sus mas minimos componentes u obtener conclusiones

para futuros analisis mas concretos (Raffino, 2018).

2.4.2. Evaluacion

Se trata de un acto donde debe emitirse un juicio en torno a un conjunto de informacién y debe

tomarse una decision de acuerdo a los resultados (Pérez & Gardey, 2008).
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2.4.3. Rural

La palabra rural se originé en el latin tardio “ruralis” adjetivo que se derivo del sustantivo “rus”

que significa campo, terrenos fuera del &mbito urbano o de las ciudades.

Las zonas rurales se caracterizan por tener una baja densidad de poblacién y grandes espacios
abiertos, destinados a la explotacion de actividades primarias; existe en las zonas rurales menor
contaminacion ambiental al estar alejadas de las industrias, del parque automotor, de los ruidos y

las luces propios de los centros urbanos. (Conceptos, 2014)

2.4.4, Patrén rural

En la figura se ilustra en forma de esquema los sistemas viales rurales, correspondientes a las
carreteras de dos carriles y a las carreteras de carriles multiples, donde también se identifican la

demanda vehicular (los vehiculos) y la forma vial (las carreteras).

A su vez, en la figura, se muestra la manera grafica la demanda histérica en una seccion
transversal de una carretera, representada en los volimenes vehiculares afio tras afio. Dicha
demanda histérica puede ser utilizada para realizar los pronésticos de la demanda vehicular futura,
de tal manera que se podra comparar con la capacidad vial disponible. (Rafael Cal y Mayor R,
2007, pag. 16)

Figura 12 — 2. Patr6n Rural

Fuente: (Ingenieria de Transito)

2.45.  Capade rodadura
Es la capa mas superficial y tiene como principal funcion proporcionar una superficie segura,

comoda y estable en el transito vehicular; ademas de actuar como capa impermeable para impedir

la infiltracion de agua en la estructura del pavimento (Blogspot, 2013).
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2.4.6. Calzada

O parte por la que circulan los vehiculos. Pueden tener uno o més carriles de uno o dos sentidos

(Blogspot, 2013).

2.4.7. Carriles

Uno o varios, en que puede estar dividida la calzada, esté o no delimitada por lineas longitudinales

y por la que se permite la circulacion de automoviles (Blogspot, 2013).

2.4.8. Calzada

Parte por la que circulan los vehiculos (Blogspot, 2013).

2.49. Arcén

Zona contigua a la calzada destinada al uso de automdviles s6lo en casos de emergencia (Blogspot,

2013).

2.4.10. Mediana

Zona intermedia que separa las calzadas de sentido contrario. No se puede circular por ella con

vehiculos (Blogspot, 2013).

2.4.11. Plazoleta

O isleta, 0 zona situada dentro de la calzada: para ayudar a incorporarse distintas vias (Blogspot,
2013).

2.4.12. Parada de autobus

Es la zona reservada a determinados servicios publicos recogida o bajada de viajeros (Blogspot,

2013).

2.4.13. Acera

Es la zona de la via reservada a la circulacion de peatones, que normalmente esta elevada sobre

la calzada (Blogspot, 2013).
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2.4.14. Interseccion

Zona en la que confluyen dos 0 més vias (Blogspot, 2013).

2.4.15. [Estacionamiento

En paralelo o en linea para estacionar vehiculos (Blogspot, 2013).

2.4.16. Carril de aceleracién o de entrada

Indicado para la incorporacion desde otra via distinta que permite a los vehiculos alcanzar una

velocidad similar a la de los vehiculos que ya circulaban por ella. Por ello, se llama carril de

"aceleracién" (Blogspot, 2013).

2.4.17. Carril de deceleracion o de salida

Igual que el anterior, pero para su uso contrario. Se usa para abandonar la via por la que se circula

y por la que ird reduciendo la velocidad, no en la propia via (Blogspot, 2013).

2.5. ldea a defender

El anélisis y evaluacion de la movilidad en las zonas rurales ayuda a mejorar el transito y

seguridad vial en el cantén Chunchi.

2.5.1. Variables

2.5.1.1. Variable dependiente

Movilidad en zonas rurales

2.5.1.2. Variable independiente

Transito y seguridad vial
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CAPITULO Il

3. MARCO METODOLOGICO

3.1. Enfoque de investigacién

El enfoque de investigacion es mixto debido a que se utilizan instrumentos y técnicos,
combinando variables como fichas y encuestas para la obtencién de informacién que ayudara

para el desarrollo de la propuesta de mejoramiento de la movilidad.

3.2.  Nivel de investigacién

3.2.1.  Investigacion descriptiva

La presente investigacion también necesita del apoyo de la investigacidn descriptiva, permitiendo

realizar observaciones objetivas, exactas, logrando asi caracterizar la situacion actual

3.2.2.  Investigacion Correlacional

Se usara de este tipo de investigacion, ya que en nuestra investigacion contamos analisis de las
causas (variables independientes) y resultados que se expresan en hechos verificables (variables

dependientes).

3.3. Disefio de investigacion

La metodologia a desarrollar en el presente estudio de investigacion se planteara en el proyecto
para el desarrollo de los diferentes capitulos. Recopilacién de la informacién de la poblacién
beneficiaria se obtendra por medio de fuente primarias (estudio de campo y encuestas) y
secundarias (internet, libros, revistas), pasos, técnicas, métodos, que se utiliza para la realizacién

de forma correcta.
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3.4. Tipo de estudio

Para la realizacion del presente trabajo de investigacion, se utilizd los siguientes tipos de

investigacion que mencionamos a continuacion:

3.4.1.  Investigacion exploratoria

Este tipo de investigacion se ha utilizara para recopilar informacion de la poblaciéon de las

parroquias rurales del canton.

3.4.2.  Investigacion bibliografica-documental

Se utilizara este tipo de investigacion para apoyarla tedricamente la investigacién en diferentes
referencias de informacion sobre proyectos basados en fuentes de caracter documental como:

libros, ensayos, y documentos que se encuentran en los archivos, los mismos que sustentan la

propuesta y estrategias.

3.4.3.  Investigacion de campo

Es muy importante aplicar este tipo de investigacién ya que nos permitira recopilar datos, realizar

encuestas y observar lo que esté sucediendo a su alrededor.

3.5. Poblacion y muestra

3.5.1. Poblacién

La poblacion de las parroquias rurales del Canton Chunchi segin el INEC (2010) es de 11.233

habitantes.

3.5.2. Muestra

El tamafio de la muestra se obtendra con la ecuacién de la poblacion finita como se detalla a

continuacion:

Donde:
N.o2. 72 e n=tamafio de la muestra
"TINCD.E2+ 0222 e N =universo de encuesta

e o =desviacién estandar = 0.5
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e E =error permitido= 0.05
e 7z=1.96 (para un nivel de confianza del 95%

11233.0.5%.1.962

- = 372
"= (11233 - 1).0.052 + 0.52.1.962 "

3.6. Métodos, técnicas e instrumentos de investigacion

Con la finalidad de recolectar informacion real y analizar la informacion referente al tema de
investigacion se utilizara los métodos y técnicas que permitiran la recoleccion de la informacion
para analizar y de esa manera alcanzar los objetivos de la investigacion por tal motivo se detalla
los siguientes métodos y técnicas.

3.6.1. Métodos

3.6.1.1. Método Cientifico

Se aplicara este método debido a que tiene una serie ordenada de procedimientos para observar

la extension de nuestros conocimientos.

3.6.1.2. Método Inductivo

El método llevado a cabo segin el método inductivo se basa en la obtencion de conclusiones a
partir de la observacién de los hechos. La observacion y su analisis permiten extraer conclusiones
mas 0 menos verdaderas.

3.6.1.3. Método Deductivo

Este método se basa en el estudio de la realidad y la blsqueda de verificacion o falsedad de

premisas basicas a comprobar.

3.6.1.4. Método Analitico

Con este método se podra analizar la realidad al momento de trasladarse de un lugar a otro con la

que viven las personas en el Canton Chunchi.
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3.6.1.5. Método Sintético

Permite mentalmente la union entre las partes previamente analizadas y posibilita descubrir las
relaciones esenciales y caracteristicas generales, entre ellas se aplicard en las acciones a seguir
para determinar opciones.

3.6.2.  Técnicas

Las técnicas que se utilizaran para la recopilacién de la informacion son:

3.6.3.1. Cuestionario

Se realizara como herramienta para hacer las encuestas donde constara un listado de preguntas

relacionadas al tema de investigacion clara y facil de contestar.

3.6.2.1. Observacion Directa

Se aplicara para conocer los diversos fendmenos que se presenta en la movilidad de las parroquias

rurales.

3.6.3. Instrumentos

3.6.2.2. Encuestas

Para obtener mayor informacién se utilizara una encuesta dirigida a la poblacion rural del cantén

Chunchi, sobre la situacion actual de la Movilidad.
3.7. Andlisis e interpretacion de resultados
A continuacion, se presenta la informacion recolectada mediante la encuesta dirigida a los

pobladores de las parroquias rurales del cantén Chunchi, que se centra en aspectos generales,

transporte publico, movilizacion, origen y destino.
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3.7.1.  Parroquia Llagos

3.7.1.1. Datos generales
Sexo
70% 65%
60%
@ 50%
i 35%
E 40% H Hombre
O 30% )
g 20% Mujer
10%
0%
Hombre Mujer

Grafico 1 — 3. Sexo

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: La informacién obtenida en la parroquia Llagos se puede observar que el 65% de

encuestados son de sexo Femenino y Unicamente el 35% son de sexo masculino.

Edad

De 65y mas afios = 2%

4% De 12 a 17 afios
0

De 45254 afios e 65 m De 18 a 24 afios
| 45%

De 25 a 34 afios 24% De 25 a 34 afios
| 13%

B De 35 a 44 afi
De 12 a 17 afios 5% € 353 44anos

B De 45 a 54 af
0%  10%  20%  30% 40%  50% € fo@otanos

Porcentaje De 55 a 64 afios

Gréfico 2 - 3. Edad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Segun el grafico 2-3 se puede evidenciar que el 45% de encuestados estan en un rango
de edad de 35 a 44 afios, seguidos de un 24% de encuestados con un rango de edad de 25 a 34

afios. El rango de 65 afios y méas fue participe nicamente en un 2%.
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Escolaridad

50%
41%

40% 34%
= Sin Estudios
= 30% o
é M Primaria
o .
g:? 20% % 13% B Secundaria
10% Superior

0%
Sin Estudios Primaria Secundaria Superior

Gréfico 3 — 3. Escolaridad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: De la informacién obtenida en la parroquia Llagos se puede evidenciar que el 41% de
los encuestados han alcanzado el nivel de instruccién de primaria y un 34% que tienen su nivel

de instruccioén de secundaria.

Producto Cultivado

250
200
150
100

50
0 —_— [ | o [ |

Tomate Leche Papa Frejol Otro Ninguno

Grafico 4 — 3. Producto Cultivado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En la grafica 4-3 se puede observar que en la parroquia Llagos en su mayoria cultivan

leche y tomate.
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3.7.1.2. Transporte publico

¢Con qué dificultad puede acceder a un transporte publico?

60%
49%

0,
50% 42%

40% H Muy Facil
30% B Facil
20% | Dificil
10% 4% 4% W Muy Dificil
0% - [
Muy Facil Facil Dificil Muy Dificil

Gréfico 5 — 3. Dificultad al acceder a un transporte publico

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Los habitantes de la parroquia de Llagos manifiesta en un 49% que es dificil acceder a
un medio de transporte debido a que no existe un transporte publico intracantonal ni transporte

comercial este problema hace que se dificulte el acceso a un transporte.

¢Ha sido victima de maltrato en el transporte pablico o privado?

120%

100%

100%

80%
60% mSi

40% ® No

20%
0%

0%
Si No

Gréfico 6 — 3. Victima de maltrato en el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en la grafica anterior el 100% de los encuestados declaran que

no han sido victimas de maltrato en un transporte publico o privado.
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3.7.1.3. Tipo de movilizacion

Medios de transporte que utiliza para llegar al sitio.

80% L2%
M Particular
60%
M Bus
40%
. .
ot 16% 11% W Taxis
) . 1_% 0% 0% | M Bicicleta
0%
. . o > @ o H A pie
.(l&’b Q)\) '\,5\} (}Q‘}' vQ\ Oé‘
. S & ,b({oQ B Transporte Mixto
/\‘\

Gréfico 7 — 3. Medios de Transporte que utiliza para llegar al sitio

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Con el 72% los habitantes encuestados de Llagos manifiestan que utilizan més el
transporte plblico seguido del 16% utilizan el transporte particular. Unicamente el 1% de los

encuestados prefieren utilizar taxis.
3.7.1.4. Origen y Destino

¢De donde viene?

25% 23%
M Llagos
20%
’ 16% M Pagcha
15% 13% W Angas
10%
10% 2% 2% 2% m Saguin
W Santa Rosa

0%
Llagos Pagcha Angas Saguin Tablon Santa Joyagshi m Joyagshi
Rosa

Gréfico 8 — 3. Origen de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: De la informacion obtenida en la parroquia Llagos se puede evidenciar que un 23% de
habitantes viajan desde la comunidad de Joyagshi seguido de un 16% de encuestados que viajan

desde el centro de Llagos.
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¢A dbnde va?

100%
84%
80% W Quito

Cuenca
60%
W Riobamba

40% M Cafar
20% . o N Suscal
1% 4% >% 4% 1%

0% — - r— W Chunchi
o

Quito Cuenca Riobamba Cafiar Suscal  Chunchi

Gréfico 9 — 3. Destino de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: ElI mayor destino de viaje de los habitantes de la Parroquia Llagos se da al Canton

Chunchi con un porcentaje del 84%, seguido con el 5% los habitantes viajan a la ciudad de

Riobamba.
Motivo de Viaje
70% 61%
60% M Casa
50% B Trabajo
40%
30; Estudios
(]
20% 9% 0% 14% B Compras
0,
10% 0% . 0% 1% 2% Salud
0% D
. M Deporte
Cbéb r},&\o 0805 & ‘-)’z}\)b Qol\@ «"’\IOQ O"‘\O iversié
& %L,} (,0@ > S \4“’/ Diversion

Gréfico 10 - 3. Motivo de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: El mayor motivo de viaje de los habitantes de la Parroquia Llagos es por compras con

un porcentaje del 61%, otro motivo relevante por salud con un porcentaje de 14%.
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¢Cuantos minutos espero para abordar el transporte pablico o privado?

Mdasde1hora M 3% H Menos de 1 minuto
De 30 mina 1 hora 23% mDe 1 min a5 min
De 20 mina 30 min IG5 7%
De 10 mina 20 min Ml 9%

B De 5 mina 10 min
M De 10 min a 20 min

De5minal0Omin WM 5%
B De 20 min a 30 min

Delmina5min 1 1%
. De 30 mina 1 hora
Menos de 1 minuto B 2%

B Mas de 1 hora
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Gréfico 11 — 3. Tiempo de espera para abordar el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Los moradores de la Parroguia Llagos manifiestan que el tiempo de espera para abordar
el transporte publico o privado esta en el rango de 20 a 30 minutos siendo éste el porcentaje mas
alto con un 57% debido a que en la parroguia no existe un transporte publico intraparroquial ni
transporte comercial por lo que los habitantes se ven obligados a esperar el transporte

interprovincial o vehiculos particulares.

¢ Cuanto tiempo tarda a llegar a su destino final?

Masde 1 hora I 13% H Menos de 1 minuto
De30 minalhora NN 26% HDe 1 minab5min
De 20 min a 30 min NN 57%
De 10 mina20 min W 2%

De5minalOmin W 2%

De 1 mina 5 min 0%

B De 5 min a 10 min
M De 10 min a 20 min
B De 20 min a 30 min
. B De 30 minalhora
Menos de 1 minuto =~ 0%
B Mas de 1 hora
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Gréfico 12 — 3. Tiempo que tarda en llegar a su destino final

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Anadlisis: Los habitantes de la parroquia Llagos declaran que el tiempo que tardan en llegar a su
destino final esta en el rango de 20 a 30 minutos con un porcentaje de 57%. El 26% de los

encuestados manifiestan que su tiempo que tardan esta en el rango de 30 minutos a 1 hora.
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¢Cuanto tiempo camina desde que se baja del transporte publico o privado?

Masde 1hora M 2% B Menos de 1 minuto
De30minalhora I 9% mDe1minab5min

De20mina30 min W 5% m De 5 min a 10 min

De 10 mi 20 mi ] 9
€ mina min 15% M De 10 min a 20 min

De5minal0min N 9%
B De 20 min a 30 min

Delmina5min I 37%

B De 30 mina 1l hora
Menos de 1 minuto I 24%

B Mas de 1 hora
0% 10% 20% 30% 40%

Gréfico 13 — 3. Tiempo que camina desde que baja del transporte publico/privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Segun el grafico 13-3 se puede evidenciar que 37% de los encuestados manifiestan que
el tiempo que caminan desde gue se bajan del transporte pablico o privado a los distintos destinos
estd en el rango de 1 a 5 minutos esto se debe a que las comunidades de la parroquia Llagos se

encuentran cerca de la via Panamericana.

¢ Cuéanto gasta al dia en transporte?

Mas de 10 délares 0%

M de 1 ddl
De 5 a 10 ddlares 6% enos de 1 ddlar

De 1 a 5 ddlares
De 1 a 5 ddlares 72% De 5 a 10 ddlares
Mas de 10 dédlares

Menos de 1 délar | NN 22%

0% 20% 40% 60% 80%

Gréfico 14 - 3. Gasto en transporte al dia

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: ElI 72% de los encuestados de la parroquia Llagos declaran que su gasto diario en
transporte esta en el rango de 1 a 5 ddlares. Segun esta informacion podemos evidenciar que su
gusto en transporte es excesivo y esto se debe a que los habitantes de esta parroquia no cuentan

con un transporte publico intraparroquial ni transporte comercial.
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¢Cuantos dias a la semana utiliza el transporte publico o privado?

Fines de Semana |GGG 59%
B Toda la semana
Tres o cuatro dias NI 23%
M De Lunes a Sabado

De Lunes a Viernes M 5% )
M De Lunes a Viernes

De Lunes a Sabado | 1% H Tres o cuatro dias
Todalasemana M 12% M Fines de Semana
0% 20% 40% 60% 80%

Grafico 15 - 3. Dias a la semana que utiliza los medios de transporte

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Los encuestados de la parroquia Llagos manifiestan con un 59% que los dias que
utilizan los medios de transporte son los fines de semana esto se debe a que especificamente el
dia domingo es dia de feria en el Cantdn Chunchi y los habitantes de la Parroguia Llagos acuden

a realizar sus compras.

3.7.2.  Parroquia Compud

3.7.2.1. Datos generales
Sexo
70% 62%
60%
o 50%
§ 40% 38%
S ° B Hombre
© 30% .
2 20% B Mujer
10%
0%
Hombre Mujer

Grafico 16 — 3. Sexo

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Como se puede observar en el grafico 16-3, existe un porcentaje predominate en el sexo
femenino con un 62% versus el porcentaje del sexo masculino con un 38%.
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Edad

De 65y mds aflos mmm 3% De 12 a 17 afios
De 55 a 64 afos 4% )
De 45 a 54 afios " 10% W De 18 a 24 afios
De 35 a 44 afios meee—— ) (0% De 25 a 34 afios
De 25a 34 afos 13% W De 35 a 44 afos
De 18 a 24 afios IS 34.%,
De 12 a 17 afios 15% M De 45 a 54 afios
0% 10% 20% 30% 40% De 55 a 64 afios
Porcentaje M De 65 y mas afos

Graéfico 17 — 3. Edad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Segun el grafico 17-3, el mayor porcentaje corresponde a las personas de 18 a 24 afios
de edad, seguido por las personas con una edad comprendida entre los 35 a 44 afios, y en Gltima

instancia ocupan los adultos mayores de edad mayor a los 65 afios con un porcentaje del 3%.

Escolaridad
60% 57%
50%
5 40% Sin Estudios
< 31%
é 30% Primaria
§ 20% Secundaria

10% Superior
0,
10% 2%

0%
Sin Estudios Primaria Secundaria Superior

Grafico 18 — 3. Escolaridad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Dentro del porcentaje de escolaridad indicado por el gréafico 18-3, se observa que el
57% de las personas de la parroquia de Compud, han culminado sus estudios secundarios,
mientras que el 31% de las personas Gnicamente han tenido estudios de primaria y solamente un

2% de la parroquia han tenido estudios superiores.
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Producto Cultivado
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Grafico 19 — 3. Producto Cultivado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: De acuerdo a la grafica anterior se puede observar que en la parroquia Compud en su

mayoria cultivan papa y frejol.
3.7.2.2. Transporte publico

¢Con qué dificultad puede acceder a un transporte publico?

100%

77%
80%

B Muy Facil
60%
’ M Facil
40% o
’ 19% | Dificil
209 e .
’ 0% . 3% m Muy Dificil

0%
Muy Facil Facil Dificil Muy Dificil

Gréfico 20 — 3. Dificultad al acceder a un Transporte Publico

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: El grafico 20-3 indica la dificultad que tienen los habitantes de la Parroquia Compud
para acceder a un trasporte publico, en donde el 77% menciona que el acceso al trasporte publico
es dificil mientras que el 19% de los habitantes indican que es facil acceder a un trasporte publico

y Unicamente para el 3% es muy dificil.
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¢Ha sido victima de maltrato en el transporte publico o privado?

120%
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100%
80% mSi
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40% H Verbal
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1% 0% 0%
0%
Si No Verbal Fisica

Gréfico 21 - 3. Victima de maltrato en el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en el grafico 21-3 que las personas de la Parroquia Compud

no han sido victimas de maltrato en el trasporte publico o privado con un porcentaje del 99%.

3.7.2.3. Tipo de movilizacion

Medios de transporte que utilizan para llegar al sitio

60% 55%
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Gréfico 22 — 3. Medios de Transporte que utiliza para llegar al sitio

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Anadlisis: El grafico 22-3 menciona que los medios de trasporte que utilizan los habitantes para

llegar al sitio con un 55% utilizan el bus y un 29% el trasporte mixto.
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3.7.2.4. Origen y Destino

¢De donde viene?

30% 27%

25% 23%
20% 16%
15% 14% 14%
(]
10% 6%
[
0

Compud Verde Lagar Compud Tauri Cullun
Centro Pamba Pamba Viejo

X

Gréfico 23 — 3. Origen de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019
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Analisis: Como se puede observar en el grafico 23-3 el origen de viaje mas relevantes se ejecuta

desde Compud centro con un 27% y seguido con un 23% de la comunidad Lagar Pamba,

Unicamente con un 6% se originan los viajes desde la comunidad Verde Pamba.

¢A donde va?
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Gréfico 24 - 3. Destino de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

m Chunchi
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Andlisis: En el grafico 24-3, se puede evidenciar que los habitantes de la Parroquia Compud

realizan sus viajes mas frecuentes al Cantén Chunchi con un porcentaje del 89% ya que es el

cantén mas cercano a la Parroquia, viajan hacer sus diferentes tramites o compras.
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Motivo de Viaje
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Gréfico 25 — 3. Motivo de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en el grafico 25-3, que el motivo de viaje mas relevante es por
compras con un porcentaje del 43% y seguidos con un 16% los motivos de salud y estudio estos

con un mismo porcentaje.

¢ Cuantos minutos esper6 para abordar el transporte publico o privado?

Masde 1hora W 3% H Menos de 1 minuto
De 30 mina 1 hora 11% EmDelminasmin
De 20 mina 30 min N 69%
De 10 mina20 min N 13%

B De 5 mina 10 min
M De 10 min a 20 min
De5minalOmin M 4%
M De 20 min a 30 min
De 1 mina 5 min 0%

De 30 mina 1 hora
Menos de 1 minuto 0%

B Mas de 1 hora
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Gréfico 26 — 3. Tiempo de espera para abordar el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: El grafico 26-3, nos indica el tiempo que los habitantes esperan para abordar un
trasporte publico o privado con un 63% en el rango de 20 min a 30min ya que esto se ocasiona
por el hecho que en la parroquia no existe un trasporte publico o un trasporte comercial que brinde
los servicios inmediatos a los habitantes, por lo que tienen que esperar tipos considerados a que

pase el trasporte inter provincial o vehiculos particulares que les lleven.
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¢Cuanto tiempo tarda a llegar a su destino final?

Mas de 1 hora mEEE 10% B Menos de 1 minuto
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De 20 min a 30 min 26% H De 5 min a 10 min

De 10 mi 20 mi | 9
€ mina min >p% M De 10 min a 20 min

De5minal0Omin WA 4%
B De 20 min a 30 min
De 1 mina5min 0%

B De 30 minalhora
Menos de 1 minuto 0%
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Gréfico 27 — 3. Tiempo que tarda en llegar a su destino final

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: El grafico 27-3, manifiesta el tiempo que tardan los habitantes de la parroquia Compud
en llegar a su destino final el tiempo mas significativo que los habitantes tarda para llegar a su
destino es de 55% en el rango de 20min a 30min y seguido por 26% en el rango de 10min a 20

min, Gnicamente el 5% manifiestan que tardan en llegar a su destino en el rango de 5 min a 10.

¢ Cuanto tiempo camina desde que se baja del transporte publico o privado?

Mdasde 1 hora I 5% Menos de 1 minuto
De30minalhora M 6% B De 1 min a5 min
De20 mina30 min WM 6% B De 5 min a 10 min
De 10 mina 20 min N 9% . .

M De 10 min a 20 min
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Delmina5min N 41%

Menos de 1 minuto 17%

M De 20 min a 30 min
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Gréfico 28 — 3. Tiempo gque camina desde que baja del transporte publico/privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Anadlisis: Como se puede observar en el grafico 28-3, el tiempo que caminan los moradores de la
parroquia Compud desde que bajan del trasporte Publio o privado el 41% caminan un rango de
1min a 5 min ya que la mayoria de comunidades estan cerca de la via principal y el 15% estan en

un rango de 5min a 10min, Unicamente el 5% caminan mas de 1 hora.
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¢Cuanto gasta al dia en transporte?

Mas de 10 doélares 2%

Menos de 1 délar

De 5 a 10 dodlares 13%
De 1 a5 ddlares
De 1 a5 dodlares 68% De 5 a 10 ddlares
Menos de 1 délar 17% Mas de 10 ddlares
0% 20% 40% 60% 80%

Grafico 29 — 3. Gasto en transporte al dia

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En el grafico 29-3 se evidencia el gasto diario en transporte y el porcentaje mas
relevante es de 68% en el cual los encuestados manifiestan que su gasto en trasporte al dia esta
en el rango de 1 a 5 ddlares. Solo un 2% de encuestados declaran que su gasto en transporte esta
en el rango de més de 10 ddlares.

¢Cuéantos dias a la semana utiliza el transporte publico o privado?

Fines de Semana NN 31%

B Toda la semana

Tres o cuatro dias [ NNNREGEGEGGNGNG_G_ 37%
M De Lunes a Sabado

De Lunes a Viernes [ 10% )
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De Lunes a Sabado 0% W Tres o cuatro dias
Toda la semana N 23% W Fines de Semana

0% 10% 20% 30% 40%

Gréfico 30 - 3. Dias a la semana que utiliza los medios de transporte

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En la grafica 30-3, podemos visualizar los dias a la semana que los habitantes de
mencionada parroquia utilizan los medios de trasporte con un 37% de tres a cuatro dias ya que la
parroquia Compud no se encuentra muy distante del cantén Chunchi y los habitantes viajan hacer
algunas diligencias, en cambio el 31% supieron manifestar que viajan los fines de semana a

realizar sus compras ya que el dia Domingo se realiza la feria en el cantén Chunchi.
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3.7.3.  Parroquia Capsol

3.7.3.1. Datos generales
Sexo
60% 7%
50% 43%
S 40%
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10%
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Hombre Mujer

Graéfico 31 — 3. Sexo

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En la informacion levantada en la parroquia Capsol el grafico 31-3, nos indica que
hemos encuestado un porcentaje de 57% de mujeres por lo que en esta parroquia lideran el sexo

femenino.

Edad

De 65y mds afos mm 2% De 12 a 17 afios
De 55 a 64 afios IS 6%
De 45 a 54 afios IEEEEEEEEEE———— 3%
De 35 a 44 afios I 5% M De 25 a 34 afos
De 25 a 34 afios mEEEEEEESSSSSSSSSSSSssssssmm—  30%
De 18 a 24 afios mmmmm 4%
De 12 a 17 afios 14%

W De 18 a 24 afios

B De 35 a 44 aios
B De 45 a 54 afos

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% WDe>>abdafios

Porcentaje B De 65 y mas afios

Grafico 32 — 3. Edad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En el grafico 32-3, se tiene unos rangos de edades que se ha encuestado en la parroquia
Capsol en la cual indica el mayor de rango encuestados es de 25 a 34 afios con un porcentaje 30%,
seguido un 18% en el rango de 45 a 54 afios, con un porcentaje minimo del 4% tenemos al rango
de 18 a 24 afos.
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Gréfico 33 — 3. Escolaridad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en el grafico 33-3, los habitantes de la parroguia Capsol tiene
un nivel de escolaridad secundario con un porcentaje del 49 %, seguido del nivel de escolaridad

primaria con un 40%, Unicamente se tiene un 4% de nivel superior.
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Gréfico 34 — 3. Producto cultivado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Segun la grafica anterior se puede observar que en la parroquia Capsol en su mayoria

cultivan tomate y papa.
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3.7.3.2. Transporte publico

¢Con qué dificultad puede acceder a un transporte publico?

100%
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Gréfico 35 — 3. Dificultad al acceder a un Transporte Publico

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: ElI mayor nimero personas encuestadas supieron manifestar con un 80% que es dificil
acceder a un trasporte pablico y un 12% manifestaron que es facil acceder a un trasporte publico

Unicamente el 9% dicen que es muy dificil acceder a un trasporte publico.

¢Ha sido victima de maltrato en el transporte publico o privado?

100% 92%
80%

60%

mSi
40% H No
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0% [
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Gréfico 36 — 3. Victima de maltrato en el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Segun el grafico 36-3, que nos indica un 92 % de habitantes encuestados no han sido
victimas de maltrato en el trasporte publico o privado en cambio un 8% nos indica que si han sido

victimas de maltrato en el trasporte publico o privado.
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3.7.3.3. Tipo de movilizacion

Medios de transporte que utiliza para llegar al sitio.
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Gréfico 37 — 3. Medios de Transporte que utiliza para llegar al sitio

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Los medios de transporte mas utilizados por los habitantes de la parroquia Capsol para
llegar al sitio como nos indica en el grafico 37 con un 61% de habitante usan el bus y un 22% el
trasporte particular tnicamente el 4% se moviliza a pie.

3.7.3.4. Origen y Destino

¢De donde viene?
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30%
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Gréfico 38 — 3. Origen de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Como nos indica el grafico 38-3, la comunidad que mayor nimero de viajes genera es
la comunidad de Pifiancay con un 46% seguido de la comunidad Pacucansha con un porcentaje
de 30% y la que menor genera viajes es la comunidad de Capsol centro con un 11% ya que es la

cabecera parroquial, pero con un minimo namero de poblacion.
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¢A dbnde va?
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Gréfico 39 — 3. Destino de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: El grafico 39-3, nos indica el destino de viaje el mayor porcentaje de los viajes que
realizan es al canto Chunchi con un 63% y un 9% se dirigen a Riobamba, finalmente con un

porcentaje minimo del 3% viajan a Cuenca.
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Gréfico 40 — 3. Motivo de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: El motivo de viaje mas relevante segun el grafico 40-3, nos manifiesta que con un 48%
los encuestados acuden hacer compras, seguido del 18% realizan los viajes por estudios y
Gnicamente el 6% viajan por motivo de trabajo ninguno de los encuestados manifiesta viajar por

motivo de deporte o diversion.
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¢Cuantos minutos espero para abordar el transporte pablico o privado?

Mas de 1 hora mmm 8% H Menos de 1 minuto
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Menos de 1 minuto 0% M De 20 min a 30 min

0% 20% 40% 60% 80% De 30 mina 1 hora

Gréfico 41 — 3. Tiempo de espera para abordar el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En el grafico 41-3, se evidencia el tiempo de espera para abordar el transporte publico
o privado por el cual los encuestados manifiestan con un elevado porcentaje de 65% que el rango
de espera en la Parroquia de Capsol es de 20 a 30 minutos, un 28% de los encuestados declaran
que su tiempo de espera esta en el rango de 30 a 1 hora. Unicamente el 8% de los encuestados

manifiestan que su tiempo de espera es de mas de una hora.

¢Cuanto tiempo tarda a llegar a su destino final?
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Gréfico 42 — 3. Tiempo que tarda en llegar a su destino final

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En la Grafico 42-3, se presenta el tiempo que tarda en llegar a su destino final por el
cual el porcentaje mas relevante es del 63% en donde los encuestados manifiestan que su tiempo
que tardan en llegar esté en el rango de 20 a 30 minutos, el 27% de los encuestados declaran que
el tiempo que tardan en llegar estd en el rango de Mas de 1 hora. Solo el 4% de encuestados

manifiesta que su rango que tardan en llegar a su destino es de 5 a 10 minutos.
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¢Cuanto tiempo camina desde que se baja del transporte publico o privado?

Mas de 1 hora IEEEE—— 18% Menos de 1 minuto
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Gréfico 43 — 3. Tiempo que camina desde que baja del transporte publico/privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En el grafico 43-3, se evidencia el tiempo que camina desde que baja del transporte
publico o privado en el cual el porcentaje méas relevante es de 45% donde los encuestados
manifiestan que el tiempo gue camina esta en el rango de 1 a 5 minutos. Un 27% de encuestados
manifiestan que el rango de tiempo que caminan es menor a un minuto. Solo el 10% de

encuestados declaran que su tiempo que caminan es de 10 a 20 minutos.

¢ Cuéanto gasta al dia en transporte?
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Gréfico 44 - 3. Gasto en transporte al dia

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En el grafico 44-3 se muestra el gasto diario en transporte y el porcentaje mas relevante
es de 72% en el cual los encuestados manifiestan que su gasto en trasporte al dia esta en el rango
de 1 a 5 ddlares. Solo un 10% de encuestados declaran que su gasto en transporte esta en el rango
de 5 a 10 ddlares.
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¢Cuantos dias a la semana utiliza el transporte publico o privado?
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Grafico 45 - 3. Dias a la semana que utiliza los medios de transporte

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En el gréafico 45-3 se presenta los dias a la semana que utiliza los medios de transporte
en donde los encuestados manifiestan con un porcentaje del 38% que utilizan Gnicamente los fines
de semana. Un 29% de encuestados manifiestan usar el transporte solo tres o cuatro dias a la
semana. Solo el 10% de los encuestados expresan usar el transporte todos los dias a la semana.

3.7.4.  Parroquia Gonzol

3.7.4.1. Datos generales
Sexo
70% 66%
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O 30% ‘
g_ 20% B Mujer
10%
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Grafico 46 — 3. Sexo

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: Como se puede observar en el grafico 46-3, existe un porcentaje predominate en el sexo

femenino con un 66% frente a un porcentaje del sexo masculino con un 38%.

53



Edad

De 65y masafios = 0% De 12 a 17 afios
De 55 a 64 afios 14% N
De 45 a 54 afios IEEEEEEESS————— ]5% ® De 18324 afios
De 35 a 44 afios m——— )% De 25 a 34 afios
De 25 a 34 aios 14% B De 35 a 44 afios
De 18 a 24 afios I ) 8%

De 12 a 17 afios 17% H De 45a 54 afos

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%  De>Sabdafios

Porcentaje M De 65 y mas afos

Graéfico 47 — 3. Edad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: De acuerdo con el grafico 47-3, el mayor porcentaje pertenece a las personas de 18 a
24 afos de edad, seguido por las personas con una edad comprendida entre los 45 a 54 afios, y en
Gltima instancia ocupan las personas en el rango de 35 a 44 afios de edad con un porcentaje del
12%.
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Grafico 48 — 3. Escolaridad

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Anadlisis: Dentro del porcentaje de escolaridad indicado por el grafico 48-3, se observa que el
45% de las personas de la parroquia de Gonzol, han terminado sus estudios de nivel primaria,
mientras que el 25% de las personas han tenido estudios de nivel secundario y solamente un 6%

de la parroguia han tenido estudios superiores.
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Producto Cultivado
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Gréfico 49 — 3. Producto cultivado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En la gréafica anterior se puede observar que en la parroquia Capsol en su mayoria

cultivan leche y frejol.
3.7.4.2. Transporte publico

¢Con qué dificultad puede acceder a un transporte publico?
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Gréfico 50 — 3. Dificultad al acceder a un Transporte Publico

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: El grafico 50-3 indica la dificultad que tienen los habitantes de la Parroquia Gonzol
para acceder a un trasporte publico, en donde el 81% menciona que el acceso al trasporte publico
es dificil mientras que el 14% de los habitantes indican que es facil acceder a un trasporte publico

y Unicamente para el 5% es muy dificil.
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¢Ha sido victima de maltrato en el transporte publico o privado?
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Gréfico 51 — 3. Victima de maltrato en el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en el grafico 51-3, las personas de la Parroquia Gonzol no han
sido victimas de maltrato en el trasporte pablico o privado ya que cuenta con un porcentaje total
del 100%.

3.7.4.3. Tipo de movilizacion

Medios de transporte que utilizan para llegar al sitio
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Gréfico 52 — 3. Medios de Transporte que utiliza para llegar al sitio

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Anadlisis: El grafico 52-3, se presenta los medios de transporte que utilizan los habitantes para
llegar al sitio en el cual el porcentaje mas relevante es de 56% en donde manifiestan los
encuestados que utilizan el bus y un 23% de los encuestados utilizan el trasporte mixto. Solo el

8% de los habitantes manifiestan que van a pie.
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3.74.4. Origen y Destino
¢De donde viene?
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Gréfico 53 — 3. Origen de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en el grafico 53-3, el origen de viaje mas relevantes se ejecuta
desde Gonzol Centro con un 32% y seguido con un 24% de la comunidad lltus, Unicamente con

un 12% se originan los viajes desde la comunidad San Martin.

¢A donde va?
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Gréfico 54 — 3. Destino de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En el grafico 54-3, se puede evidenciar que los habitantes de la Parroquia Gonzol
realizan sus viajes mas frecuentes al Canton Alausi con un porcentaje del 48% ya que es el cantén
mas cercano a la Parroquia, viajan hacer sus diferentes actividades. Un 23% de los encuestados

manifiestan que realizan sus viajes al Cantdon Chunchi.
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Motivo de Viaje
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Gréfico 55 — 3. Motivo de viaje

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: Como se puede observar en el grafico 55-3, el motivo de viaje mas relevante es por
compras con un porcentaje del 39% y seguido con un 24% por motivo de estudio. Unicamente el

9% de los encuestados manifiestan que su motivo de viaje es por trabajo.

¢ Cuantos minutos esper6 para abordar el transporte publico o privado?

Mdsde lhora I 11% B Menos de 1 minuto
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Gréfico 56 — 3. Tiempo de espera para abordar el transporte publico o privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: En el grafico 56-3, se evidencia el tiempo de espera para abordar el transporte publico
o privado por el cual los encuestados manifiestan con un elevado porcentaje de 61% que el rango
de espera en la Parroquia de Gonzol es de 20 a 30 minutos, un 28% de los encuestados declaran
que su tiempo de espera esta en el rango de 30 a 1 hora. Unicamente el 11% de los encuestados

manifiestan que su tiempo de espera es de mas de una hora.
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¢Cuanto tiempo tarda a llegar a su destino final?
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Gréfico 57 — 3. Tiempo que tarda en llegar a su destino final

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Andlisis: El grafico 57-3, manifiesta el tiempo que tardan los habitantes de la parroquia Gonzol
en llegar a su destino final el tiempo mas significativo que los habitantes tarda para llegar a su
destino es de 48% en el rango de 20min a 30min y seguido por 23% en el rango de 10min a 20

min, Unicamente el 8% manifiestan que tardan en llegar a su destino en el rango de 5 min a 10.

¢ Cuanto tiempo camina desde que se baja del transporte publico o privado?
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Gréfico 58 — 3. Tiempo que camina desde que baja del transporte publico/privado

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En el grafico 58-3, se evidencia el tiempo que camina desde que baja del transporte
publico o privado en el cual el porcentaje mas relevante es de 63% donde los encuestados
manifiestan que el tiempo que camina esté en el rango de 20 a 30 minutos. Un 18% de encuestados
manifiestan que el rango de tiempo que caminan esté en el rango de 5 a 10 minutos y con el mismo

porcentaje los encuestados manifiestan que su tiempo esta en el rango de mas de 1 hora.
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¢Cuanto gasta al dia en transporte?
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Grafico 59 — 3. Gasto en transporte al dia

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis: En el grafico 59-3, se muestra el gasto diario en transporte y el porcentaje mas relevante
es de 73% en el cual los encuestados manifiestan que su gasto en trasporte al dia esta en el rango
de 1 a5 dolares. Solo un 10% de encuestados declaran que su gasto en transporte esta en el rango
de 5a 10 ddlares.

¢ Cuéantos dias a la semana utiliza el transporte publico o privado
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Gréfico 60 — 3. Dias a la semana que utiliza los medios de transporte

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Anadlisis: En el grafico 60-3 se presenta los dias a la semana que utiliza los medios de transporte
en donde los encuestados manifiestan con un porcentaje del 37% que utilizan de tres a cuatro dias
a la semana. Un 31% de encuestados manifiestan usar el transporte Gnicamente los fines de

semana. Solo el 10% de los encuestados expresan usar el transporte de lunes a viernes.
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3.7.5. Situacidn actual de la infraestructura
3.7.5.1. Parroquia Llagos

lluminacion

Tabla 3 - 3: lluminacion de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades

lluminacién Joyagshi Angas Cabecera parroquia San Cristébal Pagcha Santa Rosa EIl Tablon

Llagos
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X
P2 X X X X X X X
P3 X X X X X X X
P4 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los postes del alumbrado son un riesgo al borde de la via?

e P2:;Se requiere iluminacién vy, si es asi, esta instalada correctamente?

e P3: ;Hay obstaculos en el camino que interrumpe total o parcialmente la iluminacién (por
ejemplo, arboles)?

e P4: ;Lailuminacion crea confusiones o efectos engafiosos en el sefialamiento vertical?
Anélisis:

En la tabla 3-3 se presenta la variable iluminacion de las 7 comunidades que forma parte de la
Parroquia Llagos en donde todas las 7 comunidades se verifican que los postes de alumbrado no
es un riego, se verifica que no hay obstaculos en el camino que interrumpa la iluminacién a la via
y de igual manera se comprueba que la iluminaciéon no crea confusiones o efectos en el
sefialamiento vertical. Con respecto a la iluminacion si se encuentra correctamente instalada,
Unicamente la Cabecera parroquial es la que se encuentra correctamente instalada, las otras 6
comunidades como Joyagshi, Angas, San Cristébal, Pagcha, Santa Rosa, El Tablén tienen el
problema de que la iluminacion no se encuentra correctamente instalada.
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Sefializacion Vertical

Tabla 4 - 3: Sefalizacion Vertical de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades

Sefializacion Cabecera

Joyagshi Angas San Cristobal Pagcha Santa Rosa EIl Tablon

vertical parroquial Llagos

Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X
P2 X X X X X X X
P3 X X X X X X X
P4 X X X X X X X
P5 X X X X X X X
P6 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Todo el sefialamiento vertical es claro y visible?

o P2: ;El sefialamiento vertical utilizado es correcto para cada situacion, y es necesaria cada
sefial?

e P3:;Las sefales verticales son retro reflectantes o estan iluminadas satisfactoriamente?

e P4: ;Existe sefializacion redundante que pueda confundir al conductor?

e P5: (El soporte de las sefiales verticales son Fragiles?

e P6: ;Lademarcaciony delineacion (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), es apropiada
para la funcién de la via?

Analisis:

En la tabla 4-3, se evidencia la variable sefializacion vertical de las 7 comunidades de la parroquia
Llagos en las cuales las 7 Comunidades se verifica que el sefialamiento vertical no es claro y
visible tampoco es utilizado correctamente para cada situacion. En cuanto a las sefiales verticales
no son retro reflectantes o mejor dicho no estan iluminadas satisfactoriamente. En las 7
comunidades no existe sefializacién redundante que pueda confundir al conductor. De igual
manera en todas las comunidades de la parroquia Llagos el soporte de las sefiales no son fragiles.
En cuanto a la demarcacién y delineacidn no es apropiada para la funcion de la via. Se pudo

observar que las comunidades no cuentan con sefializacion vertical.
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Sefializacion Horizontal

Tabla 5 - 3: Sefializacion Horizontal de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades

Sefalizacion Cabecera
. Joyagshi Angas parroquial San Cristobal Pagcha Santa Rosa EIl Tablon
horizontal
Llagos
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X
P2 X X X X X X X
P3 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: Lademarcacion y delineacién (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), ;es apropiada
para la funcién de la via?

o P2:;Lademarcaciony delineacion es constante a lo largo de la via?

e P3:;Lademarcacion y delineacion es eficaz bajo todas las condiciones esperadas?
Anadlisis:

En la tabla 5-3, se presenta la sefializacion Horizontal de todas las comunidades de la parroquia
Llagos en donde se evidencia que las 7 comunidades presentan problemas en cuanto a la
demarcacion y delineacion no es apropiada para la funcién de la via, esta demarcacion y
delineacion a su vez no es constante a lo largo de via y tampoco es eficaz bajo todas las

condiciones esperadas. No cuenta con sefializacion Horizontal en ninguna de las comunidades.
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Lineas Longitudinales

Tabla 6 - 3: Lineas Longitudinales de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades

Lineas Cabecera

- Joyagshi  Angas parroquial San Cristobal Pagcha Santa Rosa EIl Tablon

longitudinales

Llagos

Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No

P1 X X X X X X X

P2 X X X X X X X

P3 X X X X X X X

P4 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La calzada tiene raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos?
e P2: ;los conductores pueden guiarse correctamente?
e P3: (Es suficiente el contraste entre las rayas y el color del pavimento?

e P4: ;Hay presencia/existencia de vereda lo largo de la vialidad?
Anélisis:

En la Tabla 6-3, se muestra los aspectos de las Lineas Longitudinales de las siete comunidades
de la parroquia Llagos en donde se verifica que en las siete comunidades la calzada no cuenta con
raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos. Debido a este problema los
conductores no se pueden guiar correctamente en la via. En cuanto al contraste entre las rayas y
el color del pavimento en las 7 comunidades no es suficiente es decir en estas comunidades hace
maés contraste y color para que los conductores puedan guiarse en la calzada. Unicamente en la
cabecera Parroquial de Llagos existe presencia de vereda a lo largo de la via en cuanto a las otras
seis comunidades no existen veredas a lo largo de la via.
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Existencia y Disefio de Infraestructura

Tabla 7 - 3: Existencia/Disefio Infraestructura de Comunidades (Parroquia Llagos)

Comunidades

Existencia y Cabecera
disefio de Joyagshi  Angas  parroquial San Cristébal Pagcha Santa Rosa EIl Tablon
infraestructura Llagos
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X
P2 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: En caso no haber vereda, ¢existe una berma lo suficiente amplio que permita al peaton
caminar de manera segura?

e P2:;El ancho de la vereda es adecuado para el volumen de peatones que transita por el lugar?

Analisis:

En la tabla 7-3, se presenta la existencia y disefio de infraestructura de las comunidades en donde
Unicamente la cabecera parroquial de Llagos cuenta con una berma lo suficientemente amplio
para que el peaton pueda caminar de forma segura por lo tanto se puede asegurar que el ancho de
la vereda es el adecuado para todos los peatones que transita por el lugar. En cuanto a las 6
comunidades restantes se verifica que no cuenta con berma ni vereda por lo tanto es un problema

gue agueja a estas comunidades.
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lluminacion de Acera

Tabla 8 - 3: lluminacion de Acera de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades

[luminacion de . Cabece-ra L .
acera Joyagshi ~ Angas  parroquial San Cristobal Pagcha Santa Rosa EIl Tablon
Llagos
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X
P2 X X X X X X X
P3 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La vereda esta iluminada?
e P2: ;Existe alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de peatones en la noche?

e P3: (El cruce peatonal esta iluminado de manera adecuada?
Anadlisis:

En la tabla 8-3, se evidencia la iluminacion de acera de las comunidades de la parroquia de Llagos
en el cual se comprueba que solo en las Comunidades de Joyagshi, Cabecera Parroquial y San
Crist6bal se encuentra iluminada la vereda, el resto de comunidades no cuenta con un sistema de
iluminacion de vereda. De igual manera solo en las tres comunidades de Joyagshi, Cabecera
Parroquial y San Crist6bal existe alumbrado publico en las otras 4 comunidades no cuenta con un
alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de los peatones en la noche. En cuanto a la
laminacién del cruce peatonal se verifica que ninguna de las siete comunidades cuenta con
luminarias en los cruces peatonales.
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Visibilidad de Acera

Tabla 9 - 3: Visibilidad de Acera de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades

Visibilidad de Cabecera
Joyagshi  Angas  parroquial San Cristébal Pagcha Santa Rosa EIl Tablén
la acera
Llagos
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X
P2 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Ladistancia entre la linea de parada y el cruce peatonal es suficiente para que permita a
los conductores observar a los peatones?

e P2:Lavisibilidad de peatones sobre la vereda o berma de la carretera es adecuado?

Analisis:

En la tabla 9-3, se evidencia la variable de la visibilidad de la acera en las siete comunidades de
Llagos en donde se confirma que en las siete comunidades la distancia entre la linea de parada y
el cruce peatonal no es el correcto. En cuanto a la visibilidad de peatones sobre la vereda se
verifica de igual manera que en las siete comunidades de Llagos no es la adecuada ya que los
conductores se les dificultan visualizar a los peatones sobre la vereda.
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Accesos Residenciales/Comerciales

Tabla 10 - 3: Accesos Residenciales/Comerciales de Comunidades (Parroquia Llagos)

Comunidades

Accesos Cabecera
residenciales/  Joyagshi ~ Angas  parroquial San Cristdbal Pagcha Santa Rosa El Tablén
comerciales Llagos
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los accesos residenciales/comerciales vehiculares ponen en peligro al peaton?
Anélisis:
En la tabla 10-3, se presenta la variable accesos residenciales/comerciales en las comunidades de

la parroquia Llagos en donde ninguna de las siete comunidades se ven afectadas por este aspecto

debido a que no existen muchos accesos a locales comerciales ni accesos a residencias.
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Vial

Tabla 11 - 3: Vial de las Comunidades de la Parroquia Llagos

Comunidades
Cabecera

Vial Joyagshi Angas parroquial San Cristobal Pagcha Santa Rosa El Tablon
Llagos
Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs Si No Obs.
P1 5,3m Sin vias 5m 4,57Tm 4,59m 5m 4,64m
P2 Adoqu Tierra Adoq Adoqu Tierra Tierr Adoqu
P3 X X X X X X X
P4 Dos No exis Dos Uno Uno Uno Uno

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: ;El ancho de via es el correcto?
o P2:;Queé tipo de via existen en el tramo?
e P3: ;existen cunetas?

e P4: ;Cuantos carriles existen en la via?

Analisis:

En latabla 11-3, se presenta los aspectos de vial en las siete comunidades de la parroquia Llagos
en donde se verifica que en la comunidad Angas no existe vias porque la comunidad esta situada
al borde de la via Panamericana, la comunidad de San Cristébal no cuenta con un ancho de via
correcto su medida es de 4,57 metros, la tnica comunidad que cuenta con un ancho de via correcta
es Joyagshi su medida es de 5,3 metro. En cuanto al tipo de via que existe en la comunidad
Gnicamente la comunidad de Joyagshi, Cabecera Parroquial, San Cristobal y El Tabl6n sus vias
son adoquinadas en cambio las tres comunidades restantes sus vias son de tierra. Solo en la
comunidad de San Cristobal y el Tabldn existen cunetas. En el resto de comunidades no existen
cunetas. En las comunidades de Joyagshi y en la cabecera parroquial de Llagos existen vias de

dos carriles las deméas comunidades Unicamente cuentan con vias de un solo carril.
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3.75.2. Parroquia Compud

lHluminacion

Tabla 12 - 3: Iluminacién de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades
lluminacion Verde pamba Cullun  Saguin  Tauri  Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si  No Si No

P1 X X X X X X X X
P2 X X X X X X X X

P3 X X X X X X X X
P4 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los postes del alumbrado son un riesgo al borde de la via?

e P2:;Se requiere iluminacion y, si es asi, esta instalada correctamente?

o P3: ;Hay obstaculos en el camino que interrumpe total o parcialmente la iluminacion (por
ejemplo, arboles)?

e P4: ;Lailuminacion crea confusiones o efectos engafiosos en el sefialamiento vertical?

Analisis:

En la tabla 12-3 se presenta la variable Iluminacién de las ocho comunidades que forma parte de
la Parroquia Compud en donde todas las ocho comunidades se verifican que los postes de
alumbrado no es un riego, se verifica que en la comunidad de Saguin y Compud Viejo existe
obstaculos en el camino que interrumpe la iluminacion a la via, las seis comunidades restantes no
tienen este problema. Se comprueba que la iluminacién no crea confusiones o efectos en el
sefialamiento vertical en las ocho comunidades de la parroquia de Compud. Con respecto a la
iluminacidn si se encuentra correctamente instalada ninguna de las comunidades se encuentra

correctamente instalada correctamente.

70



Sefializacion Vertical

Tabla 13 - 3: Sefializacion Vertical de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades

Seszlrlt?zzll on Verde pamba Cullun  Saguin  Tauri Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo

Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X X
p2 X X X X X X X X
P3 X X X X X X X X
P4 X X X X X X X X
P5 X X X X X X X X
P6 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Todo el sefialamiento vertical es claro y visible?

o P2: ;El sefialamiento vertical utilizado es correcto para cada situacion, y es necesaria cada
sefial?

e P3:;Las sefales verticales son retro reflectantes o estan iluminadas satisfactoriamente?

e P4: ;Existe sefializacion redundante que pueda confundir al conductor?

e P5: (El soporte de las sefiales verticales son Fragiles?

e P6: ;Lademarcaciony delineacion (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), es apropiada
para la funcién de la via?

Analisis:

En la tabla 13-3 se evidencia la variable sefializacion vertical de las ocho comunidades de la
parroquia Compud en las cuales las ocho Comunidades se verifican que el sefialamiento vertical
no es claro y visible. La comunidad Llialia es la Gnica comunidad que el sefialamiento vertical
utilizado si es el correcto para cada situacion. En las ocho comunidades las sefiales verticales no
son retro reflectantes o mejor dicho no estan iluminadas satisfactoriamente. De igual manera las
ocho comunidades no existen sefializacion redundante que pueda confundir al conductor. De igual
manera en todas las comunidades de la parroquia Compud el soporte de las sefiales no son fragiles.
Y las demarcaciones y delineaciones no son apropiadas para la funcion de la via en las
comunidades.
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Sefializacion Horizontal

Tabla 14 - 3: Sefializacion Horizontal de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades

SEZZIZ;(;;” Verde pamba Cullun  Saguin  Tauri  Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X X
P2 X X X X X X X X
P3 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: Lademarcaciony delineacién (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), ;es apropiada
para la funcién de la via?
o P2:;Lademarcaciony delineacion es constante a lo largo de la via?

o P3:;Lademarcaciony delineacion es eficaz bajo todas las condiciones esperadas?

Analisis:

En la tabla 14-3, se presenta la sefializacion Horizontal de todas las comunidades de la parroquia
Compud en donde se evidencia que las ocho comunidades presentan problemas en cuanto a la
demarcacion y delineacion no es apropiada para la funcion de la via, esta demarcacion y
delineacion a su vez no es constante a lo largo de via y tampoco es eficaz bajo todas las

condiciones esperadas.
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Lineas Longitudinales

Tabla 15 - 3: Lineas Longitudinales de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades

Iongl;tISS?r?ales Ve_rde pamba C_ullun S_aguin Tauri L_Iialia La_gar pamba C_abecera Co_mpud viejo
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X X
P2 X X X X X X X X
P3 X X X X X X X X
P4 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La calzada tiene raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos?

e P2: ;:los conductores pueden guiarse correctamente?

o P3: (Es suficiente el contraste entre las rayas y el color del pavimento?

e P4: ;Hay presencia/existencia de vereda lo largo de la vialidad?

Analisis:

En la Tabla 15-3, se muestra los aspectos de las Lineas Longitudinales de las ocho comunidades
de la parroquia Compud en donde se verifica que en las ocho comunidades la calzada no cuenta
con raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos. Debido a este problema
los conductores no se pueden guiar correctamente en la via. En cuanto al contraste entre las rayas
y el color del pavimento en las ocho comunidades de la parroquia de Compud no es suficiente es
decir en estas comunidades hace falta mas contraste y color para que los conductores puedan
guiarse en la calzada. Unicamente en la comunidad de Saguin y en la cabecera Parroquial de

Compud existe presencia de vereda a lo largo de la via, las otras 6 comunidades no existen veredas

a lo largo de la via.
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Existencia y Disefio de Infraestructura

Tabla 16 - 3: Existencia/Disefio Infraestructura de Comunidades (Parroquia Compud)

Existencia y Comunidades
disefio de Verde pamba Cullun Saguin  Tauri  Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
infraestructura Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X X
P2 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: En caso no haber vereda, ¢existe una berma lo suficiente amplio que permita al peatén
caminar de manera segura?

e P2:;El ancho de la vereda es adecuado para el volumen de peatones que transita por el lugar?

Analisis:

En la tabla 16-3, se presenta la existencia y disefio de infraestructura de las comunidades de la
parroquia Compud en donde Unicamente la comunidad Saguin cuenta con una berma lo
suficientemente amplio para que el peaton pueda caminar de forma segura por lo tanto se puede
asegurar que el ancho de la vereda es el adecuado para todos los peatones que transita por el lugar.
En cuanto a las siete comunidades restantes se verifica que no cuenta con berma ni vereda por lo

tanto es un problema que aqueja a estas comunidades.
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lluminacion de Acera

Tabla 17 - 3: lluminacién de Acera de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades
Verde pamba Cullun  Saguin  Tauri  Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No

lluminacién de
acera

P1 X X X X X X X X
P2 X X X X X X X X
P3 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La vereda esta iluminada?
o P2: ;Existe alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de peatones en la noche?

o P3: (El cruce peatonal esta iluminado de manera adecuada?

Analisis:

En la tabla 17-3, se presenta la iluminacion de acera de las comunidades de la parroquia de
Compud en el cual se comprueba que solo en la Cabecera Parroguial se encuentra iluminada la
vereda, el resto de comunidades no cuenta con un sistema de iluminacién de vereda. Las
comunidades de Lagar Pamba y la Cabecera Parroquial existe alumbrado publico en las otras seis
comunidades no cuenta con un alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de los
peatones en la noche. Con respecto al aspecto del cruce peatonal se verifica que ninguna de las

ocho comunidades cuenta con luminarias en los cruces peatonales.

75



Visibilidad de Acera

Tabla 18 - 3: Visibilidad de Acera de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades
Verde pamba Cullun  Saguin  Tauri Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X X
P2 X X X X X X X X
Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Visibilidad de
la acera

e P1:;Ladistancia entre la linea de parada y el cruce peatonal es suficiente para que permita a
los conductores observar a los peatones?

e P2:;Lavisibilidad de peatones sobre la vereda o berma de la carretera es adecuada?

Analisis:

En la tabla 18-3, se evidencia la visibilidad de la acera en las ocho comunidades de Compud en
donde se confirma que Unicamente en la comunidad de Lagar la distancia entre la linea de parada
y el cruce peatonal es el correcto. Y de igual manera solo en Lagar Pamba y en la Cabecera
parroquial se verifica que visibilidad de peatones sobre la vereda es la adecuada para que los
conductores puedan visualizar a los peatones sobre la vereda. En las otras comunidades existen

estos problemas de visibilidad.
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Accesos Residenciales/Comerciales

Tabla 19 - 3: Accesos Residenciales/Comerciales de Comunidades (Parroquia Compud)

Accesos Comunidades
residenciales/ Verde pamba Cullun Saguin  Tauri Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
comerciales  gj No Si No Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los accesos residenciales/comerciales vehiculares ponen en peligro al peaton?
Anélisis:
En latabla 19-3 se presenta la variable accesos residenciales/comerciales en las comunidades de

la parroguia Compud en donde ninguna de las ocho comunidades se ven afectadas por este aspecto

debido a que no existen muchos accesos a locales comerciales ni accesos a residencias.
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Vial

Tabla 20 - 3: Vial de las Comunidades de la Parroquia Compud

Comunidades

Vial Verde pamba Cullun Saguin Tauri Llialia Lagar pamba Cabecera Compud viejo
Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs Si No Obs. Si No Obs.
P1 4m 3m 4m 5,1m 4,57Tm 9,1m 5,87m 5,3m
P2 Lastre Ado-last Tierra Adoquin Tierra Adoq Adoquin Tie-ado
P3 X X X X X X X X
P4 Uno uUno uno Dos uUno Uno

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: ;El ancho de via es el correcto?
e P2:;Qué tipo de via existen en el tramo?
e P3: ;existen cunetas?

e P4: ;Cuantos carriles existen en la via?

Analisis: En la tabla 20-3 se presenta los aspectos de vial en las ocho comunidades de la parroquia Compud en donde se verifica que en las comunidades Lagar

Pamba y Compud Viejo cumplen con los estandares del ancho de vida el cual sus medidas son de 9,10 metros y 5,3 metros respectivamente, las otras comunidades

estan por debajo del estandar normal de ancho de via es decir el ancho de via no es el correcto. En cuanto al tipo de via que existe en la comunidad Gnicamente

la comunidad de Tauri, Lagar Pamba, la Cabecera Parroquial cuenta con via de adoquin, un tramo de Compud viejo y un tramo de Cullun cuentan con vias con

un tramo de adoquin y un tramo de tierra y en cambio las otras comunidades restantes cuentan vias de tierra lo cual no es muy bien visto por la comunidad.

Ninguna de las ocho comunidades de la parroquia de Compud existen cunetas. En las comunidades de Lagar Pamba existen vias de dos carriles las demas

comunidades Unicamente cuentan con vias de un solo carril.
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3.7.5.3. Parroquia Capsol

lHluminacion

Tabla 21 - 3: lluminacién de las Comunidades de la Parroquia Capsol

Comunidades

[luminacion Pifiancay = Pacucansha Pasaloma  Cabecera Yaute Llamallun
Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X
P2 X X X X X X
P3 X X X X X X
P4 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los postes del alumbrado son un riesgo al borde de la via?

e P2:;Se requiere iluminacién vy, si es asi, esta instalada correctamente?

e P3: ;Hay obstaculos en el camino que interrumpe total o parcialmente la iluminacién (por
ejemplo, arboles)?

e P4: ;Lailuminacion crea confusiones o efectos engafiosos en el sefialamiento vertical?
Anélisis:

En la tabla 21-3, se presenta la variable lluminacion de las seis comunidades que forma parte de
la Parroquia Capsol en donde todas las 6 comunidades se verifican que los postes de alumbrado
no es un riego, se verifica que en la comunidad no existe obstaculos en el camino que interrumpe
la iluminacion a la via. Se comprueba que la iluminacion no crea confusiones o efectos en el
sefialamiento vertical en las seis comunidades de la parroquia de Capsol. Con respecto a la

iluminacion si se encuentra correctamente instalada todas las comunidades se encuentra instalada
correctamente.

79



Sefializacion Vertical

Tabla 22 - 3: Sefializacion Vertical de las Comunidades de la Parroquia Capsol

Comunidades
Pifiancay = Pacucansha Pasaloma Cabecera Yaute Llamallun
Si Si Si Si Si Si

Sefializacion
vertical

P1
P2
P3
P4
P5
P6

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

X X X X X X| &
X X X X X X| &
X X X X X X| &
X X X X X X| &
X X X X X X| &
X X X X X X|Z

e P1: ;Todo el sefialamiento vertical es claro y visible?

o P2: ;El sefialamiento vertical utilizado es correcto para cada situacion, y es necesaria cada
sefial?

e P3:;Las sefiales verticales son retro reflectantes o estan iluminadas satisfactoriamente?

o P4: ;Existe sefializacién redundante que pueda confundir al conductor?

e P5: ;El soporte de las sefiales verticales son Frégiles?

e P6: ;Lademarcaciony delineacion (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), es apropiada
para la funcién de la via?

Analisis:

En la tabla 22-3 se evidencia la variable sefializacion vertical de las seis comunidades de la
parroquia Capsol en las cuales las seis Comunidades se verifican que el sefialamiento vertical no
es claro y visible. En las seis comunidades el sefialamiento vertical utilizado no es el correcto para
cada situacion. En las seis comunidades las sefiales verticales no son retro reflectantes o mejor
dicho no estan iluminadas satisfactoriamente. De igual manera las seis comunidades no existen
sefializacion redundante que pueda confundir al conductor. De igual manera en todas las
comunidades de la parroquia Capsol el soporte de las sefiales no son fragiles. Y las demarcaciones
y delineaciones no son apropiadas para la funcion de la via en las comunidades. Se pudo observar

que las seis comunidades no constan con ninguna sefializacion vertical.
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Sefializacion Horizontal

Tabla 23 - 3: Sefalizacion Horizontal de las Comunidades de la Parroquia Capsol

Comunidades

SEE?:;??;” P.iﬁancay Pa}cucansha Easaloma C.:abecera ' Yaute L.Iamallun
Si No Si No Si No Si No Si No Si No

P1 X X X X X X

P2 X X X X X X

P3 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: Lademarcacion y delineacién (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), ¢es apropiada
para la funcién de la via?

o P2:;Lademarcaciony delineacion es constante a lo largo de la via?

e P3:;Lademarcacion y delineacion es eficaz bajo todas las condiciones esperadas?
Anélisis:

En la tabla 23-3, se presenta la sefializacion Horizontal de todas las comunidades de la parroquia
Capsol en donde se evidencia que las seis comunidades presentan problemas en cuanto a la
demarcacion y delineacion no es apropiada para la funcién de la via, esta demarcacion y
delineacion a su vez no es constante a lo largo de via y tampoco es eficaz bajo todas las

condiciones esperadas. Es decir, las seis comunidades no cuentan con sefializacion horizontal.
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Lineas Longitudinales

Tabla 24 - 3: Lineas Longitudinales de las Comunidades de la Parroquia Capsol

Comunidades

Lineas longitudinales  Piflancay = Pacucansha Pasaloma Cabecera Yaute Llamallun
Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X
P2 X X X X X X
P3 X X X X X X
P4 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La calzada tiene raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos?
e P2: ;:los conductores pueden guiarse correctamente?
e P3: (Es suficiente el contraste entre las rayas y el color del pavimento?

e P4: ;Hay presencia/existencia de vereda lo largo de la vialidad?
Anélisis:

En la Tabla 24-3, se muestra los aspectos de las Lineas Longitudinales de las seis comunidades
de la parroquia Capsol en donde se verifica que en las seis comunidades la calzada no cuenta con
raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos. Debido a este problema los
conductores no se pueden guiar correctamente en la via. En cuanto al contraste entre las rayas y
el color del pavimento en las seis comunidades de la parroquia de Capsol no es suficiente es decir
en estas comunidades hace falta mas contraste y color para que los conductores puedan guiarse
en la calzada. Unicamente en la cabecera Parroquial de Capsol existe presencia de vereda a lo

largo de la via, las otras cinco comunidades no existen veredas a lo largo de la via.
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Existencia y Disefio de Infraestructura

Tabla 25 - 3: Existencia/Disefio Infraestructura de Comunidades (Parroquia Capsol)

. . - Comunidades
Existencia y disefio

de infraestructura P.iﬁancay Pa}cucansha Easaloma C.:abecera 'Yaute L.Iamallun
Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X
P2 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: En caso no haber vereda, ¢existe una berma lo suficiente amplio que permita al peaton
caminar de manera segura?

e P2:;El ancho de la vereda es adecuado para el volumen de peatones que transita por el lugar?

Analisis:

En la tabla 25-3, se presenta la existencia y disefio de infraestructura de las comunidades de la
parroquia Capsol en donde Unicamente las comunidades Pifiancay y la cabecera parroquial cuenta
con una berma lo suficientemente amplio para que el peaton pueda caminar de forma segura por
lo tanto se puede asegurar que el ancho de la vereda es el adecuado para todos los peatones que
transita por el lugar. En cuanto a las cuatro comunidades restantes se verifica que no cuenta con

berma ni vereda por lo tanto es un problema que aqueja a estas comunidades.
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lluminacion de Acera

Tabla 26 - 3: lluminacion de Acera de las Comunidades de la Parroguia Capsol

Comunidades

IIum:;ch)n de F.’iﬁancay chucansha Rasaloma C':abecera .Yaute L-Iamallun
Si No Si No Si No Si No Si No Si No

P1 X X X X X X

P2 X X X X X X

P3 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La vereda esta iluminada?

e P2: ;Existe alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de peatones en la noche?

o P3: (El cruce peatonal estd iluminado de manera adecuada?

Analisis:

En latabla 26-3, se presenta la iluminacion de acera de las comunidades de la parroquia de Capsol

en el cual se comprueba que en las comunidades de Pifiancay, Yaute y la Cabecera Parroquial se

encuentra iluminada la vereda, el resto de comunidades no cuenta con un sistema de iluminacién

de vereda. Las comunidades de Pifiancay, Pasaloma, Yaute y la cabecera parroquial existe

alumbrado publico en las otras dos comunidades no cuenta con un alumbrado publico que permita

mejorar la visibilidad de los peatones en la noche. Con respecto al aspecto del cruce peatonal se

verifica que ninguna de las seis comunidades cuenta con luminarias en los cruces peatonales.
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Visibilidad de Acera

Tabla 27 - 3: Visibilidad de Acera de las Comunidades de la Parroquia Capsol

Comunidades

VIS'bIE::i?: dela Piflancay  Pacucansha Pasaloma  Cabecera Yaute Llamallun
Si No Si No Si No Si No Si No Si No

P1 X X X X X X

P2 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Ladistancia entre la linea de parada y el cruce peatonal es suficiente para que permita a
los conductores observar a los peatones?

e P2:;Lavisibilidad de peatones sobre la vereda o berma de la carretera es adecuada?

Analisis:

En la tabla 27-3, se evidencia la visibilidad de la acera en las seis comunidades de Capsol en
donde se confirma que Unicamente en la comunidad de Pifiancay la distancia entre la linea de
parada y el cruce peatonal es el correcto. Y de igual manera solo en Pifiancay y en la Cabecera
parroquial se verifica que visibilidad de peatones sobre la vereda es la adecuada para que los
conductores puedan visualizar a los peatones sobre la vereda. En las otras comunidades existen

estos problemas de visibilidad ya que no cuentan con aceras.
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Accesos Residenciales/Comerciales

Tabla 28 - 3: Accesos Residenciales/Comerciales de Comunidades (Parroquia Capsol)

Accesos Comunidades
residenciales / Pifiancay = Pacucansha Pasaloma Cabecera Yaute Llamallun
comerciales Si No Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los accesos residenciales/comerciales vehiculares ponen en peligro al peaton?
Anélisis:
En la tabla 28-3, se presenta la variable accesos residenciales/comerciales en las comunidades de

la parroquia Capsol en donde ninguna de las seis comunidades se ven afectadas por este aspecto

debido a que no existen muchos accesos a locales comerciales ni accesos a residencias.
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Vial

Tabla 29 - 3: Vial de las Comunidades de la Parroquia Capsol

Comunidades

Vial Pifiancay Pacucansha Pasaloma Cabecera Yaute Llamallun
Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs
P1 5,96m 3,41m 7,73m 7,7 3,77m 3,9m
P2 Adoquin Lastre Adog-last Adoquin Lastre Lastre
P3 X X X X X X
P4 Dos Uno Dos Dos Uno Uno

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: ;El ancho de via es el correcto?
o P2: ;Queé tipo de via existen en el tramo?
e P3: ;existen cunetas?

e P4: ;Cuéntos carriles existen en la via?

Analisis:

En la tabla 29-3, se presenta los aspectos de vial en las seis comunidades de la parroquia Capsol
en donde se verifica que en las comunidades de Pifiancay, Pasaloma y la cabecera parroquial
cumplen con los estandares del ancho de vida el cual sus medidas son de 5.96 metros, 7.73metros
y 7.7 metros respectivamente, las otras comunidades estan por debajo del estandar normal de
ancho de via es decir el ancho de via no es el correcto. En cuanto al tipo de via que existe en la
comunidad Unicamente las comunidades de Pifiancay, cabecera Parroquial, un tramo de Pasaloma
cuentan con vias de adoquin en cambio las otras comunidades restantes cuentan vias de lastre lo
cual no es muy bien visto por la comunidad. Ninguna de las seis comunidades de la parroquia de
Capsol existen cunetas. En las comunidades de Pifiancay, Pasaloma y la cabecera parroquial

existen vias de dos carriles las demas comunidades Unicamente cuentan con vias de un solo carril.
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3.75.4. Parroquia Gonzol

lHluminacion

Tabla 30 - 3: lluminacidn de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades

[luminacion Iltus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X
P2 X X X X X
P3 X X X X X
P4 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

o P1:;Los postes del alumbrado son un riesgo al borde de la via?

e P2:;Se requiere iluminacion y, si es asi, esta instalada correctamente?

e P3: ;Hay obstaculos en el camino que interrumpe total o parcialmente la iluminacién (por
ejemplo, arboles)?

e P4: ;Lailuminacion crea confusiones o efectos engafiosos en el sefialamiento vertical?
Anélisis:

En la tabla 30-3 se presenta la variable Iluminacion de las cinco comunidades que forma parte de
la Parroguia Gonzol en donde todas las comunidades se verifican que los postes de alumbrado no
es un riego, se verifica que en todas comunidades de no existe obstaculos en el camino que
interrumpe la iluminacion a la via. Se comprueba que la iluminacion no crea confusiones o efectos
en el sefialamiento vertical en las cinco comunidades de la parroquia de Gonzol. Con respecto a
la iluminacion si se encuentra correctamente instalada ninguna de las comunidades se encuentra

correctamente instalada ya que faltan postes de luz a una distancia adecuada.
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Sefializacion Vertical

Tabla 31 - 3: Sefalizacion Vertical de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades
Sefalizacion vertical [ltus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin

Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X
P2 X X X X X
P3 X X X X X
P4 X X X X X
P5 X X X X X
P6 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Todo el sefialamiento vertical es claro y visible?

e P2: (El sefialamiento vertical utilizado es correcto para cada situacion, y es necesaria cada
sefial?

e P3:;Las sefales verticales son retro reflectantes o estan iluminadas satisfactoriamente?

e P4: ;Existe sefializacion redundante que pueda confundir al conductor?

e P5: (El soporte de las sefiales verticales son Fragiles?

e P6: ;Lademarcaciony delineacién (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), es apropiada
para la funcién de la via?

Analisis:

En la tabla 31-3, se evidencia la variable sefializacion vertical de las cinco comunidades de la
parroquia Gonzol en las cuales las cinco Comunidades se verifican que el sefialamiento vertical
no es claro y visible. En todas las comunidades el sefialamiento vertical utilizado no es el correcto
para cada situacién. En las cinco comunidades las sefiales verticales no son retro reflectantes o
mejor dicho no estan iluminadas satisfactoriamente. De igual manera en las comunidades no
existe sefializacion redundante que pueda confundir al conductor. De igual manera en todas las
comunidades de la parroquia Gonzol el soporte de las sefiales no son fragiles. Y las demarcaciones
y delineaciones no son apropiadas para la funcién de la via en las comunidades. Se puede

generalizar que en todas las comunidades no tiene sefializacion vertical.
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Sefializacion Horizontal

Tabla 32 - 3: Sefalizacion Horizontal de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades

SEE?:;??::I” Itus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
Si No Si No Si No Si No Si No

P1 X X X X X

P2 X X X X X

P3 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: Lademarcacion y delineacién (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), ¢es apropiada
para la funcién de la via?
o P2:;Lademarcaciony delineacion es constante a lo largo de la via?

e P3:;Lademarcacion y delineacion es eficaz bajo todas las condiciones esperadas?
Anélisis:

En la tabla 32-3, se presenta la sefializacion Horizontal de todas las comunidades de la parroquia
Gonzol en donde se evidencia que las cinco comunidades presentan problemas en cuanto a la
demarcacion y delineacion no es apropiada para la funcién de la via, esta demarcacion y
delineacion a su vez no es constante a lo largo de via y tampoco es eficaz bajo todas las
condiciones esperadas. Podemos indicar que hemos visto que no hay existencia de sefializacion

horizontal en ninguna de las comunidades de la parroquia Gonzol.

90



Lineas Longitudinales

Tabla 33 - 3: Lineas Longitudinales de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades
Lineas longitudinales lltus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin

Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X
P2 X X X X X
P3 X X X X X
P4 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La calzada tiene raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos?
e P2: ;los conductores pueden guiarse correctamente?
e P3: (Es suficiente el contraste entre las rayas y el color del pavimento?

e P4: ;Hay presencia/existencia de vereda lo largo de la vialidad?
Anélisis:

En la Tabla 33-3 se muestra los aspectos de las Lineas Longitudinales de las cinco comunidades
de la parroquia Gonzol en donde se verifica que en las cinco comunidades la calzada no cuenta
con raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos. Debido a este problema
los conductores no se pueden guiar correctamente en la via. En cuanto al contraste entre las rayas
y el color del pavimento en las cinco comunidades de la parroguia de Gonzol no es suficiente es
decir en estas comunidades hace falta mas contraste y color para que los conductores puedan

guiarse en la calzada. Las 5 comunidades no existen veredas a lo largo de la via.
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Existencia y Disefio de Infraestructura

Tabla 34 - 3: Existencia/Disefio Infraestructura de Comunidades (Parroquia Gonzol)

. . - Comunidades
Existencia y disefio

de infraestructura Itus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X
P2 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: En caso no haber vereda, ¢existe una berma lo suficiente amplio que permita al peaton
caminar de manera segura?

e P2:;El ancho de la vereda es adecuado para el volumen de peatones que transita por el lugar?

Analisis:

En la tabla 34-3, se presenta la existencia y disefio de infraestructura de las comunidades de la
parroquia Gonzol en donde las comunidades de Cochapamba y la cabecera parroguial cuenta con
una berma lo suficientemente amplio para que el peatén pueda caminar de forma segura por lo
tanto se puede asegurar que el ancho de la vereda es el adecuado para todos los peatones que
transita por el lugar. En cuanto a las tres comunidades restantes se verifica que no cuenta con

berma ni vereda por lo tanto es un problema que aqueja a estas comunidades.

92



lluminacion de Acera

Tabla 35 - 3: lluminacién de Acera de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades

Iluminacién de acera Iltus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X
P2 X X X X X
P3 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;La vereda esta iluminada?
o P2: ;Existe alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de peatones en la noche?

o P3: (El cruce peatonal estd iluminado de manera adecuada?
Anélisis:

En la tabla 35-3, se presenta la iluminacién de acera de las comunidades de la parroquia de Gonzol
en el cual se comprueba que la comunidad de Cochapamba y Cabecera Parroquial se encuentra
iluminada la vereda, el resto de comunidades no cuenta con un sistema de iluminacion de vereda
ya que no cuentan con veredas. La comunidad de Cochapamba y la Cabecera Parroquial existe
alumbrado puablico en las otras tres comunidades no cuenta con un alumbrado publico que permita
mejorar la visibilidad de los peatones en la noche. Con respecto al aspecto del cruce peatonal se

verifica que ninguna de las cinco comunidades cuenta con luminarias en los cruces peatonales.
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Visibilidad de Acera

Tabla 36 - 3: Visibilidad de Acera de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades

VISIb!i?: de la Itus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
Si No Si No Si No Si No Si No

P1 X X X X X

P2 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Ladistancia entre la linea de parada y el cruce peatonal es suficiente para que permita a
los conductores observar a los peatones?

o P2:;Lavisibilidad de peatones sobre la vereda o berma de la carretera es adecuada?

Analisis:

En la tabla 36-3, se evidencia la visibilidad de la acera en las cinco comunidades de Gonzol en
donde se confirma que Unicamente la cabecera parroquial la distancia entre la linea de parada y
el cruce peatonal es el correcto. Y de igual manera solo en la Cabecera parroquial se verifica que
visibilidad de peatones sobre la vereda es la adecuada para que los conductores puedan visualizar
a los peatones sobre la vereda. En las otras comunidades existen estos problemas de visibilidad.
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Accesos Residenciales/Comerciales

Tabla 37 - 3: Accesos Residenciales/Comerciales de Comunidades (Parroquia Gonzol)

) ) Comunidades
Accesos residenciales

. Itus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
/ comerciales ) ] ) ) i
Si No Si No Si No Si No Si No
P1 X X X X X

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1:;Los accesos residenciales/comerciales vehiculares ponen en peligro al peaton?
Anélisis:
En la tabla 37-3, se presenta la variable accesos residenciales/comerciales en las comunidades de

la parroquia Gonzol en donde ninguna de las cinco comunidades se ven afectadas por este aspecto

debido a que no existen muchos accesos a locales comerciales ni accesos a residencias.
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Vial

Tabla 38 - 3: Vial de las Comunidades de la Parroquia Gonzol

Comunidades

Vial Iltus Zunag Cochapamba Cabecera San Martin

Si No Obs. Si No  Obs. Si No Obs. Si No Obs. Si No Obs.
P1 7,10m 3,60m 7,47m 7,95m 6,50m
P2 Lastre Last-adoq Adoquin Adoquin Last-adoq
P3 X X X X X
P4 Dos Uno Dos Dos Dos

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

e P1: ;El ancho de via es el correcto?
o P2: ;Queé tipo de via existen en el tramo?
e P3: ;existen cunetas?

e P4: ;Cuantos carriles existen en la via?

Analisis:

En la tabla 38-3, se presenta los aspectos de vial en las cinco comunidades de la parroquia Gonzol
en donde se verifica que en las comunidades de lltus, Cochapamba, cabecera parroquial y San
Martin cumplen con los estandares del ancho de vida el cual sus medidas son de7.10 metros, 7.47
metros 7.95 metros y 6.50 metros respectivamente, la otra comunidad esta por debajo del estandar
normal de ancho de via es decir el ancho de via no es el correcto. En cuanto al tipo de via que
existe en la comunidad Unicamente las comunidades de Cochapamba y la cabecera parroquial son
de vias netamente adoquin, en cambio las comunidades de Zunag y San Martin cuentan con vias
de un tramo de adoquin y un tramo de lastre en cambio la comunidad de lltus cuentan vias de
laste lo cual no es muy bien visto por la comunidad. Ninguna de las cinco comunidades de la
parroquia Gonzol existen cunetas. En las comunidades de Iltus, Cochapamba, cabecera
parroquial, San Martin existen vias de dos carriles Gnicamente la comunidad de Zunag cuentan

con vias de un solo carril.
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3.7.6.  Situacién actual del flujo vehicular

El conteo vehicular se lo ha realizado tres dias a la semana durante 12 horas en un horario de
06h00 a 18h00, se diferencia los siguientes tipos de transporte: bus, mixto, particular, taxi, moto
y bicicleta. A continuacion, se muestra los datos obtenidos en las parroquias Llagos, Compud,
Capsol y Gonzol.

3.7.6.1. Parroquia Llagos

Tabla 39 - 3: Flujo vehicular de la parroquia Llagos

Tipo de transporte Bus Mixto  Particular  Taxi Moto  Bicicleta ‘?: s

e [~3 e © e o] = [ = o] = S © =

w 9 wWw 9 W 9 g 9 g 9 o 9 E 2
6:00-7:00 0 0 5 6 30 7 0 0 0 0 0 0 35 13 48
7:00-8:00 0 0 3 2 60 13 0 O 2 0 0 0 65 15 &0
8:00-9:00 0 0 1 1 12 4 0 0 0 0 0 0 13 5 18
9:00-10:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 O
10:00-11:00 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 o 0 1 1 2
11:00-12:00 0 0 0 0 25 1 0 0 0 0 0 0 25 1 26
12:00-13:00 0 0 3 0 15 2 0 0 3 1 0 0 21 3 24
13:00-14:00 0 0 5 3 50 5 0 O 0 0 0 0 55 8 63
14:00-15:00 0 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 11 o0 11
15:00-16:00 0 0 3 2 15 6 0 0 0 0 0 0 18 8 26
16:00-17:00 0 0 2 1 13 1 0 0 0 0 0 0 15 2 17
17:00-18:00 0 0 8 4 70 16 0 O 0 0 0 0 78 20 98
Total 0 0 32 20 300 55 0 0 5 1 0 0 337 76 413

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis:

Como se puede observar en la tabla 39-3, no existe un flujo vehicular que de problemas al transito
en la parroquia Llagos en las horas picos con un flujo vehicular de 225 vehiculos este nimero es

de un conteo de 3 dias dos entre semana y uno en fin de semana.
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3.7.6.2. Parroquia Compud

Tabla 40 - 3: Flujo vehicular de la parroquia Compud

Tipo de transporte Bus Mixto  Particular  Taxi Moto  Bicicleta (%: R

= I3 = © = [~ = [} b= [~ = © © =

w 9 W 9 wm 9 g 9 g 9 g 9 E 2
6:00-7:00 0 0 2 0 27 13 0 O 0 0 0 0 29 13 42
7:00-8:00 0 O 1 2 39 10 0 0 2 0 0 0 42 12 54
8:00-9:00 0 0 0 O 13 6 0 O 0 0 0 0 13 6 19
9:00-10:00 0 0 0 0 11 9 0 0 3 0 0 0 14 9 23
10:00-11:00 0 0 0 O 10 5 1 1 0 2 0 0 11 8 19
11:00-12:00 0 O 3 4 15 3 0 0 0 0 0 0 18 7 25
12:00-13:00 0 0 3 0 12 5 0 O 3 1 0 0 18 6 24
13:00-14:00 0 0 0 0 13 3 0 0 0 0 0 0 13 3 16
14:00-15:00 0 0 1 0 0 0 0 O 0 0 0 0 1 0 1
15:00-16:00 0 0 3 2 10 3 0 0 0 0 0 0 13 5 18
16:00-17:00 0 0 2 1 3 1 0 O 0 0 0 0 5 2 7
17:00-18:00 0 O 8 4 21 3 0 0 0 0 0 0 29 7 36
Total 0 0 23 13 174 61 1 1 8 3 0 0 206 78 284

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis:

En la tabla 40-3 nos indica que en la parroquia Compud existe un flujo vehicular que no afecta en

la movilidad de la parroquia con 150 vehiculos que transitan en las horas picos.
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3.7.6.3. Parroquia Capsol

Tabla 41 - 3: Flujo vehicular de la parroquia Capsol

Tipo de transporte Bus Mixto  Particular  Taxi Moto  Bicicleta (%: s

= I3 = © = [~ = [} b= [~ s c  © =

w 9 bW 9 bW 9 g 9 g 9 g 9 E 2
6:00-7:00 0 O 2 0 20 13 2 0 0 O 0 0 24 13 37
7:00-8:00 0 0 1 2 13 10 0 O 2 0 1 1 17 13 30
8:00-9:00 0 0 0 0 8 3 0 0 0 0 0 1 8 4 12
9:00-10:00 0 0 0 O 5 6 0 O 3 0 0 0 8 6 14
10:00-11:00 0 0 0 0 6 1 1 1 1 2 0 0 8 4 12
11:00-12:00 0 0 3 4 6 0 O 0 0 0 0 6 10 16
12:00-13:00 0 O 3 0 14 6 1 3 3 1 0 0 21 10 31
13:00-14:00 0 0 0 O 11 15 0 1 0 0 0 0 11 16 27
14:00-15:00 0 O 1 0 0 0 O 0 3 1 1 7 11
15:00-16:00 0 0 3 2 7 1 0 0 0 0 0 5 9 14
16:00-17:00 0 0 2 1 9 0 1 0 0 0 0 9 11 20
17:00-18:00 0 O 3 4 15 14 0 O 0 O 0 0 18 18 36
Total 0 0 18 13 108 90 5 6 9 6 2 3 142 118 260

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis:

Como podemos ver en la tabla 41-3, que en la parroquia Capsol existe un mayor flujo vehicular
en las horas picos ya que se da la entrada y salida de vehiculos ya que los nifios y jovenes salen a

estudiar y en las horas valle no existe flujo vehicular considerado.
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3.7.6.4. Parroquia Gonzol

Tabla 42 - 3: Flujo vehicular de la parroquia Gonzol

Tipo de transporte Bus Mixto  Particular Taxi Moto  Bicicleta (%: 8
e B EEEEEEfsfsfenll

e [~ = © e < = [} = [} e [~ B

g 9 w 9 w 9 w P wmw P g 9 E 2
6:00-7:00 0 0 2 0 30 23 2 0 3 0 0 0 37 23 60
7:00-8:00 0 0 1 2 16 15 0 1 2 0 0 0 19 18 37
8:00-9:00 0 0 0 O 10 9 0 O 0 O 0 0 10 9 19
9:00-10:00 0 0 2 0 7 7 0 0 3 0 0 0 12 7 19
10:00-11:00 0 0 0 O 10 1 1 1 1 2 0 0 12 16
11:00-12:00 0 0 3 4 13 6 0 0 0 0 0 0 16 10 26
12:00-13:00 0 O 3 0 24 6 1 3 3 1 0 0 31 10 41
13:00-14:00 0 0 0 0 21 15 0 1 0 0 0 0 21 16 37
14:00-15:00 0 0 1 3 15 0 1 1 2 3 0 0 19 26
15:00-16:00 0 0 3 2 11 1 0 0 0 0 0 15 24
16:00-17:00 0 0 2 1 7 0 1 0 O 0 0 9 7 16
17:00-18:00 0 O 3 4 40 30 0 0 0 0 0 0 43 34 77
Total 0 0 20 16 204 124 6 8 14 6 0 0 244 154 398

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Analisis:

En la parroquia Gonzol existe un flujo vehicular que no afecta a la movilidad de la parroquia

como se puede observar en la tabla 42-3, que el mayor flujo vehicular existe en las horas picos.
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3.7.7.  Vias de las parroquias

A continuacidn, se muestran las vias que se encuentran en cada de una de las parroquias: existen
diferentes vias, cada una de ellas con un color diferente, para que se diferencie las vias por tipo
de capa de rodadura siendo asi: el color blanco para vias de tipo adoquin, el color amarillo para
vias de tipo lastre y el color rojo para las que presentan un tipo tierra.

Figura 13 - 3. Parroquia Llagos
Fuente: (Plano del Cantén Chunchi, 2019)

Figura 14 — 3. Parroquia Compud
Fuente: (Plano del Cantén Chunchi, 2019)
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Figura 15 — 3. Parroquia Capsol
Fuente: (Plano del Cantén Chunchi, 2019)

Figura 16 — 3. Parroquia Gonzol
Fuente: (Plano del Cantén Chunchi, 2019)

3.7.8. Cuadro Resumen

Tabla 43 - 3: Resumen de las parroquias del cantén Chunchi

. Capa de Longitud de .
Parroquias P g . Productos Sugerencia
rodadura ancho de via
Tierra- Tom Implementacién ranspor
Llagos e a, 457ma53m omate ple .e tacio c_je t a} sporte
Adoquin Leche comercial de carga mixta (camionetas)
Lastre, a fin de poder movilizar a personas y
. Papa .
Compud Adoquin, 3mab5,1m Ereiol llevar los productos que son cultivados
Tierra J en estas parroquias, ademas la capa de
Adoquin- Tomate rodadura y los anchos de via que se
Capsol g 341ma7,73m y d )
Lastre Papa presentan en cada una de ellas; es el mas
Lastre- Leche acorde para este tipo de servicio de
Gonzol . 3,60ma7.95m .
Adoquin Frejol transporte.

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019
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Tabla 44 - 3: Resumen Global

Dificultad Medio transporte ) Tiempo )
Producto De donde Motivo de Tiempo de
) acceso T. mayormente ) A donde va o espera o
cultivado ) . viene viaje viaje
Publico Utilizado abordar
LLAGOS  Tomate Dificil Bus Joyagshi Chunchi Compras 20a30 min 20 a30 min
PARROQUIAS COMPUD  Frejol Dificil Bus Compud Chunchi Compras 20a30min  10a 20 min
CAPSOL  Papa Dificil Bus Pifiancay Chunchi Compras 20230 min 20 a30 min
GONZOL  Leche Dificil Bus Gonzol Alausi Compras 20a30min 20 a30 min
Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019
Tabla 45 - 3: Resumen Global
LLAGOS
Huminacion Sefializacién Vertical ~ Sefializacion Horizontal Berma lluminacion Acera Ancho via Tipo via
Si existe No No Solo cabecera Llago 5.3m Joyagshi Tierra
parroquial Joyagshi Adoquin
San Cristobal
COMPUD
Huminacion Sefializacién Vertical ~ Sefializacion Horizontal Berma lluminacién Acera Ancho via Tipo via
Si existe No No Cabecera Lagar Pamba Cabecera 9.1 Lagar Pamba Tierra
Parroquial Parroquial 5.3 Compud Viejo Adoquin
Saguin
CAPSOL
Huminacion Sefializacién Vertical ~ Sefializacion Horizontal Berma lluminacion Acera Ancho via Tipo via
Si existe No No Cabecera Cabecera Parroquial 5.96 Pifiancay Lastre
Parroquial Pifiancay Adoquin

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019
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Tabla 46 - 3: Resumen Distancias

PARROQUIA LLAGOS

LLAGOS JOYAGSHI LA KM
LLAGOS SAN CRISTOBAL |2.5 KM
LLAGOS SANTA ROSA 4 KM
LLAGOS PAGCHA 7 KM
LLAGOS TABLOM 4 KM
LLAGOS ANGAS 1.5 KM
PARROQUIA CONMPUD

PAQUIA COMUNIDAD DISTANCIA
COMPUD SAGUIN 2 KM
COMPUD CULLUN 2.5 KM
COMPUD TAURI 4 KM
COMPUD VERDE PAMBA |3 KM
COMPUD CoMPUDVIEJO (L6 KM
COMPUD LLIALLA 3.5 KM
COMPUD LAGAR PAMBA |[LEM

PARROQUIA CAPSOL
PAQUIA COMUNIDAD DISTANCIA
CAPS0L PINANCAY 8 KM
CAPSOL PASALOMA L5KM
CAPSOL PACUCANCHA |1KM
CAPSOL LLAMALLUN 550 M
CAPS0L YAUTE 1 KM

PARROQUIA GONZOL
PAQUIA COMUNIDAD DISTANCIA
GONZOL ZUNANG 4KM
GONZOL ILTUS 10 KM
GONZOL COCHAPAMEBA |500 M
GONZOL SAN MARTIN 3.5KM
GONZOL YAUTE 1 KM

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019
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3.8.  Comprobacién de las interrogantes de estudio

El area de estudio se conforma de las parroquias rurales del cantén Chunchi que son: Llagos,
Compud, Capsol y Gonzol; de cada una de ellas, se realizd el analisis a través de una encuesta
donde se consider¢ al transporte publico, la movilizacion, origen y destino; por otro lado, con una

ficha de observacion se realizo el levantamiento de informacién de la infraestructura vial actual.

En la parroquia Llagos se puede observar que predomina el sexo femenino con el 65% y de esta
zona un 33% tienen negocio propio. La modalidad mas utilizada para movilizarse es el transporte
publico intraprovincial con un 72%, pero cabe mencionar que un 49% de encuestados
manifestaron que es dificil acceder a una unidad vehicular. La mayoria de viajes se originan desde
la comunidad de Joyagshi con un 23%, por otro lado, el destino de viaje se da al cantén Chunchi
con un 84%. El principal motivo de viaje es por compras con un 61%, gastan en un rango de 1 a
5 dolares en transporte con el 72% y los viajes los realizan fines de semana, especificamente el

dia domingo (feria en el canton Chunchi).

El sexo femenino es predominante con un 62% en la parroguia Compud y de esta zona tienen
negocio propio un 32%. Las modalidades para movilizarse son el transporte publico
intraprovincial y transporte mixto con el 55% y 29% respectivamente, pero hay que mencionar
que es dificil acceder al transporte publico segun un 77% de encuestados. Los origenes de viajes
se ejecutan desde Compud centro con un 27%, en cambio, con un 89% el destino es el cantén
Chunchi. EI motivo de viaje es el de compras con un 43%, con un gasto de entre 1 a 5 ddlares
equivalente al 68% y la cantidad de viajes son de 3 a 4 dias con un 37% ya que la parroquia

Compud no se encuentra legos del cantén Chunchi.

La parroquia Capsol se conforma con mayoria de mujeres con un 57% y el 43% de los encuestados
se dedican al negocio propio. Para movilizarse utilizan el bus el 61% pero un 80% supieron
manifestar que es dificil acceder a una unidad de transporte. El origen de viajes se genera desde
la comunidad de Pifiancay con un 46% mientras que su destino con el 63% es al canto Chunchi.
El motivo de viaje mas relevante nos manifiesta que con un 48% acuden hacer compras, con un
gasto diario en transporte de entre 1 a 5 délares con el 72% y los dias a la semana que utilizan los

medios de transporte son los fines de semana equivalente a un 38%.

Al igual que en las otras &reas, en la parroquia Gonzol se presenta en su el sexo femenino con un
66% Yy la ocupacion de los habitantes es con negocio propio con un 38%. Las personas se
movilizan en bus con el 56% pero cabe recalcar, que el 81% menciona que el acceso al trasporte

es dificil. El origen de viaje mas relevante es desde Gonzol centro con un 32% y que los viajes
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mas frecuentes son al canton Alausi con el 48%. EI motivo de viaje mas relevante es por compras
con el 39%, con el gasto diario en transporte de 73% con un rango de 1 a 5 dolares y que viajan

entre 3 a 4 dias con un 37%.

Se muestra que la movilidad de la poblacion de la zona rural se encuentra afectada por el motivo
de que existe dificultad al acceder a una unidad de transporte, ademas el valor de transporte es
alto porque varia entre 1 a 5 délares. También, el estado y escasez de infraestructura vial afecta
al traslado desde un origen a un destino, ya sea por compras, salud, educacién o trabajo. Por lo
que, el analisis, evaluacién y propuesta ayudara a mejorar el transito y seguridad vial en el cantén

Chunchi de la provincia de Chimborazo.
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4.1. Titulo

Propuesta de mejoramiento de la movilidad de las parroquias rurales del canton Chunchi de la
provincia de Chimborazo.

4.2. Contenido de la propuesta

4.2.1.  Introduccion

El marco propositivo se encuentra constituido por las siguientes partes: localizacion,
caracteristicas del transporte, sefiales de transito, flujo vehicular e infraestructura vial las cuales
engloban los principales puntos para asegurar la movilidad en las parroquias rurales del canton
Chunchi.

4.2.2.  Localizacion

El cantdn Chunchi se encuentra al sur de la provincia de Chimborazo, dentro de la hoya de Alausi.
Los limites son el nudo de Tiocajas en el lado norte, la cordillera central en el lado oriente y al

occidente con el encafionado del rio Chanchan.

42.2.1. Macrolocalizacion

\

Figura 17 — 4. Macrolocalizacion del &rea de estudio
Fuente: (Blogger, 2014)
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4.22.2. Microlocalizacién

Figura 18 — 4. Microlocalizacion del &rea de estudio
Fuente: (Blogger, 2014)

4.2.3.  Analisis de la situacion actual de la movilidad

4.2.3.1. Caracteristicas del transporte de las parroquias rurales

El sistema de transporte publico intraprovincial que se dirige hacia las parroquias rurales presenta
varias caracteristicas como son: accesibilidad, atencion al usuario, modo de transporte, origen,
destino, motivo de viaje y frecuencia de viajes; las cuales nos ayudan a tener un entendimiento

mas claro de la situacién actual en las parroquias rurales del cantén Chunchi.

Tabla 47 - 4: Caracteristicas del transporte publico en las parroquias rurales

. - Atencion Modo de . . Motivo  Frecuencia
Parroquia  Accesibilidad . Origen Destino L L
al usuario transporte de viaje de viajes
e Buen Transporte . . Fines de
Llagos Dificil . p_ . Joyagshi ~ Chunchi ~ Compras
trato intraprovincial semana
e Buen Transpor Lagar . .
Compud Dificil ue . a sp(_) te_ aga Chunchi  Compras 3 a4dias
trato intraprovincial Pamba
e Buen Transporte L . Fines de
Capsol Dificil . . Pifiancay = Chunchi ~ Compras
trato intraprovincial semana
oo Buen Transporte Gonzol . .
Gonzol Dificil . o Alausi Compras 3 a4dias
trato intraprovincial central

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Las personas manifestaron que acceder a un medio de transporte ya sea publico o privado es
dificil, pero cuando se accede al mismo por parte del conductor y controlador existe un buen trato,
el modo de transporte que realiza las rutas hacia estas parroguias es de la modalidad
intraprovincial, el principal motivo de viaje es por compras, viajan de 3 a 4 dias en especial los
fines de semana, el destino principal es Chunchi y Alausi; finalmente el origen de los viajes son:

Joyagshi, Lagar Pamba, Pifiancay y Gonzol central.
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4.2.3.2. Sefializacion de transito en las parroquias rurales

Hay que tomar en cuenta que las sefiales de transito nos ayudan para la transmision de mensajes
las cuales pueden observar tanto peatones como conductores y realizar de forma correcta y segura
la movilidad en las vias publicas de las diferentes parroquias rurales del canton Chunchi.

Parroquia Llagos

La parroquia Llagos se conforma de las siguientes comunidades: Cabecera parroquial Llagos,
Joyagshi, Angas, San Cristobal. Pagcha. Santa Rosa y El Tablon. De todas las comunidades
mencionadas anteriormente de la parroquia Llagos ninguna de ellas cuenta con sefializacion

vertical ni sefalizacién horizontal.

Parroquia Compud

La parroquia Compud se conforma de las siguientes comunidades: Verde pamba. Cullun. Saguin,
Tauri, Llialia, Lagar pamba, Cabecera y Compud viejo. De todas las comunidades mencionadas
anteriormente de la parroquia Compud ninguna de ellas cuenta con sefializacién vertical ni

sefializacion horizontal.

Parroquia Capsol

La parroquia Capsol se conforma de las siguientes comunidades: Pifiancay, Pacucansha,
Pasaloma, Cabecera. Yaute y Llamallun. De todas las comunidades mencionadas anteriormente
de la parroquia Capsol ninguna de ellas cuenta con sefializacion vertical ni sefializacion
horizontal.

Parroquia Gonzol

La parroquia Gonzol se conforma de las siguientes comunidades: lltus, Zunag, Cochapamba,

Cabecera y San Martin. De todas las comunidades mencionadas anteriormente de la parroquia

Gonzol ninguna de ellas cuenta con sefializacion vertical ni sefializacion horizontal.
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4.2.3.3. Infraestructura vial en las parroquias rurales

De todas las parroquias rurales del canton Chunchi se presenta a continuacion las dimensiones y
descripcion de las aceras, capa de rodadura y nimero de carriles de sus vias, lo cual demuestra la
situacion actual con la que se encuentra la parte rural del canton.

Parroquia Llagos

Tabla 48 - 4: Infraestructura vial en las comunidades de la parroquia Llagos

Infraestructura vial Joyagshi Angas Cabecera San Cristébal Pagcha Santa Rosa EIl Tablén
Ancho de via 53m  Sinvias 5m 457 m 4,59 m 5m 4,64 m
Caparodadura  Adoquin  Tierra  Adoquin  Adoquin Tierra Tierra Adoquin

Carriles Dos No existe Dos Uno Uno Uno Uno

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

En la parroquia Llagos se encuentran las siguientes comunidades: Joyagshi, Angas, Cabecera,
San Cristobal, Pagcha, Santa Rosa y El Tablon; de las cuales en todas se presenta anchos de via
mayores a los 4,50 metros, la capa de rodadura se divide entre adoquin y tierra, mientras que los

carriles son uno o dos, solo en la comunidad de Angas se observé que no existe carriles.

Parroquia Compud

Tabla 49 - 4: Infraestructura vial en las comunidades de la parroquia Compud

Infraestructura Vial Verde Pamba  Cullun Saguin Tauri  Llialia Lagar Pamba Cabecera Compud viejo

Ancho de via 4m 3m 4m 51m  457m 9,1m 5,87 m 53m
Adoquin . . . i . Tierra
Capa rodadura Lastre Tierra  Adoquin  Tierra Adoquin Adoquin i
Lastre Adoquin
Carriles Uno No existe No existe Uno Uno Dos Uno Uno

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

En la parroquia Compud se encuentran las siguientes comunidades: Verde Pamba, Cullun,
Saguin, Tauri, Llialia, Lagar Pamba, Cabecera y Compud viejo; de todas ellas se presenta Ancho
de via de 3 metros hasta 9,1 metros, mientras que su capa de rodadura es variada entre: lastre,
adoquin o tierra. Por ltimo, los carriles en Cullun y Saguin no existen, y en las demas se presentan

uno a dos carriles.
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Parroquia Capsol

Tabla 50 - 4: Infraestructura vial en las comunidades de la parroquia Capsol

Infraestructura Vial Pifiancay Pacucansha Pasaloma Cabecera Yaute Llamallun
Ancho de via 5,96m 3,41m 7,73m 77  3,77m  39m
Adoquin
Lastre

Carriles Dos Uno Dos Dos Uno Uno

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Caparodadura  Adoquin Lastre Adoquin Lastre  Lastre

Las comunidades Pifiancay, Pacucansha, Pasaloma, Cabecera, Yaute y Llamallun conforma la
parroquia de Capsol y donde se evidencia Ancho de via entre 3,41 metros a 7,73 metros; capas
de rodadura de adoquin y lastre; y vias de uno hasta dos carriles.

Parroquia Gonzol

Tabla 51 - 4: Infraestructura vial en las comunidades de la parroquia Gonzol

Infraestructura Vial Iltus  Zunag Cochapamba Cabecera San Martin
Ancho de via 7,10m 3,60m 7,47m 7,95m 6,50m

Lastre Lastre

Capa rodadura Lastre . Adoquin  Adoquin .

P Adoquin q q Adoquin
Carriles Dos Uno Dos Dos Dos

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

La parroquia de Gonzol presenta en las comunidades de lltus, Zunag, Cochapamba, Cabecera y
San Martin Ancho de via de 3,60 metros como minimo y maximo de 7,95 metros; capa de

rodadura de lastre y adoquin; y por Gltimo en las vias uno hasta dos carriles.

4.2.3.4. Flujo vehicular en las parroquias rurales

A continuacion, por cada parrogquia que conforma al cantén Chunchi se presenta la cantidad de
vehiculos que se movilizan a la entrada y salida de las comunidades y la cabecera parroquial, en

las horas pico y/u hora de maxima demanda (HMD); es decir el nimero méaximo de vehiculos que

transitan por las vias.
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Parroquia Llagos

Tabla 52 - 4: Flujo vehicular en la parroquia Llagos

Parroquias Horas pico Flujo vehicular por hora Flujo vehicular total

7:00-8:00 80
Llagos  13:00-14:00 63 241
17:00-18:00 98

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

De la tabla anterior se puede observar las horas de: 07h00 — 08h00, 13h00 — 14h00 y 17h00 —
18h00; las mismas se consideran horas pico, por motivo, que los horarios son donde se presenta
la Hora de Méxima Demanda (HMD), es decir, el mayor nimero de vehiculos que corresponde a
98 unidades de transporte.

Parroquia Compud

Tabla 53 - 4: Flujo vehicular en la parroquia Compud

Parroquias Horas pico Flujo vehicular por hora Flujo vehicular total

7:00-8:00 54
Compud 11:00-12:00 25 115
17:00-18:00 36

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

De la tabla anterior se puede observar las horas de: 07h00 — 08h00, 11h00 — 12h00 y 17h00 —
18h00; las mismas se consideran horas pico, por motivo, que los horarios son donde se presenta
la Hora de Méaxima Demanda (HMD), es decir, el mayor nimero de vehiculos que corresponde a

54 unidades de transporte.

Parroquia Capsol

Tabla 54 - 4: Flujo vehicular en la parroquia Capsol

Parroquias Horas pico Flujo vehicular por hora Flujo vehicular total

6:00-7:00 37
Capsol  12:00-13:00 31 104
17:00-18:00 36

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

De la tabla anterior se puede observar las horas de: 06h00 — 07h00, 12h00 — 13h00 y 17h00 —

18h00; las mismas se consideran horas pico, por motivo, que los horarios son donde se presenta

112



la Hora de Mé&xima Demanda (HMD), es decir, el mayor nimero de vehiculos que corresponde a

37 unidades de transporte.

Parroquia Gonzol

Tabla 55 - 4: Flujo vehicular en la parroquia Gonzol

Parroquias Horas pico Flujo vehicular por hora Flujo vehicular total

6:00-7:00 60
Gonzol 12:00-13:00 41 178
17:00-18:00 77

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

De la tabla anterior se puede observar las horas de: 06h00 — 07h00, 12h00 — 13h00 y 17h00 —
18h00; las mismas se consideran horas pico, por motivo, que los horarios son donde se presenta
la Hora de Méxima Demanda (HMD), es decir, el mayor nimero de vehiculos que corresponde a
77 unidades de transporte.

4.2.4.  Propuesta para mejoramiento de la movilidad

4.2.4.1. Lineamientos para una movilidad segura y eficiente

Frente a las problematicas de escasez de sefializacion vertical y sefializacién horizontal y la falta
de aplicar normativa reglamentaria para brindar seguridad al momento de movilizarse tanto
peatones como conductores, se realiza la descripcion de los lineamientos que debe seguir la
sefialética minima para el mejoramiento en cuanto a la accesibilidad y entendimiento, asi como
normativa para ubicacién de sefializacion y dimensiones necesarias para la infraestructura vial, y
finalmente, el anélisis del flujo vehicular para evidenciar si existe la necesidad de aplicar algin

tipo de control de transito vertical, todo lo mencionado anteriormente se detalla a continuacion:
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Requisitos basicos para una buena sefializacion:

Cumplir y satisfacer una
necesidad

Ser visible y llamar la
atencion del usuario vial

Contener, transmitir un
mensaje claro y simple

Inspirar respeto

Colocarse de modo que
brinde el tiempo
adecuado para una
respuesta del usuario

Figura 19 — 4. Requisitos basicos para una buena sefializacion

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)

Uniformidad de ubicacién

e Las sefales se deben instalar en el lado derecho de las vias, en circunstancias especiales las
mismas pueden duplicarse al lado izquierdo o colocarse elevadas sobre la calzada.

e Lacolocacién longitudinal de las sefiales estéa fijada por la naturaleza de su mensaje 0 su uso

caracteristico.

Donde se presente la necesidad de trasmitir dos 0 mas mensajes diferentes es una misma
ubicacion, deben usarse sefiales separadas, situadas a una distancia minima entre ellas de 0,6
V=distancia en m (siendo V la velocidad promedio a la que circula los 85 percentiles de los

vehiculos en condiciones libres de transito en km/h). (instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)

Colocacion lateral y altura

En vias sin bordillos en sectores rurales, la sefial debe estar a una distancia libre de por lo menos
600 mm del borde o filo exterior de la berma o espaldén, postes de guia o cara del riel o guardavia
de proteccion, en caso de existir cuenta, esta distancia se considera desde el borde externo de la
misma. La separacion no debe ser menor de 2,00 m ni mayor de 5,00 m (Véase llustracion 14)

del borde del pavimento de la via, excepto para sefiales grandes de informacion en autopistas en

donde pueden requerirse mayor separacion.
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1. SOPORTE EN VOLADIZO

"

0.6 m.

Min.
Calzada Espaldén | \

% En via rurales si la sefial sobresale sobre
la calzada, la altura debe ser 6,20 m

* 5,30 m Min.

Figura 20 — 4. Estructura tipicas para sefiales elevadas

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)

En sectores rurales, las sefiales deben montarse alejadas de la vegetacion y claramente visibles
bajo la iluminacién de los faros de los vehiculos por la noche. La altura libre de la sefial no debe
ser menor a 1,50 m desde la superficie del terreno hasta el borde inferior de la sefial. Para sefiales
direccionales de informacion en intersecciones y zonas pobladas la altura libre debe ser de 2,00

m. (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)

Orientacion

Para evitar el deslumbramiento desde las superficies de las sefiales, estas deben ser orientadas con
un angulo de 5 grados y en direccién al transito que estas sirven (Véase llustracion 15); en
alineamientos curvos, el angulo de instalacion debe ser determinado por el curso de aproximacion

del trénsito antes que por el filo de la via en el punto donde la sefial es colocada. (Instituto Ecuatoriano

de Normalizacién, 2011)

50
SENAL DE
TRANSITO
| NORMAL A LA ViA
|
| via

Figura 21 — 4. Orientacion de las sefiales

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)
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Retroreflectividad e iluminacién

La iluminacion puede hacerse de dos maneras:

e Una luz dentro o detras de la cara que ilumine el principal mensaje o simbolo, o el fondo de
la sefial 0 ambos a través de un material translucido.
e Una fuente de luz acoplada o montada independientemente y disefiada para dirigir

adecuadamente iluminacion sobre la cara total de la sefial.

La retroreflectividad se obtiene mediante materiales retroreflectivos, los que deben ser usados en
todas las sefiales y de las siguientes formas:

e En sefiales con leyendas y bordes con colores oscuro, solamente debe retroreflectorizarse el
fondo que tenga colores blancos o amarrillos.

e En sefiales con fondos con colores oscuros, solamente debe retroreflectorizarse las leyendas
y bordes que tengas colores blancos o amarrillos.

o En sefales con leyendas y bordes con colores blancos o amarillo sobre un fondo con colores

oscuros, se debe retroreflectorizarse las leyendas, bordes y fondos.
4.2.4.2. Infraestructura vial
En infraestructura vial el desarrollo de las caracteristicas técnicas se centra en el tema de vias que
es de vital importancia, ya que son las mismas las que provocan que se realicen desplazamientos
entre los diferentes origenes y destinos en las comunidades de las parroquias rurales del cantén
Chunchi.

Vias

Existen diferentes tipos de vias, las que deben tomarse en cuenta que se ajustan al proyecto en

desarrollo son las siguientes:
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Vias colectoras principales suburbanas

Su funcion es servir al tréfico intercantonal e interparroquial con caracteristicas de movilidad y

acceso. Se articula y mantiene continuidad con el sistema vial arterial, al cual lo alimenta. (Consejo
Metropolitano de Quito, 2003)

Caracteristicas funcionales:

e Asume el tréfico intercantonal e interparroquial

e Proporciona movilidad y acceso

e Sistema vial continuo combinado con el sistema arterial
e Alimentador del sistema arterial

e Conectar ciudades con poblaciones superiores a los 5000 habitantes

Caracteristicas técnicas:

Extension (% km del sistema) 4-8
Servicio (% vehiculo-kilémetro) 8-10
Extension media de viajes (km) 50
Tréfico promedio diario anual (TPDA) 300-1000
Velocidad de operacion (km/h) 30-79

Vias colectoras secundarias suburbanas

Su funcion es atender al trafico intercantonal e interparroquial, pero en condiciones técnicas

inferiores, pues sus conexiones se realizan a centros poblados menores. (Consejo Metropolitano de
Quito, 2003)

Caracteristicas funcionales:

e Asume el tréfico intercantonal e interparroquial en condiciones técnicas inferiores a las
colectoras principales

e Proveer la movilidad y acceso

e Alimentador de los sistemas de més alta funcion

e Conectar poblaciones superiores a los 2000 habitantes y a las sedes parroquiales

e Sirve a pequefios generadores de trafico
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Caracteristicas técnicas:

Extension (% km del sistema) 10-15
Servicio (% vehiculo-kilometro) 8-10
Extension media de viajes (km) 35
Tréfico promedio diario anual (TPDA) 100-300
Velocidad de operacion (km/h) 30-60

Vias locales suburbanas

Su servicio se refiere a atender al trafico interparroquial, barrial y de urbanizaciones, por lo tanto,
su funcidn principal es proveer accesibilidad. Dentro de este grupo se encuentran los denominados
Caminos Vecinales y los Senderos, los cuales tendran caracteristicas minimas con relacion a la

generalidad de las vias locales. (Consejo Metropolitano de Quito, 2003)

Caracteristicas funcionales:

e Sirven al tréfico interparroquial, barrial y de urbanizaciones
e Su funcidn principal es proveer acceso

e Puede sufrir discontinuidad, mas no ser aisladas del resto de la red

Caracteristicas técnicas:

Extension (% km del sistema) 65-80
Servicio (% vehiculo-kilometro) 5-30
Extension media de viajes (km) 20
Tréfico promedio diario anual (TPDA) Menos de 100
Velocidad de operacion (km/h) 20-50

Aceras

Para determinar el ancho total de una acera, se debera considerar 1.20 m como base del ancho
minimo para la circulacion continua de los peatones y variara de acuerdo al tipo de via y flujo de

peatones. (Consejo Metropolitano de Quito, 2003)

4.2.43. Flujo vehicular

Por medio del levantamiento de informacion, se debe realizar el analisis para establecer qué tipo

de control de transito vertical se necesita para los sitios donde se realiz6 el conteo vehicular, por
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tal motivo, si cumple los requisitos para implantar semaforos o dotar de una sefial vertical PARE

segun dicta la norma INEN.

Tabla 56 - 4: Cumplimiento para dispositivo de control — parroquia Llagos

Dispositivo de control vertical

Parroquia Hora HMD  Flujo vehicular en HMD i
Pare Seméaforo

Llagos 17:00-18:00 98 unidades de transporte Cumple No cumple

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

En la parroquia Llagos por medio del conteo vehicular se determind que el volumen de transito
vehicular existente no cumple con los requerimientos establecidos por la INEN 004:2012. Parte
5, para que esta interseccion cuente con un dispositivo de control semaférico, por lo contrario,

debe tener una sefial vertical PARE.

Tabla 57 - 4: Cumplimiento para dispositivo de control — parroquia Compud

Dispositivo de control vertical

Parroquia Hora HMD  Flujo vehicular en HMD i
Pare Semaforo

Compud 7:00-8:00 54 unidades de transporte Cumple No cumple

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

En la parroguia Compud por medio del conteo vehicular se determind que el volumen de transito
vehicular existente no cumple con los requerimientos establecidos por la INEN 004:2012. Parte
5, para que esta interseccion cuente con un dispositivo de control semaférico, por lo contrario,

debe tener una sefial vertical PARE.

Tabla 58 - 4: Cumplimiento para dispositivo de control — parroquia Capsol

Dispositivo de control vertical

Parroquia Hora HMD  Flujo vehicular en HMD .
Pare Semaforo

Capsol 6:00-7:00 37 unidades de transporte Cumple No cumple

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

En la parroquia Capsol por medio del conteo vehicular se determiné que el volumen de transito
vehicular existente no cumple con los requerimientos establecidos por la INEN 004:2012. Parte
5, para que esta interseccion cuente con un dispositivo de control semaférico, por lo contrario,

debe tener una sefial vertical PARE.
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Tabla 59 - 4: Cumplimiento para dispositivo de control — parroquia Gonzol

Dispositivo de control vertical
Pare Seméforo
Gonzol 17:00-18:00 77 unidades de transporte Cumple No cumple

Fuente: Investigacion de Campo
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Parroquia Hora HMD  Flujo vehicular en HMD

En la parroquia Gonzol por medio del conteo vehicular se determiné que el volumen de transito
vehicular existente no cumple con los requerimientos establecidos por la INEN 004:2012. Parte
5, para que esta interseccion cuente con un dispositivo de control semaforico, por lo contrario,

debe tener una sefial vertical PARE.

4244, Sefializacioén

De acuerdo con lo antes expuesto se debe dotar de sefializacion vertical PARE debido a que la
cantidad de flujo vehicular no cumple para implementar un control de transito vertical (seméaforo);
por tal motivo, se considera describir el fin de la sefialética, asi como: los codigos y dimensiones
basados en la normativa INEN 004: Parte 1.

Pare (R1-1)

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 esta sefial antes de entrar a la interseccién

(Instituto Ecuatoriano de Normalizacidon, 2012).

Leyenda y borde retroreflectivo blanco

Fondo retroreflectivo rojo

Figura 22 — 4. Pare (R1-1)

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2012)
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Tabla 60 - 4: Pare (R1-1)

Caodigo (No) Dimensiones (mm), serie de letras Dimensiones (mm)

R1-1A 200 Ca 600 x 600
R1-1B 240 Ca 750 x 750
R1-1C 280 Ca 900 x 900

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2012)
Elaborado por: H.B & P.C 2019

Su propdsito es ordenr a los conductores que detengan completamente su vehiculo y que reanuden
la marcha s6lo cuando puedan hacerlo en condiciones que eliminen totalmente la posibilidad de

accidente (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2012).

El sitio de detencion debe permitir al conductor buena visibilidad sobre la via prioritaria para

poder reanudar la marcha con seguridad (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2012).

Cuando existen vias unidireccionales de dos o més carriles o cuando la visibilidad de la sefal se
vea obstaculizada, ésta debe ser reforzada, instalandola también al costado izquierdo, o bien,

utilizando una de mayor dimension (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2012).

En todas las calzadas pavimentadas o adoquinadas, adicionalmente a la sefial de PARE, debe
usarse una linea de pare, ver RTE INEN 4 Sefializacién vial. Parte 2. Sefializacion horizontal

(Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2012).

En las intersecciones, la sefial debe instalarse tan cerca como sea posible al sitio de conflicto del
borde de la interseccién de las calzadas. Cuando una via controlada por medio de sefiales tiene
una interseccion en angulo agudo, la sefial debe colocarse de modo que su cara no se destaque

prominentemente en la vista de los conductores de la via que se cruza. (Instituto Ecuatoriano de

Normalizacion, 2012)

Las sefiales de PARE; se pueden usar en cruces a nivel de ferrocarril, y en asociacion con puertas

o0 barreras movibles, por ejemplo, en las gabarras de vehiculos.
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CONCLUSIONES

En la parroquia Llagos utilizan transporte intraprovincial con un 72%, pero su acceso a una unidad
dificil, los viajes se originan desde Joyagshi y su destino es Chunchi, con un gasto de 1 a 5 délares.
En la parroquia Compud utilizan transporte intraprovincial y mixto con el 55% y 29%
respectivamente, es dificil acceder al transporte, los viajes se originan desde Compud centro y su
destino es Chunchi, gastando entre 1 a 5 dolares. En la parroquia Capsol utilizan el bus el 61%
pero manifiestan que es dificil acceder, el origen de viajes es desde Pifiancay y su destino es
Chunchi, con un gasto de 1 a 5 ddlares. Finalmente, en la parroquia Gonzol las personas se
movilizan en bus con el 56% pero mencionan que el acceso al trasporte es dificil, sus viajes se

originan desde Gonzol centro y los viajes méas frecuentes son al canton Alausi.

En las parroquias del cantén Chunchi las personas para viajar lo hacen a través de los autobuses
de la modalidad de transporte intraprovincial, pero mencionan que tienen dificultades para
acceder a las unidades, el principal motivo por el que viajan es para realizar compras, lo hacen
principalmente los fines de semana, gastando en transporte de 1 a 5 délares, también, la escasez
de infraestructura vial, en especial, de sefializacion vertical y sefializacion horizontal afecta al
libre traslado desde: Joyagshi, Compud centro, Pifiancay y Gonzol centro hacia los destinos:
Chunchi y Alausi, por otro lado, los viajes también se ven afectados debido al tipo de capa de
rodadura de las vias, debido a que son de: lastre, adoquin y tierra; pero hay que recalcar la
presencia de aceras para la movilizacién segura de los peatones, las mismas que presentan como

medida minima 3 metros y como maxima 7,73 m.

La propuesta se centra en dictar lineamientos que deberan seguirse para asegurar el traslado de
unidades de transporte y peatones, los cuales se central en los requisitos basicos para una buena
sefalizacién como son: uniformidad de ubicacién, colocacion lateral, altura, orientacion,
retroreflectividad e iluminacion; como segundo punto se centra en infraestructura vial, dando las
medidas minimas para aceras, asi como el tipo de via existentes para diferenciarlas y asi colocar
después del analisis de los conteos vehiculares lo cuales dan como resultado que se debe colocar

sefializacion vertical y la misma debe seguir la norma INEN 004.
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RECOMENDACIONES

Al Gobierno Auténomo Descentralizado del Cantén Chunchi, en especial al técnico del area que
le competa el transporte terrestre, transito y seguridad vial, realizar un estudio técnico para la
implementacion de un sistema de transporte publico interparroquial asegurando una buena

accesibilidad, precio justo y viajes seguros.

Al departamento de Planificacion y Desarrollo del Gobierno Autonomo Descentralizado del
Canton Chunchi realizar una planificacion para el reacondicionamiento de la capa de rodadura,
es decir, cambiarla al tipo adoquin, y que mejor si fuera asfalto, lo cual elevaré la plusvalia de los
hogares, mejora la circulacion de los vehiculos, asegura, ademas el crecimiento del cantén y sus
parroquias, en fin, mejorara la economia, ya que la movilizacién entre parroquias se vera en

aumento con mejores vias.
Al técnico encargado de la gestion y desarrollador de proyectos de sefializacion vial, asegurarse

que la colocacién e implementacion de las sefiales de transito, ya sean, horizontal o verticales se
rijan a la normativa INEN: 004 Parte 1 e INEN 004: Parte 2.
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ANEXOS

ANEXO A: ENCUESTA PARA EL LEVANTAMIENTO DE INFORMACION

ENCUESTA DIRIGIDA A LOS POBLADORES DE LAS PARROQUIAS RURALES
DEL CANTON CHUNCHI
Parroquia: - fecha
A. Perfil del Usuario
1.SEXO Dombre Djer
2.EDAD 12-17_ 18-24  25-34  35-44_ 4554  55-64  65y+
3.ESCOLARIDAD |:|Sin estudios |:|Primaria DSecundaria |:|Superior
4.PRODUCTO QUE CULTIVA
Tomate Frejol Otros
Leche 5 Papa Ninguno
5. ¢Con que dificultad puede acceder a un transporte publico?

Muy facil El:écil Di)ifl'cil I;}'Iuy dificil |:|
6. ¢Ha sido victima de maltrato en elTransporte publico 0 privado?

Si No
7. ¢Medios de trasporte que utiliza para llegas al sitio?
Particular Bicicleta
Bus a pie
Taxis Trasp. Mixto

B. ORIGEN Y DESTIDO
1. ;De donde viene?

2. (A donde va?

3. Motivo de Viaje

Casa rabajo |:| Estudios C|:|pras |:|Jd DDte Dive‘j)n Otros|:|

4. ;Cua minutos espero para abordar el transporte pablico o privado?

menos de 1min 20min a 30min
Imin a5 min 30min a 1h
5min a 10min mas de 1h

10min a 20min
5. ¢Cuanto tiempo tarde en llegar a su destino final?

menos de 1min 20min a 30min

1min a5 min 30minalh

5min a 10min mas de 1h

10min a 20min




6. ¢ Cuanto tiempo caminara desde que se baja del transporte pablico/privado?

menos de 1min 20min a 30min
Imin a5 min 30min a 1h
5min a 10min mas de 1h

10min a 20min

7. ¢Cuénto gastaal dia en transporte?

menos de 1 dolar

1dolar a 5 dolares

5dolares a 10 délares

Mas de 10 déblares

8. ¢Cuéntos dias a la semana utiliza el transporte pablico/privado?

HToda la semana De lunes a sabado Dunes a viernes tre|:|cuatro dias
fines de semana




HORA DE INICIO
HORA DE FINAL
TRAMO

Anexo B: Ficha de observacion para el levantamiento de informacion

REFERENCIA

INTERROGANTES

ALTERNATIVAS

Sl

NO

OBSERVACIONES

ILUMINACION

¢éLos postes del alumbrado son un riesgo al borde de la via?

¢Se requiere iluminacion vy, si es asi, estd instalada correctamente?

¢Hay obstaculos en el camino que interrumpe total o parcialmente la iluminacién (por ejemplo arboles)?

¢éLa iluminacion crea confusiones o efectos engafiosos en el sefialamiento vertical?

SENALIZACION VERTICAL

éTodo el sefialamiento vertical es claro y visible?

¢El sefialamiento vertical utilizado es correcto para cada situacion, y es necesaria cada sefial?

¢éLas sefiales verticales son retroreflectantes o estan iluminadas satisfactoriamente?

¢ Existe sefalizacion redundante que pueda confundir al conductor?

¢El soporte de las sefiales verticales es Fragiles?

¢La demarcacion y delineacion (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), es apropiada para la funcién de la via?

SENALIZACION HORIZONTAL

¢La demarcacion y delineacion (como marcas, rayas, flechas, vialetas, etc.), es apropiada para la funcién de la via?

¢La demarcacion y delineacion es constante a lo largo de la via?

¢La demarcacion y delineacion es eficaz bajo todas las condiciones esperadas?

REFERENCIA

INTERROGANTES

ALTERNATIVAS

Sl

NO

OBSERVACIONES

LINEAS LONGITUDINALES

¢La calzada tiene raya central, raya separadora de carriles y raya para acotamientos?

¢Los conductores pueden guiarse correctamente?

¢Es suficiente el contraste entre las rayas y el color del pavimento?

¢Hay presencia/existencia de vereda lo largo de la vialidad?

EXISTENCIA Y DISENO
DE INFRAESTRUCTURA

En caso no haber vereda, ¢existe una berma lo suficiente amplio que permita al peatdn caminar de manera segura?

¢El ancho de la vereda es adecuado para el volumen de peatones que transita por el lugar?

ILUMINACION DE ACERA

éla vereda estd iluminada?

¢Existe alumbrado publico que permita mejorar la visibilidad de peatones en la noche?

¢El cruce peatonal estd iluminado de manera adecuada?

VISIVILIDAD DE La ACERA

¢éLa distancia entre la linea de parada y el cruce peatonal es suficiente para que permita a los conductores observar a los peatones?

¢éLa visibilidad de peatones sobre la vereda o berma de la carretera es adecuada?

ACCESOS RESIDENCIALES/COMERCIALES

¢Los accesos residenciales/comerciales vehiculares ponen en peligro al peat6n?

VIAL

¢El ancho de via es el correcto?, ¢ Qué tipo de via existen en el tramo?, ¢existen cunetas?, ¢ Cudntos carriles existen en la via?




Anexo C: Levantamiento de informacion




Anexo D: Permiso de operacién de la Cooperativa Chunchi
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