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RESUMEN

En el presente trabajo de titulacion se reestructuré el sistema de estacionamiento rotativo
ordenado tarifado en la ciudad de Puyo desde plazas de estacionamientos hasta la eliminacion de
tramos que presentaban una baja demanda estrechamente relacionado con el indice de rotatividad.
No obstante es necesario prohibir el estacionamiento en algunos tramos de las rutas por una de
las principales externalidades negativas de la movilidad, el denominado congestionamiento
vehicular. El trabajo de campo fue uno de los métodos de gran ayuda ya que a raiz de ello se pudo
obtener informacion minuciosa como las medidas de la via: calzada, carril, acera, paso cebra,
franjas de circulacion libre, punto de interseccion de los estacionamientos, considerando que tanto
la oferta como la demanda son un factor clave para determinar los vehiculos que no logran
estacionarse en un determinado tiempo dentro del sistema (demanda insatisfecha). Ademas para
la reestructuracion se ha considerado la opinion de los usuarios que hacen uso del servicio, donde
se aplicaron encuestas en base a preguntas cerradas permitiendo recopilar informacion relevante
donde la principal dificultad de aparcamiento es por el congestionamiento vehicular que existe.
En conclusion, al realizar un estudio de reestructuracion de estacionamientos mediante una
propuesta técnica se puede mejorar la movilidad vehicular y peatonal disminuyendo en lo posible
las molestias del conductor y peaton. Recomendando la aplicacion de la presente a fin de

contribuir una movilidad mas segura para los transeuntes y el conductor.

Palabras clave: <CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR> <REESTRUCTURACION>
<ESTACIONAMIENTOS> <OFERTA Y DEMANDA> <CASCO URBANO CENTRAL>
<MOVILIDAD VEHICULAR> <MOVILIDAD PEATONAL

22-07-2021

1441-DBRA-UTP-2021
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ABSTRACT

In the present research work, the rotary parking system was restructured about order and
price in Puyo city. This change was done from parking spaces to the elimination of
sections with low demand that are closely related to the turnover index. However, it is
necessary to prohibit parking in some sectors of the routes due to one of the main negative
externalities of mobility, called traffic congestion. The field work was one of the methods
of great help since as a result it was possible to get detailed information such as road
measurements: road, lane, sidewalk, zebra crossing, free circulation strips, the
intersection point of the parking lots, considering that both supply and demand are a key
factor in determining the vehicles that fail to park in a certain time within the system
(unsatisfied demand). In addition to the restructuring has considered the opinion of the
users of this service, where surveys were applied based on closed questions allowing the
collection of relevant information where the main difficulty of parking is because the
traffic congestion that exists. In conclusion, by conducting a parking restructuring study
through a technical proposal can improve vehicular and pedestrian mobility reducing as
much as possible the inconvenience of the driver and pedestrian. It is recommended the
application of the present in order to contribute to a safer mobility for pedestrians and the

driver.
Keywords: <VEHICULAR CONGESTIONING> <RESTRUCTURING>

<PARKINGS> <SUPPLY AND DEMAND> <CENTRAL URBAN CENTER>
<VEHICULAR MOBILITY> <PEDESTRIAN MOBILITY>
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INTROUCCION

La presente investigacion es una Propuesta para la Reestructuracion del Sistema de
Estacionamiento Rotativo Ordenado Tarifado en la ciudad de Puyo, Provincia de Pastaza el cual
se ha considerado en direccion a las diferentes probleméticas que existen actualmente debido a
que las personas prefieren usar el transporte individual dejando de lado el transporte colectivo,
acarreando como resultante las altas tasas de crecimiento del parque automotor, y Puyo no es la
excepcion porque es la capital de Pastaza concentrando el mayor nimero de viajes y por ende el
desarrollo de las principales actividades econdmicas, politico, social y cultural, por lo cual atraen
viajes tanto de conductores como de peatones principalmente en la zona céntrica donde sus
traslados se traducen en congestionamiento vehicular debido a que los conductores buscan un

espacio para aparcar su vehiculo.

Para seguir analizando la investigacion se ha visto necesario enmarcar que la ciudad de Puyo
cuenta con su sistema de estacionamiento tarifado desde hace once afios done se han suscitado
cambios desde eliminacion de la plaza naranja hasta la eliminacion del candado. El sistema no se
maneja técnicamente sino mas bien empiricamente y se lo menciona asi porque para determinar
si una ruta debe ser eliminada o aperturada se basan en el nimero de tickets expendidos por rutas.
Para el cual en la investigacion ademéas de tomar en cuenta la oferta y demanda de los
estacionamientos existentes, también se considera que un sistema de transporte es compartido con
otras modalidades de movilizarse que va desde el transporte publico hasta la bicicleta que va
relacionado estrechamente con el disefio geométrico de la via.A continuacidn, se detalla el proceso

de investigacion por capitulos:

En el Capitulo I, se puntualiza el marco referencial que va detallado desde los antecedentes de
investigacion hasta el marco tedrico y conceptual que sirven como base para el desarrollo de la

investigacion.

En el Capitulo Il, contiene el marco metodoldgico desarrollado en la investigacion donde se se
exponen los métodos, técnicas e instrumentos empleados para la obtencion de una informacion fiable

a través de una muestra considerable de la poblacién de estudio.

En el Capitulo Ill, se presenta el marco de resultados y difusion que abarca las soluciones
tentativas para el estudio realizado permitiendo cumplir con los objetivos propuestos. Finalmente,

la correspondiente, conclusiones, recomendaciones, referencia bibliografica y anexos.
1



El capitulo 111 contiene el marco de resultados y difusién de los mismos que abarca los resultados de
la entrevista, encuesta y ficha de observacion con los hallazgos respectivos y, el marco propositivo
para el buen funcionamiento del SEROTP con su reestructuracion a través de un mapa elaborado por
AutoCAD. Finalmente, se muestran las conclusiones, recomendaciones, bibliografia y anexos que

fueron necesarios para la realizacion de la investigacion.



CAPITULO |

1. MARCO TEORICO REFERENCIAL

1.1  Antecedentes de la investigacion

El trabajo de titulacion denominado “Estudio técnico para el uso adecuado de la via publica del
transito en el casco comercial de la ciudad de Babahoyo” realizado en el afio 2020 por Jeanelly
de los Angeles Jiménez Cayambe tiene por objetivo determinar la relacion entre la oferta y el uso
adecuado de la via publica y asi obtener la demanda insatisfecha permitiendo obtener resultados
para dar soluciones a las necesidades de los usuarios e implementar medidas segln el caso de

estudio. (Jiménez, 2020, pag. 17)

En el trabajo de investigacion realizada por Fredy Gonzalo Naranjo Silva presentado en el afio
2019 con el tema de “Ordenamiento de la movilidad vehicular mediante la gestién de
estacionamientos en el campus de la Escuela Superior Politécnica De Chimborazo™ el objetivo
principal es mejorar la movilidad del campus por medio de una adecuada planificacion y
utilizacién de las zonas de parqueo. A partir del estudio de campo se realiz6é un dimensionamiento
de acuerdo a la capacidad de las instalaciones para determinar el célculo éptimo de la capacidad

efectiva requerido para una adecuada gestién de estacionamientos. (Naranjo, 2019, pag. 13)

Oswaldo Gonzalo Morocho Sinchiguano en su trabajo de grado titulado “Disefio de
estacionamiento vehicular tarifado en la calle Juan Montalvo entre la avenida Rocafuerte y Sucre
del Cantdn Pasaje “presentado en el afio 2018 en la Universidad Técnica de Machala se propone
como medida al congestionamiento vehicular el parqueo tarifado que conllevara a una mejora en
la fluidez vehicular en este sector analizado en el canton Pasaje, puesto que cada usuario debera
utilizar el parqueo publico por un determinado tiempo, lo que daria como producto la

descongestion vehicular. (Morocho, 2018)

El presente trabajo de titulacion de los autores: Jairo Ortega Ortega y Paul Esteban lllescas
Cardenas con el tema “Estudio de estacionamiento rotativo tarifado para el GAD Municipal del

Canton de Biblian” presentado en el afio 2016 en la Universidad de Azuay, el objetivo de la



presente investigacion es mejorar el uso de la via pablica, controlar eficientemente la permanencia

de los vehiculos en zonas de estacionamiento, ademas habilitar mas plazas de estacionamiento y

poder mejorar los tiempos de traslado y de obtencién de un espacio de parqueo. El estudio se
realizé considerando las instalaciones de estacionamiento pablico, privado y comercial, asi como

sus politicas de regulacidn y control. (Ortega & lllescas, 2016, pag. 4)

1.2 Marco teodrico

1.2.1 Estacionamientos

Un estacionamiento es la inmovilizacion de un vehiculo durante un periodo prolongado. El
término se aplica tanto a la maniobra como al lugar utilizado para dicho fin. En cuanto al periodo,
un automavil se considera estacionado cuando la inmovilizacion rebasa el tiempo imprescindible
para tomar o dejar personas, 0 cargar y descargar cosas, y no obedece al cumplimiento de

requisitos reglamentarios o a necesidades de circulacion. (Motorgiga, 2020)

El estacionamiento se presentan sobre las calles, adyacente al andén, frente a las instalaciones
comerciales, edificios de oficinas y viviendas; desvirtuando notablemente el proposito de las
calles, que es la circulacion y, desde luego, disminuyendo su capacidad, tanto por el espacio
ocupado por los vehiculos estacionados como por las maniobras de entrada y salida del

estacionamiento. (Garcfa, 2015)

Segun los autores antes mencionados se puede decir que un estacionamiento es un lugar en la via
publica destinado para la inmovilizacién del vehiculo por un determinado tiempo donde exista el
espacio adecuado para realizar maniobras de entrada y salida del parqueadero.

1.2.1.1 Clasificacion de estacionamientos

Segun (Cal, Reyes, & Cardenas, 1994) manifiesta la siguiente clasificacion:

1. De acuerdo a su ubicacion:

e Estacionamientos en la via pablica: los primeros estacionamientos que existieron fueron en las

calles, en el espacio ubicado adyacente a las aceras, frente a las instalaciones comerciales,

edificios, oficinas y frente a las viviendas, invadiendo asi el propdsito de las calles, que es la



circulacion, por ende, disminuyendo su capacidad, tanto por el espacio ocupado de

estacionamiento como por los movimientos y maniobras para estacionarse.

Estacionamiento libre: no existe ninguna restriccion para dejar un vehiculo cerca de la acera,
y es la forma ideal para aquellos conductores que logren encontrar libre un espacio; por lo
tanto, la resultante de aquello es que su uso es desequilibrado en el factor tiempo debido a que
un usuario puede permanecer mas tiempo en la via publica que otro; es decir cuyo acceso es

gratuito y por tiempo indefinido.

Estacionamiento controlado: se dispone de sefiales o dispositivos que restringen su tiempo de
utilizacién. EI nimero de vehiculos que se pueden estacionar en la calle serd mayor mientras
menos dure el tiempo de estacionamiento de cada vehiculo, razén por la cual muchas
autoridades de las principales ciudades del mundo han buscado la forma de limitar su duracién,
siendo el medio mas utilizado para llevar el control de tiempo son los parquimetros,
dispositivos que funcionan bajo un sistema de reloj mecanizado accionado por monedas o

transacciones online.

Estacionamientos fuera de la via publica: son estacionamientos en lotes o predios baldios que
se puedan adaptar a éste servicio siendo causa directa de la necesidad de disminuir
parqueaderos en la calle convirtiéndose en beneficiarios de los usuarios y del mejoramiento
de la circulacién vial. Dentro de estos estacionamientos se encuentran los del centro de la
ciudad, los de los grandes centros comerciales, los de las plazas, los de los aeropuertos, los de

las universidades, y los de los centros deportivos.

Segun (Tamayo, 2016) existen estacionamientos que se proveen fuera de la calzada ya que las calles

no son suficientes para estacionar todos los vehiculos, los estacionamientos pagados fuera de la

via pablica pueden ser:

Subterraneos
En edificios

A nivel del suelo

De acuerdo a su administracién

Segun (Perugachi, 2014) de acuerdo a su administracion, los estacionamientos se clasifican en

publicos o privados, depende la situacion para que el usuario se decida.



Pablicos: Sirven a los usuarios que requieren estacionar sus vehiculos durante un tiempo corto
0 medio, constituyen una solucion mu adecuada, en algunos casos se hace mediante el pago

de una cantidad especialmente en zonas de alta demanda.

Privados: Comprende el espacio de uso privado destinado al estacionamiento de vehiculos,

considerado como un uso complementario.

De acuerdo a su ocupacion

Uso regular o zona azul: restringida a periodos de 60 minutos hasta el tiempo méaximo de 3

horas, pudiendo rotar la plaza para la ocupacién de otro periodo.

Para actividades de carga y descarga de mercancias de consumo masivo: queda restringida a
un area debidamente sefializada anexa a los mercados de la ciudad, la cual estara reservada
exclusivamente para vehiculos de un tonelaje no mayor a 3.5 Tn, que realizan el transporte de

este tipo de productos.

Plazas especiales: Las personas con capacidades especiales, previo al registro mediante la
presentacién del carnet del CONADIS, podran hacer uso de la plaza destinada y sefialadas

para personas con capacidades especiales, por un lapso de 3 horas de manera gratuita.

Plazas de motos: las motos utilizaran el espacio especifico de la via publica previamente
determinada y autorizada para el estacionamiento de este tipo de vehiculos, previo el pago de
la respectiva tasa municipal, dentro de esta plaza se extiende el amparo a las personas con
capacidades especiales, siempre y cuando se encuentren registradas y posean el sticker

identificativo.

Paradas autorizadas de taxis y camionetas de transporte comercial y de buses urbanos: son
paradas permanentes establecidas en los lugares y espacios de la via publica previamente

determinados y autorizados.

Ningln vehiculo podra estacionarse fuera de las areas sefializadas para el efecto, ni
sobrepasando parcialmente las mismas, tampoco podran hacerlo en los sitios fijados como
paradas de buses de transporte publico urbano de pasajeros, en sitios autorizados como paradas
de taxis y camionetas, ni en las aceras y parterres de las vias, en areas verdes y demas espacios

publicos. No se obstaculizara las zonas de cruce de peatones, ni las rampas para la



accesibilidad de las personas con capacidades especiales, ni las entradas a garajes de los

predios con frente a las vias.

4. De acuerdo a su duracion

Segun (GADMP, 2019):

De periodo extendido: aquellos espacios a ser reservados o asignados, previa solicitud
voluntaria, para el estacionamiento de vehiculos de: emergencias, servicio publico,
organizados en compafiias 0 cooperativas de taxis 0 camionetas y buses urbanos, para sus

paradas autorizadas.

Estacionamientos momentaneos para embarque Yy desembarque de turistas. Estos
estacionamientos seran asignados a la circunscripcion donde gue existan Hoteles y Hostales
en el nimero de uno por cada dos Hoteles, esta plaza de estacionamiento estara exenta del

pago del sistema tarifado, y tendra una duracién de 30 minutos.

De acuerdo a la situacién en el area urbana

En centros urbanos, presencia de actividades comerciales, trabajo, negocios y otros.

En zona periférica, zona que se encuentra alejada del entorno central, especialmente en zonas

comerciales.

De acuerdo al proposito de viaje

Trabajo: el estacionamiento es por largo tiempo, generalmente por todo el periodo de horas
laborales y el conductor del vehiculo no tiene otra alternativa que estacionarlo cerca de su
trabajo o emplear otro medio de transporte para completar su viaje, el que va a trabajar desea

estacionar gratis o pagar una tarifa maédica.

Negocios: estacionamiento de corta duracion, en estos casos el poseedor del vehiculo esta

dispuesto a pagar tarifas méas elevadas para estacionar.

Compras: generalmente el que va de compras deja su vehiculo por corto tiempo, aunque en
algunos casos puede estar ocupado por dos o tres horas. EI comprador tiene libertad de irse a

otro lugar si se le resulta dificil estacionar.



o Diversiones: periodos de estacionamiento de dos horas, generalmente durante la noche. Hay
més o0 menos libertad de elegir el lugar donde estacionar y el costo del estacionamiento no es

un factor que se valora mucho.

1.2.2 Estacionamiento tarifado.

Un sistema de estacionamiento tarifado otorga al usuario espacios para estacionar vehiculos por
un tiempo determinado pagando una tarifa. Los sistemas de estacionamientos tarifados surgen por
la necesidad de generar espacios para estacionar vehiculos en sectores de la ciudad donde existe
una importante demanda de los mismos. Esta situacion se da principalmente en los centros
comerciales y financieros de las ciudades donde la oferta de lugares es limitada y la organizacion
vial de la ciudad no esta disefiada para absorber la demanda de vehiculos que concurren a estos
centros. Los sistemas de estacionamiento rotativo tarifado usan sefializacion vertical y horizontal

para indicar su cobertura. (Perugachi, 2014)

1.2.2.1 Funcionalidad

o Diversiones: periodos de estacionamiento de dos horas, generalmente durante la noche. Hay
més o0 menos libertad de elegir el lugar donde estacionar y el costo del estacionamiento no es

un factor que se valora mucho;

e Disminuir los conflictos de trafico y la congestion vehicular en los sectores de la ciudad donde
opere el sistema, con el fin de evitar la saturacion de las vias, que, debido a su geometria fisica,

tienen una limitada capacidad,;

e Obtener una mayor oferta de espacios de estacionamiento, para un mayor nimero de usuarios

en las calles de mayor demanda, a través del sistema de rotacién y ocupacién;

e Impulsar el uso equitativo de los estacionamientos en la via publica, evitando su ocupacion
abusiva y aprovechamiento indiscriminado en beneficio particular, mediante la generacion de

una oferta controlada y técnicamente administrada de espacios de parqueo; y

e Brindar un servicio de calidad, enfocado a la eficiencia y eficacia entorno al estacionamiento
rotativo, mediante la adjudicacién de retribuciones a utilizacion de espacios colectivos

mediante la tasa municipal.



1.2.2.2 Oferta de estacionamientos

Segun (Cal, Reyes, & Cardenas, 1994) se entiende por oferta, los espacios disponibles de
estacionamiento tanto en la via pablica como fuera de ella. Para cuantificarla, se lleva a cabo un

inventario fisico de los espacios de estacionamiento disponibles.

e Para estacionamientos en la calle, se realiza un inventario de los espacios existentes y de las
restricciones que ay que estacionarse en esa calle, pues habré calles en las que se prohiba el
estacionamiento. Este inventario se realiza recorriendo calle por calle. En cada una de ellas,
se mide su longitud total, se le resta la longitud de los espacios de estacionamiento prohibido,
y se deduce el nimero de vehiculos que caben en esta longitud restante o disponible.

o Para estacionamientos fuera de la calle, en lotes y edificios, se puede obtener el dato con la
administracion del estacionamiento o contando directamente el nimero de espacios

disponibles.

1.2.2.3 Demanda de estacionamientos

Segun (Cal, Reyes, & Cardenas, 1994) se entiende por demanda, la informacién de donde se estaciona
la gente, por cuanto tiempo, o su variacion horaria dentro y fuera de la via piblica. Representa la
necesidad de espacios para estacionarse, o el nimero de vehiculos que deseen estacionarse con
cierta duracién o para un objetivo especifico. Esta informacion se obtiene mediante la ubicacion
de observadores en varios puntos de la zona en estudio, cada uno de los cuales, dependiendo de
la frecuencia de los estacionamientos, recorre una, dos, tres o cuatro cuadras, viendo todos los
vehiculos estacionados, anotando la hora de entrada y salida de cada uno de ellos. De esta manera
se determina la utilizacion y duracion promedio de estacionamiento durante varios dias. Se han
encontrado tiempos de estacionamiento cercanos a una hora para asuntos rapidos, como hacer
compras. Para diferentes tipos de actividades, como negocios, los usuarios emplean desde la
media hora hasta las cuatro horas. Un porcentaje pequefio son los que usan cuatro horas o mas,

como los jefes de oficina, ciertos empleados, etc.

1.2.2.4 Ofertay Demanda

(Cal, Reyes, & Cardenas, 1994) mencionan que conocida la oferta y la demanda, se puede determinar
el indice de rotacion, que para un espacio especifico de estacionamiento se define como el nimero
de veces que se usa dicho espacio durante un lapso de tiempo determinado. Para varios espacios

de estacionamiento, el indice promedio de rotacion, I,., en vehiculos por cajén, se calcula como:
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B Demanda
" Oferta

Numero de vehiculos que se estacionan

" Numero de espacios para estacionarse

Es comun especificar el indice de rotacion durante todo el dia, o durante el periodo de estudio, o
durante las diversas horas del dia, 0 en promedio horarios.

También, para un determinado periodo de estudio, el indice de rotacién de un estacionamiento

puede expresarse como:

| _ Demanda _v; +V,
"7 Oferta @ C

Donde:

Ndmero de vehiculos estacionados al inicio del estudio

Ui
V, = Numero de vehiculos que entran durante el tiempo de estudio

C = Capacidad del estacionamiento en nimero de cajones disponibles

Si la demanda se especifica para una hora absoluta 0 como un promedio horario, las unidades del

indice de rotacién son:

_ Vehiculos/hora
- Cajon

r

Por lo anterior, se define como la duracioén, D,, absoluta 0 media de estacionamiento como:

D — 1 1 _ Horas/cajon
¢~ 1. Vehiculos/hora ~  Vehiculo
Cajon

Igualmente, la utilizacion, U,, de la capacidad de un estacionamiento se calcula aplicando la

siguiente expresion:

Oferta — cajones vacios C — cajones vacios
¢ Oferta C

10



En otras palabras, U, indica el grado de ocupacion que puede tener un determinado

gstacionamiento.

1.2.2.5 Inventario de estacionamientos

El inventario de estacionamiento es un elemento primordial para la realizacion de un estudio de
estacionamientos. Estos inventarios deben ser actualizados periddicamente para poder tener un

mejor control en cuanto a la demanda generada cada cierto tiempo. (Tamayo, 2016)

o En el inventario se ubicardn caracteristicas relevantes de cada instalacion, en las que se
encuentran:

¢ Nombre de la via

e Numero de carriles

e Tipo de estacionamiento

e Tipo de calzada

e Estado de la calzada

e Namero de cajones

e Horario de operacion

e Tarifa de estacionamiento

e Limite de tiempo de estacionamiento

El inventario se realiza de los lugares disponibles en la via publica, en algunos casos los
estacionamientos no estan marcados, o su sefializacion se encuentra borrosa en mal estado, en
este caso se debe medir la longitud de la acera tomando en cuenta que se debe dejar un espacio
libre de 6 metros en cada extremo, ya que en algunas ocasiones las aceras cuentan con
restricciones; si existen lotes baldios se debe tomar en cuenta para la construccion de
aparcamientos en ese lugar. Cuando se conozca la longitud de la acera en la que permita el

estacionamiento, se puede calcular el nimero de espacios disponibles. (Tamayo, 2016)

1.2.3 Sefalética vertical

1.2.3.1 Series de estacionamientos - R5.

Se utilizan para informar a los conductores, de las restricciones o facilidades de estacionamiento
que tienen en las vias. Estas sefiales, se instalan con las caras a 30° con respecto al bordillo de la

vereda, las leyendas deben estar orientadas para los conductores que circulan por el lado derecho

11



de las calzadas. Las sefiales con flechas determinan el inicio y el fin del tramo en una cuadra

donde se permite o restringe el estacionamiento o prohibicion del mismo.

e No estacionar (R5-1a) - (R5-1b) - (R5-1c)

Esta sefal se utiliza para indicar la prohibicion de estacionar a partir del lugar donde se encuentre
instalada, en el sentido indicado por las flechas, hasta la proxima interseccién. La prohibicion
puede ser limitada a determinados horarios, tipos de vehiculo y tramos de via, debiendo agregarse
la leyenda respectiva.

Codigo Dimensiones
No. {mm)
R5-1a A 600 x 600
R5-1b B 750 x 750
R5-1cC 900 x 900

R5-1

@)

) |

R5-1a

=

Figura 1-1:  No estacionar
Fuente: (INEN, 2011)

e No estacionar ni detenerse (R5-2)

Esta sefial se utiliza para indicar la prohibicidn de estacionar y/o detenerse a partir del lugar donde
se encuentre instalada, en el sentido indicado por las flechas, hasta la proxima interseccion. La
prohibicion puede ser limitada a determinados horarios, tipos de vehiculo y tramos de via,

debiendo agregarse la leyenda respectiva.

12



A reuoreiecuyn

Codigo Dimensiones
No. {mm)
R5-2a A 600 x 600
R5-2b B 750 x 750
R5-2c C 900 x 900

R5-2

Figura 2-1: No estacionar, ni detenerse
Fuente: (INEN, 2011)

e Estacionamiento permitido (R5-3a)

Se utilizan para indicar sitios de estacionamiento en el area especificada por la flecha sin duracion

definida. La letra E indica zona de estacionamiento.

P »
Codigo Dimensiones Dimensiones
No. (mim) (mm) y serie de
letras
R5-3 A 600 x 600 30E
|| g R5-3 B 750 x 750 40 E
R5-3C 900 x 900 50 E

Figura 3-1:  Estacionamiento privado
Fuente: (INEN, 2011)

e Estacionamiento zona tarifada (R5-4)

Se utilizan para indicar sitios de estacionamiento en el area especificada por la flecha con horarios

de duracion definidos. Cuando se permite estacionarse con limites de tiempo.

nggﬁgp. Codigo Dimensiones
No. (mm)

R5-4 450 X 600

VALOR 315 TRPD Ee

R5-4
Figura4-1:  Estacionamiento zona tarifada
Fuente: (INEN, 2011)
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e Estacionamiento reservado para personas con discapacidades (R5-5a)

Indica que solo vehiculos que tengan el distintivo otorgado por la autoridad correspondiente como
el CONADIS, pueden estacionarse en los sitios demarcados con esta sefial. Se utiliza para

sefializar sitios de estacionamiento en angulo o bateria.

Cadigo Dimensiones
No. (mm)
R5-5a 300 x 450

&

R5-5a

Figura5-1:  Estacionamiento reservado para personas con discapacidades
Fuente: (INEN, 2011)

e Estacionamiento reservado para discapacitados (R5-5b)

Se utiliza para sefializar estacionamientos en paralelo junto a las veredas.

Caodigo Dimensiones
No. (mm)
R5-5b 300 x 450

Figura 6-1:  Estacionamiento reservado para personas con discapacidades
Fuente: (INEN, 2011)

1.2.4 Sefialética horizontal

Son demarcaciones pintadas sobre el pavimento como lineas horizontales y transversales, flechas,
simbolos y letras con el propdsito de regular la circulacion, canalizar el transito, indicar

restricciones e inclusive advertir al usuario.
1.2.4.1 Lineas de prohibicion de estacionamiento

Esta sefializacion indica la prohibicion de estacionar permanentemente a lo largo de un tramo de

via a menos que se indique un horario de restriccion, su color es amarillo, y debe ser demarcada
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sobre la calzada junto a los bordillos, segln las condiciones geométricas y tipoldgicas del lugar,
determinadas por un estudio de ingenieria de transito estas lineas pueden ser demarcada en los
bordillos. Esta sefializacion longitudinal funciona a la par con la sefial vertical PROHIBIDO
ESTACIONAR a menos que la geometria de la via, de la acera, alguna norma o reglamentacién
lo restrinjan. (INEN, 2011)

N Limea de color amasille
en la calzada

200 & 800 ren

Figura 7-1:  Linea de prohibicion de estacionamiento en calzada
Fuente: (INEN, 2011)

Bordillo pintado color
amarillo excepcionalmente

Figura 8-1:  Linea de prohibicién de estacionamiento en bordillo
Fuente (INEN, 2011)

El ancho de estas lineas es de 100 mm; sin embargo, cuando se sefiale esta prohibicién no debe
sefializarse linea de borde de calzada. Se demarca a una distancia entre 200 a 800 mm del bordillo

de la calzada dependiendo de la configuracion de la via. Estas lineas no deben ser reforzadas con
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sefializacién complementaria (tachas) o utilizarse de forma simultanea con las lineas zigzag.
(INEN, 2011)

1.2.4.2 Prohibido estacionar

Este simbolo indica la prohibicion de estacionar en el carril en que se ubica. Su color es blanco y
sus dimensiones se detallan en la figura. Cuando el tramo en que se aplica es superior a 15,00 m,

se recomienda reiterarlo. (INEN, 2011)

Figura9-1:  Prohibido estacionar
Fuente (INEN, 2011)

1.2.4.3 Estacionamiento exclusivo para personas con movilidad reducida

Este simbolo indica que el lugar en que se encuentra sefializado debe ser utilizado exclusivamente
solo por vehiculos autorizados por la entidad Regulatoria (CONADIS) para personas con
discapacidad y movilidad reducida. Su forma debe cumplir con la Norma Técnica Ecuatoriana
NTE INEN 2 240 y corresponde al simbolo que identifica a las personas con discapacidad. Su

color es fondo azul y simbolo blanco; sus dimensiones con médulos de 200 mm. (INEN, 2011)
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Figura 10-1: Estacionamiento exclusivo para personas con movilidad

reducida
Fuente: (INEN, 2011)

1.2.4.4 Estacionamiento exclusivo para personas con movilidad reducida

En el caso de mujeres embarazadas se usara el simbolo que se detalla en la figura. Indica que el
lugar en que se encuentra sefializado debe ser utilizado exclusivamente sélo por vehiculos que
sean conducidos u ocupados por mujeres en periodos de gestacién. Su color es fondo azul y

simbolo blanco; sus dimensiones con médulos de 100 mm. (INEN, 2011)

Figura 11-1: Estacionamiento exclusivo para personas con

movilidad reducida
Fuente: (INEN, 2011)

1.25 Tipos de estacionamientos

1.2.5.1 Estacionamientos en paralelo

Son areas demarcadas en paralelo al sentido de circulacién. Los estacionamientos deben ser

demarcados con lineas blancas con ancho de 100 mm, de 600 mm pintados y 900 mm sin pintar,
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se debe definir espacios de 5,00 m al inicio y final de los extremos y en los intermedios 6,00 m
de largo, por 2,20 m de ancho; y, excepcionalmente para estacionamientos de vehiculos pesados
como buses y camiones, 2,80 m de ancho, (sin demarcacién transversal en estos casos), esta

demarcacion en intersecciones debe iniciar y finalizar a 12,00 m del punto de interseccion (PI).
(INEN, 2011)

EN PARALELO—"" A

Figura 12-1: Estacionamiento en paralelo
Fuente: (INEN, 2011)

1.2.5.2 Estacionamiento en bateria:

Son &reas demarcadas en angulos de: 30°, 45°, 60° 0 90° con respecto al bordillo. Forma. Los
estacionamientos deben ser demarcados con lineas blancas continuas con ancho de 100 mm, la
longitud depende del &ngulo utilizado, el ancho debe ser de 2,50 my 3,50 m para estacionamientos
de personas con discapacidades y movilidad reducida. Esta demarcacion en intersecciones debe
iniciar y finalizar a 12,00 m del punto de interseccion (PI). (INEN, 2011)

4,35m 4.85m A

F

Figura 13-1: Estacionamiento en bateria
Fuente: (INEN, 2011)
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Figura 14-1: Estacionamiento en 45°
Fuente: (INEN, 2011)

Figura 15-1: Estacionamiento en 60°
Fuente: (INEN, 2011)

' 4
/i
f
{

Figura 16-1: Estacionamiento en 90°
Fuente: (INEN, 2011)
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1.2.6 Plaza de estacionamientos para vehiculos

1.2.6.1 Tipo de vehiculos

Segun (INEN, 2016) especificamente la NTE INEN 2248 los tipos de vehiculos considerados para

las plazas de estacionamiento segun la tabla son:

Tabla 1-1: Tipo de vehiculos

Subclase | Descripcion

L Vehiculos motorizados con dos, tres o cuatro ruedas

M1 Vehiculos con capacidad no mayor a ocho plazas, sin contar el asiento del
conductor y sin espacios para viajeros de pie.

M2 Vehiculos con capacidad mayor a ocho plazas, sin contar el asiento del conductor,

y cuyo Peso Bruto Vehicular no supere los 5 000 kg.

N1 Vehiculos automotores cuyo Peso Bruto Vehicular no exceda de 3 500 kg

SC Vehiculo automotor disefiado y accionado para trasladar a dar primeros auxilios a

heridos o enfermos, y para cuidados en emergencias médicas.

Fuente: (INEN, 2016)
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

1.2.6.2 Dimensiones minimas de estacionamientos para vehiculos

Las plazas de estacionamientos deben tener las siguientes dimensiones minimas

Tabla 2-1: Dimensiones minimas de estacionamientos para vehiculos

DIMENSIONES MINIMAS
B (mm) VER

TIPO DE VEHICULO A B A

FIGURA
(ancho) (longitud) | (altura minima libre)

L 2400 2400 2200 17-1
N1y M1 2400 5000 2200 18-1
M2 2400 5400 2600 19-1
SC 3500 5400 2600 20-1

Fuente: (INEN, 2016)
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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Dimensiones minimas para vehiculos tipo L1 - L3

400 mm

Figura 17-1: Dimensiones minimas para vehiculos tipo L1 - L3
Fuente: (INEN, 2016)

¢ Dimensiones minimas para vehiculos tipo N1y M1

]

5000 mm

> 400 mm

2400 mm 2 400

Figura 18-1: Dimensiones minimas para vehiculos tipo N1y M1
Fuente: (INEN, 2016)
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Dimensiones minimas para vehiculos tipo M2

400 mm

AV

2400 mm

Figura 19-1: Dimensiones minimas para vehiculos tipo M2
Fuente: (INEN, 2016)

118

118

Figura 20-1: Dimensiones minimas para vehiculos tipo SC
Fuente: (INEN, 2016)

Dimensiones minimas para vehiculos tipo SC
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¢ Plazas de estacionamiento delimitadas con paramentos verticales laterales

Figura 21-1: Plaza de estacionamiento delimitada con parametros verticales laterales
Fuente: (INEN, 2016)

1.2.6.3 Estacionamiento vehicular en la via pablica

Los estacionamientos vehiculares en la via publica deben tener un ancho minimo de 2 200 mmy
un largo minimo de 5 000 mm. Para vehiculos tipo L, el ancho minimo deber ser 1 200 mm y el

largo minimo debe ser 2 200 mm. (INEN, 2016)

Figura 22-1: Estacionamiento vehicular en la via publica compartida
Fuente: (INEN, 2016)

Tabla 3-1: Descripcion de la abreviatura Figura 22-1
ABREVIATURA

a’: ancho de la via publica

b’: longitud de la via publica

A: ancho en la via publica vehiculo L

B: longitud en la via publica vehiculo L

Fuente: (INEN, 2016)
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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1.2.6.4 Franja de circulacion libre

La franja de circulacion libre para maniobra debe tener las siguientes medidas

Tabla 4-1: Dimensiones minimas de la franja de circulacién libre
Disposicion de Ié.l plaza de Una via (d) mm Doble via (c) mm
estacionamiento
30° 3000 5000
45° 3000 5000
60° 3000 5000
90° 5000 5000
En paralelo 3000 5000

Fuente: (INEN, 2016)
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Tabla 5-1: Leyenda de la Tabla 4-1
LEYENDA

c: Franja de circulacion libre (doble via)

d: Franja de circulacion libre (una via)

Fuente: (INEN, 2016)
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

1.2.7 Plaza de estacionamiento preferencial

Se debe disponer de una reserva permanente de plazas destinada para vehiculos que transporten
0 pertenezcan a personas con discapacidad, o con movilidad reducida (mujeres embarazadas,
adultos mayores) a razén de una plaza de estacionamiento por cada 25 lugares o fraccién a
excepcion de las plazas de estacionamiento en la via publica que deben ser 2 por cada 100 plazas

de estacionamiento o fraccion. (INEN, 2016)

1.2.7.1 Ubicacion

Las plazas de estacionamiento preferencial deben:

— Ubicarse lo mas proximo posible a los accesos de los espacios o edificaciones, servidos por
los mismos, circulaciones verticales (ascensores y rampas) preferentemente al mismo nivel

de estos.

— No deben ubicarse junto a paramentos verticales y
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Para aquellos casos donde se presente un desnivel entre la acera y el pavimento del
estacionamiento, el mismo debe salvarse mediante vados de acuerdo con lo indicado en NTE
INEN 2855.

En las vias publicas se debe:

Cuando el ancho de acera sea menor de 2 400 mm se debe rebajar la altura de la acera hasta
el nivel de la via publica segin NTE INEN 2855

1.2.7.2 Dimensiones minimas para plazas de estacionamientos preferenciales

ancho (a) = 2 400 mm,
longitud (b)=5 000 mm,
altura minima libre (h) =2 200 mm, y

franja de transferencia (Ft) = 1 200 mm.

1.2.8 Gestion de estacionamientos

Es una variedad de estrategias que fomentan el incremento del uso eficiente de los

estacionamientos existentes, mejoran la calidad del servicio proporcionado a los usuarios de los

estacionamientos y mejoran el disefio de estacionamientos. (Barter, 2016)

1.2.8.1 Beneficios de la gestion de estacionamientos

La gestion del estacionamiento aumenta la habitabilidad: El beneficio mas obvio es la
reduccidn rapida de estacionamiento obstructivo y ca6tico. De esta forma, el estacionamiento
se hace compatible con el rol previsto para la calle, incluyendo mejores espacios publicos,
mejores condiciones para caminar, montar en bicicleta y mejor acceso a las paradas y
estaciones del transporte publico. La mejor gestion del estacionamiento puede aliviar mucho

la congestion del transito.

Se pueden reducir mucho los conflictos por el estacionamiento: La frustracion cotidiana se
alivia. Se detienen el rol de los actores informales o criminales y la confianza en el sistema

de estacionamiento crece.

La gestion del estacionamiento mejora el funcionamiento del sistema total de

estacionamientos: Por ejemplo, al reducir la saturacion del estacionamiento en via, se
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disminuye la urgencia de invertir en la oferta de estacionamientos. La buena gestion,
incluyendo la buena tarificacion, reduce la probabilidad de inversiones imprudentes en la

oferta de estacionamientos. (Barter, 2016)

1.2.8.2 Consecuencias de un sistema débil de gestion de estacionamientos

Si la demanda del estacionamiento crece sin un mejoramiento correspondiente en su gestion, los

problemas del estacionamiento en via pueden volverse extremos.

Algunas escenas comunes son:

Las calles comerciales tienden a llenarse primero de automdviles y motocicletas en el borde
de la via, parcialmente sobre los bordillos o sardineles e incluso sobre las aceras. Esto
obstaculiza el paso de buses y del transito en general. Los peatones se ven obligados a caminar

por un espacio peligroso entre los vehiculos estacionados y el flujo del transito.

“Todo el mundo sabe” que la zona “carece” de estacionamientos, pero pocas personas

perciben que los estacionamientos cercanos fuera de via nunca se llenan.

Por la noche, las zonas residenciales mas antiguas pueden experimentar mucho

estacionamiento ilegal y obstructivo en las calles y aceras e incluso en los espacios verdes.

El conflicto interpersonal por el estacionamiento puede llevar a la violencia. Por ejemplo, en
Delhi en los ultimos afios, algunas peleas relacionadas con el estacionamiento han causado

muertes. (Barter, 2016)

1.2.8.3 Supervision y control del sistema

Supervisores: servidores municipales, responsables de controlar y fiscalizar la adecuada
operacion y funcionamiento del SEROT, quienes tendran facultades para imponer sanciones
por contravenciones. De acuerdo al disefio y planificacion del Sistema, un Supervisor (a)
tendrd a su cargo, como maximo, una zona que comprenda las rutas de trabajo que son

controladas por los inspectores.

Inspectores: trabajadores municipales, encargados de realizar el proceso de venta de los
tickets o tarjetas para el uso de la via publica dentro de la zona regulada por el sistema del

SEROT, responsables de mantener los promedios de venta diaria de los tickets y tarjetas
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segun las rutas preestablecidas. Deberan entregar los ingresos diarios recaudados por venta

de los tickets y tarjetas al area contable del sistema. (GADMP, 2019)

1.3 Marco conceptual

1.3.1 Estacionamiento

Lugar destinado a estacionar vehiculos, conformado por las plazas de estacionamiento, franja de

circulacion y franja de circulacién peatonal. (INEN, 2018)

1.3.2 Estacionamiento en bateria

Estacionamiento de vehiculos lado a lado, formando un &ngulo, el frente o la parte trasera, con la

circulacion.

1.3.3 Estacionamiento en paralelo

Estacionamiento de vehiculos en paralelo al sentido de circulacion.

1.3.4 Equipamiento publico

Espacio o edificio destinado a proveer a los ciudadanos de los servicios sociales de carécter
formativo, cultural de salud, deportivo recreativo y de bienestar social y prestar apoyo funcional

a la administracion puablica y los servicios urbanos basicos de la ciudad.

1.3.5 Plaza de estacionamiento

Area del espacio plblico vial urbano, ubicada sobre la calzada de la calle, debidamente delimitado

y sefializado, en el cual estd permitido el estacionamiento regulado de un vehiculo a motor.
(GADMP, 2019)

1.3.6 Plaza especial

Espacio de la calzada de la via pablica urbana, comprendido dentro de la zona regulada,
debidamente delimitado y sefializado como tal, destinado al estacionamiento regulado de un
vehiculo a motor identificado, conducido o que transporta a una persona con discapacidad o

movilidad reducida.(INEN, 2018)
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1.3.7 Plaza para motocicletas

Espacio de la calzada de la calle o via publica urbana, comprendido dentro de la zona regulada,
debidamente delimitado y sefializado como tal, destinada al estacionamiento regulado de

motocicletas. (GADMP, 2019)

1.3.8 Plaza azul

Espacio de la calzada de la calle o via publica urbana, comprendido dentro de la zona regulada,
debidamente delimitado y sefializado como tal, ubicado en sectores de una demanda moderada
destinado al estacionamiento regulado y tarifado de un vehiculo a motor. (GADMP, 2019)

1.3.9 Sefialética horizontal:

Son marcas efectuadas sobre la superficie de la via como lineas, simbolos, leyendas u otras

indicaciones.

1.3.10 Sefialética vertical

Placas fijadas en postes instaladas sobre la via mediante simbolos o leyendas determinadas que

cumplen la funcién de prevenir, informar y regular la circulacion vehicular.

1.3.11 Tarjeta o ticket

Unico dispositivo de control autorizado para el uso de la cuadra destinada para el Estacionamiento
Rotativo Tarifado de vehiculos en el cual se marcara el mes, dia, hora y minutos de llegada del

vehiculo para control y verificacion por parte de las autoridades municipales. (GADMR, 2020)

1.3.12 Usuario

Son todas aquellas personas que hacen uso de las vias publicas ya sea como peatones, pasajeros,

conductores de vehiculos a motor o de traccion humana o animal. (LOTTTSV, 2015)

1.4 ldea a defender

La reestructuracion del SEROT-P es necesaria para mejorar la movilidad del casco central de la

ciudad de Puyo que contribuira al ordenamiento vehicular.
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1.5 Interrogantes de estudio

¢Coémo influye la gestion de estacionamientos en el transito de la ciudad de Puyo?

¢Conocer la situacion actual del SEROT-P nos permitird reestructurar el sistema para generar

menos congestién dentro de la ciudad de Puyo?
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CAPITULO II

2. MARCO METODOLOGICO

2.1  Enfoque de la investigacion

El enfoque es mixto, cuantitativo porque es secuencial y probatorio para el cual se utilizd en las
encuestas para recolectar y cuantificar los resultados obtenidos mediante la utilizacion de métodos
estadisticos que se los representa a través de tablas, graficos y diagramas de pastel; y cualitativo

en el andlisis e interpretacion de resultados a través de la ejecucion de la encuesta.

2.2 Nivel de Investigacion

2.2.1 Exploratorio:

A través de este nivel nos permitio tener el primer acercamiento o contacto con el tema,
posteriormente obteniendo suficientes resultados o informacion constituyendo una vision
aproximada como guia de la investigacién conllevandonos a establecer prioridades investigativas
para el desarrollo de la misma.

2.2.2 Descriptivo:

En cuanto al nivel descriptivo se realizo un diagnostico acerca de la situacién actual del sistema

de estacionamiento rotativo ordenado tarifado en la ciudad de Puyo.

2.3 Disefio de investigacion

En la investigacion se aplico el disefio no experimental, ya que se realizara una indagacion sin
manipular deliberadamente de las variables. Haciendo hincapié que en la presente investigacion
se formularon interrogantes de estudio las cuales responderan a los resultados de la investigacion.

2.4 Tipo de estudio

El tipo de estudio de la investigacion es no aplicado porque se limit6 a una propuesta que pueda

dar solucion a las problematicas que presenta el SEROT-P. Asi mismo, se aplicé el tipo
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bibliogréafica porque se revisé documentacion cientifica en libros, tesis de grado, internet, reportes
académicos, libros, normativa, reglamentos, fotos, etc., proporcionandonos informacion del tema
de interés en estudio siendo base para la respectiva elaboracion del marco teérico y de esta manera
se analiz6 la informacion, se conocid sus contribuciones investigativas y se relacion6 con el objeto
de estudio. Y también la investigacion fue de campo debido a que se obtuvo informacién a través
de la encuesta modo online y la entrevista a fin de obtener informacion primaria y/o secundaria
como resultado hacia un andlisis, con el propdsito de comprender, interpretar y explicar el
problema, objeto de estudio que servird de base para el desarrollo de la investigacion. La
investigacion es de tipo transversal, ya que se recopil6 la informacion una sola vez en un entorno
delimitado y de esta manera nos ayudo en la toma de decisiones en beneficio de la ciudadania que
hace uso del SEROT-P.

2.5 Poblacion y muestra

2.5.1 Poblacién

Se entiende como “la suma de todos los elementos que comparten un conjunto comun de
caracteristicas y que constituyen el universo para el prop6sito del problema de la investigacion de
mercados” (Malhotra, 2004). Es decir, que la poblacion es el total de individuos con
caracteristicas similares, de interés para el investigador. En la presente investigacion se toma en

cuenta el nimero de vehiculos matriculados del canton Pastaza.
El nimero de vehiculos matriculados del cantdn Pastaza al afio 2020 son 10 027 vehiculos y con
una tasa de crecimiento del parque automotor del 1,4% de acuerdo al (INEC, 2019). Siendo asi
que la poblacién de estudio es de 14 038 vehiculos.
Poblacion = 10027 * 1,4
Poblacion = 14037,8 = 14038

2.6 Muestra

La formula de la muestra se ha aplicado a un universo finito, con el 95% de confianza y 5% de

error, y con los valores obtenidos de la encuesta piloto (p y g) donde:

Zz*p*q*N
e?2x(N—=1)+ Z?2+p=xq
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Donde:

n= Tamafio de la muestra;

Z= Nivel de confianza 95% 1,96
p = Variabilidad positiva 0,5
g = Variabilidad negativa 0,5
N = Tamafio de la poblacion 14038
e = Precision o el error 0,05

B (1,96)2(0,5)(0,5)(14038)
™= 0,05)2(14038 — 1) + (1,96)2(0,5)(0,5)

13482,0952
36,0529

n = 373,95

n = 374 Encuestas
Se realiz6 374 encuestas online a los usuarios de la cabecera cantonal de la ciudad de Puyo.
2.7 Meétodos, técnicas e instrumentos de investigacion
2.7.1  Métodos
2.7.1.1 Método deductivo
Por medio de este método lo que se buscé es partir de los principios teéricos haciendo de ella una
base general en lo que respecta al SEROTP lo cual conllevaron a generar una propuesta para el
GADMP.
2.7.1.2 Método Analitico
Se aplicé al momento del diagndstico y analisis del levantamiento de informacion para el cual

fueron base de sustento la encuesta, entrevista y ficha de observacion generando soluciones

Optimas para el buen funcionamiento del SEROTP.
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2.8 Técnicas de investigacion

2.8.1 Encuesta

Esta técnica permitio recopilar informacién valedera, actual y necesaria; acerca de la satisfaccién
del usuario en relacion al servicio de estacionamientos tarifado a través de la modalidad virtual
de Formularios Google, la misma que se direcciond en base a la muestra obtenida a partir de la

poblacién seleccionada.

2.8.2 Entrevista

Se aplicd un cuestionario con preguntas abiertas al Director y Técnico de planificacion del
GADMP, Directora, Supervisor General e Inspector del SEROT-P con la finalidad de respaldar
la investigacion y conseguir la informacion de manera confiable acerca de su funcionamiento
permitiéndonos conocer la parte técnica y la gestion del SEROT-P misma que fue sujeta de
estudio, todo lo mencionado nos sirvié de guia para la toma de decisiones del estudio.

2.8.3  Observacion

La observacion de los parqueaderos nos ayudo para poder distinguir, discriminar y posteriormente
evaluar determinada situacion mediante la utilizacion de lavista. Para el cual se tom6 en
consideracion dos puntos fundamentales: oferta y demanda del SEROT-P. Estableciendo
intervalos de tiempo de 15 min para el conteo vehicular por rutas definidas tomando en
consideracion que el funcionamiento del servicio es: 8:00 am -17:00 pm de lunes a viernes y fin

de semana Unicamente el dia Domingo de 7:00 am — 13:00pm.

2.9 Instrumentos

2.9.1 Cuestionario

Son el conjunto de preguntas que forman la encuesta, a su vez son registro fisico y digital de los

datos proporcionados por las personas que fueron encuestadas. (Ver Anexo A)

2.9.2 Guiade la Entrevista.

Permite indagar la opinidn del gerente de la organizacion, mediante la elaboracion de un conjunto

de preguntas que deberan ser respondidas. (Ver Anexo By C)
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2.9.3 Ficha de observacion

Facilitan la observacién estructurada, ya que el investigador conoce previamente los aspectos a

observar tiene que completarlas con sus observaciones. (Ver Anexo D)
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CAPITULO Il

3. MARCO DE RESULTADOS Y DISCUSION DE LOS RESULTADOS

3.1 Andlisis e interpretacion de resultados

3.1.1 Andlisis e interpretacion de la encuesta

Tabla 6-3: Género

Género Frecuencia | Porcentaje
Masculino 252 67%
Femenino 122 33%
Total 374 100%
Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Género
B Masculino
B Femenino

Gréfico 1-3:
Fuente: Tabla 6-3
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Género

Andlisis: Del total de los encuestados se puede afirmar que en su mayoria el género masculino
contribuyé en los resultados de la investigacion con un 67% mientras que el género femenino con

un 33%, debido a que el género masculino en su mayoria conduce un vehiculo a diferencia del
género femenino.
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Tabla 7-3: Edad

Edad Frecuencia | Porcentaje
16-21 28 7%
22-27 85 23%
28-33 65 17%
34-39 112 30%
40-45 56 15%
46-51 8 2%
mas de 51 20 5%
Total 374 100%
Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Edad
m16-21
2 5% 3% m22-27
15% 28-33
34-39
W 40-45
B mas de 51

Gréfico 2-3: Edad
Fuente: Tabla 7-3
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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Analisis: De acuerdo con los resultados el segmento que mas respondio a la encuesta se encuentra
en un rango de edad entre 34 a 39 afios ya que conforma el 30%, seguido esta las edades
comprendidas entre 22 a 27 afios el cual equivale a un 23%, después se ubica el rango de 28 a 33
afios con un 17%, en cambio las edades entre 34 a 39 representa un 17%, asi mismo las edades
de 40 a 45% representan el 15%, el 5% en el rango de mas de 51 afios y por Gltimo se encuentra

el segmento 46 a 51 afios de edad con un 1% del universo total.



Tabla 8-3: Plaza de estacionamiento vehicular

Opcidn de respuesta Frecuencia Porcentaje
Plaza para vehiculo 300 80%
Plaza preferencial 18 5%
Plaza para motocicleta 56 15%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Plaza de estacionamiento vehicular

M Plaza para vehiculo
M Plaza preferencial

M Plaza para motocicleta

Grafico 3-3: Plaza de estacionamiento vehicular

Fuente: Tabla 8-3

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Andlisis: En los resultados obtenidos en las encuestas ejecutadas en cuanto al uso de la plaza de
estacionamiento vehicular dentro del casco central de Puyo, se tiene que el 80% utiliza plazas de
estacionamiento para aparcar su vehiculo, un 15% ocupa el estacionamiento de motocicletas que

existe en la ciudad por ultimo el 5% de usuarios deja su vehiculo en plazas preferenciales.
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Tabla 9-3: Frecuencia de dias de uso SEROT-P

Opciodn de respuesta | Frecuencia | Porcentaje

1 dia 18 5%
2 dias 35 9%
3 dias 46 12%
4 dias 55 15%
5 dias 140 38%

mas de 5 dias 80 21%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Frecuencia de dias de uso SEROT-P

Graéfico 4-3:
Fuente: Tabla 9-3
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Andlisis: EI 38% de usuarios hacen uso del SEROT los 5 dias a la semana deduciendo que las
mismas trabajan, compran o realizan trdémites afiadiendo que el 21% de las personas utilizan el
estacionamiento méas de 5 dias. Los porcentajes de 5%, 9% y 12% y 15% son usuarios que
frecuentan el uso de un dia a cuatro dias que representan principalmente actividades de recreacion,

salud y domicilio en muchos de los casos proveen su propio espacio de estacionamiento (garaje

propio).
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Tabla 10-3: Tiempo de blsqueda de estacionamiento

Opcidn de respuesta Frecuencia | Porcentaje
5 min 47 13%
10 min 131 35%
15 min 140 37%
20 min en adelante 56 15%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Tiempo de busqueda de estacionamiento

B 5 min
® 10 min
® 15 min

20 min en adelante

Gréfico 5-3:  Tiempo de busqueda de estacionamiento

Fuente: Tabla 10-3

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Andlisis: El tiempo que le toma al usuario para encontrar un lugar para aparcar su vehiculo es de
10 minutos con el 37%, por otro lado, el 35% de personas se tarda 15 minutos. Asi mismo de 5
minutos y de 20 minutos en adelantes los porcentajes son del 13 % y el 3%. Los causantes que
conllevan al tiempo de blsqueda de estacionamientos se deben a que existe una escaza
sefializacion lo que genera confusion en el conductor de los espacios asignados de
estacionamiento, por ende hay vehiculos mal parqueados ocasionando el principal caos en la zona

céntrica de una ciudad “congestion vehicular”.
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Tabla 11-3:

Motivo de uso de estacionamiento

Opcidn de
respuesta Frecuencia | Porcentaje
Trabajo 140 37%
Compras 122 33%
Salud 28 7%
Domicilio 2 1%
Tramites 73 20%
Recreacion 9 2%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Motivo de uso de estacionamiento

B Trabajo
m Compras
™ Salud
Domicilio
W Tramites

M Recreacion

Gréfico 6-3: Motivo de uso de estacionamiento

Fuente: Tabla 11-2

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Andlisis: La movilidad vehicular se produce con el fin de cumplir actividades diarias es por ello
que uno de los principales motivos de viajes es el trabajo con un 37% encontrandose casi a la par
con el 33% siendo el motivo de compras. Tenemos también otras actividades el 20 % en tramites,
7% salud, 2% recreacion y el 1% de domicilio. Todos los motivos de uso de estacionamiento
radican en que en el casco central de una ciudad por lo general es un atractor de viajes ya que
existen zonas comerciales, zonas de recreacion, mercados, centros de salud e instituciones

gubernamentales, entidades financieras entre otros.
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Tabla 12-3: Distancia de vehiculo aparcado

Opcidn de respuesta | Frecuencia | Porcentaje
0-1 cuadra 65 17%
1-2 cuadras 224 60%
2-3 cuadras 85 23%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Distancia de vehiculo aparcado

M 0-1 cuadra
M 1-2 cuadras

m 2-3 cuadras

Grafico 7-3: Distancia de vehiculo aparcado

Fuente: Tabla 7

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Andlisis: El 60% de los usuarios dejan sus vehiculos estacionados de 1 - 2 cuadras hasta el lugar
de actividad, un 34% dejan a 0 — 1 cuadra y el porcentaje menor es del 17% donde la distancia de
aparcamiento es de 2 — 3 cuadras. En su mayoria las personas buscan el lugar més cercano de
donde debe desarrollar las actividades por cuestiones de seguridad sin importar si s 0 no

prohibido estacionar y también por el menor tiempo de caminata hacia el vehiculo que involucra.
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Tabla 13-3:  Hora de parqueo vehicular

Opcidn de

respuesta Frecuencia | Porcentaje
8:00-10:00 131 35%
10:00-12:00 75 20%
12:00-14:00 65 17%
14:00-16:00 47 13%
16:00 en adelante 56 15%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Hora de parqueo vehicular

| 8:00-10:00

m 10:00-12:00

™ 12:00-14:00
14:00-16:00

M 16:00 en adelante

Gréfico 8-3: Hora de parqueo vehicular

Fuente: Tabla 8

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Analisis: La hora que utilizan los usuarios para estacionarse es de 08h00 a 10h00 con un
porcentaje del 44%, cabe recalcar que la mayoria de usuarios que se estacionan a esta hora son
personas que trabajan. Otra hora mas concurrida es de 10h00 a 12h00 de la mafiana con el 19% y
de 14h00 a 16h00 de la tarde con el 18%, usuarios que realizan variada actividad, entre los
porcentajes bajos tenemos el 13% que es de 12h00 a 14h00 y el 6% de 16h00 en adelante son

personas que una vez finalizan su jornada laboral realizan sus actividades personales.
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Tabla 14-3: Motivo que dificulta el aparcamiento vehicular

Opcidn de respuesta Frecuencia | Porcentaje
Escaza sefalizacién 37 10%
Vehiculos mal estacionados 75 20%
Congestionamiento vehicular 159 43%
Ausencia de espacios para estacionamiento 84 22%
Inseguridad 19 5%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Motivos que dificultan el
aparcamiento vehicular

M Escaza sefializacion
5% 10% Vehiculos mal estacionados

Congestionamiento vehicular

Ausencia de espacios para

estacionamiento

M Inseguridad

Grafico 9-3:  Motivo que dificulta el aparcamiento vehicular

Fuente: Tabla 9

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Analisis: Segun los resultados obtenidos el 43% se le atribuye al congestionamiento vehicular
siendo aquello un factor macro, acompafiado de factores micro que se involucran en ello teniendo
asi el 22% en ausencia de espacios para estacionarse viendo la necesidad de reestructurar los
mismos espacios que existen asignarlos en estacionamientos en bateria generando mayor nimero
de estacionamientos a diferencia del estacionamiento en paralelo, otro de ellos son los vehiculos
mal estacionados con el 20% debiéndose aquello a que por una distribucion de espacios no
equitativa genera al conductor ocupar hasta dos plazas para un solo vehiculo, una escaza
sefializacion con el 10% esto traduce a que se debe poner énfasis en una adecuada y eficiente
sefializacion para un mejor flujo de movilidad y la seguridad con un 5% esto hace referencia a
gue muchos de los usuarios buscan siempre un espacio que pueda visualizar desde el lugar de
actividades que realiza y en muchos de los caos sin importar se estacionan en espacios asignados

como: paradas de buses, taxis entre otros.
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Tabla 15-3: Motivo que dificulta el aparcamiento vehicular

Opcidn de respuesta | Frecuencia | Porcentaje
Si 355 95%
No 19 5%
Total 374 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Reestructuracion del SEROT-P

mSi

m No

Gréfico 10-3: Reestructuracion del SEROT-P

Fuente: Tabla 10

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Andlisis: Los resultados de la encuesta realizada a los usuarios que hacen uso del sistema
manifiestan que el 95% requiere de una reestructuracion que representa y el 5% menciona que no
se necesita ningun cambio en el SEROT. Se puede deducir con facilidad que la ciudadania dia a
dia presenta externalidades negativas en la via siendo la principal el congestionamiento vehicular

traduciendo aquello en vehiculos mal estacionados en las plazas de estacionamientos tarifados.

44



3.1.2 Hallazgos de la encuesta

De acuerdo a los resultados obtenidos de la investigacion se obtuvo los siguientes hallazgos:

e Enlaciudad del Puyo los usuarios frecuentan el uso del servicio de estacionamiento tarifado
(38%) que representa los 5 dias a la semana. Sin embargo, se debe considerar que la misma
esta estrechamente relacionada por las actividades de trabajo, compras o tramites.

e El motivo de uso de aparcamiento por parte de los conductores es principalmente por trabajo
laboral (37%).

e La hora de parqueo que los conductores mas frecuentan es en el horario de 8:00am - 10:00
am y esto concuerda por las multiples actividades que se desarrollan en ese lapso de tiempo;
no obstante tanto el sector publico como privado inician actividades por el periodo de tiempo

antes mencionado.

e Del total de la poblacion encuestada, en su mayoria (60%) tienen que desplazarse hasta dos
cuadras del lugar de sus actividades para poder conseguir un espacio donde aparcar su

vehiculo.

e Muchos de los usuarios presentan problemas de aparcamiento ya que es complicado
conseguir un sitio disponible para estacionar su vehiculo en ciertas areas y a determinadas
horas donde el principal factor que causa todo lo consternado anteriormente es la

congestion vehicular (43%).

e Los encuestados (95%) mencionan que debe haber una reestructuracion del SEROTP a fin de

mejorar la movilidad vehicular y peatonal.

e Los usuarios admiten que les toma mucho tiempo (15 min aproximadamente) para poder

encontrar plazas de estacionamiento disponibles en ciertas cuadras a determinadas horas
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3.1.3  Anadlisis e interpretacion de la entrevista

La entrevista se ejecutd en dos partes el primer cuestionario fue dirigido a la parte técnica del

SEROT-P y la segunda a la planta operativa de la misma.

1. ¢Cual es su opinion sobre la cobertura de servicio del sistema de estacionamiento

rotativo tarifado en la ciudad de Puyo?

Tabla 16-3: Cobertura de servicio del SEROT-P
Nombre Funcion Respuesta
Celso Mufioz Director de Planificacion Es el adecuado ya que se

ha analizado las areas
mas conflictivas de la
zona céntrica de la

ciudad.

) Es adecuado aunque el
Supervisor General o
Israel Barba servicio deberia
SEROT-P )
descentralizarse

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

2. ¢Qué parametros técnicos se consideran para una reestructuracion del SEROT-P?

Tabla 17-3: Parametros técnicos

Nombre Funcidn Respuesta

Parque automotor

Zona de estudio

Aceptacion de colectividad

Demanda

Jerarquizacion vial

NTE INEN 004

— Dimension calzada

Supervisor General SEROT- —  Espacio libre de 12m inicio

P y final de la cuadra desde el

borde exterior de la acera

— Cajon inicial-final de 5m x
2.20m; intermedios hasta
6m

Celso Muiioz Director de Planificacion

Israel Barba

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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¢Cuales son las condiciones a tomar en cuenta para la determinacién de una ruta

tarifada?
Tabla 18-3: Condiciones para una ruta tarifada
Nombre Funcién Respuesta

La demanda que tiene la zona

Celso Mufioz Director de Planificacion | Y puntos de conflictos de
parqueo.
Estudio de demanda que nos

Supervisor General SEROT- ayude a detectar Zonas que

Israel Barba P hagan el uso excesivo de
suelo, privativo o
desordenado

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

¢Segun qué reglamentacién o normativa reubican las plazas de estacionamiento?

Tabla 19-3: Reglamentacion de estacionamientos

Nombre Funcion Respuesta
Normativa internacional de
parqueo pero en si se toma
Celso Mufioz Director de Planificacion como base la experiencia de
otros sistemas de otras
ciudades
Normativa Técnica

Ecuatoriana INEN 004

Israel Barba | Supervisor General SEROT-P

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

1. ¢Cobmo funciona el Sistema de estacionamiento tarifado de la ciudad de Puyo?

Tabla 20-3: Funcionamiento del SEROT-P
Nombre Funcion Respuesta
Patricia . -
Directora del SEROT-P Regulacion del uso del suelo
Ledesma
Supervisor General SEROT-
Israel Barba P Sistema jerarquizado
Bryan Guevara Inspector SEROT-P Sistema jerarquizado

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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Manifestacion Frecuencia Porcentaje
Regulacion del 1 33%
uso del suelo
_ Sistema 2 67%
jerarquizado
Total 3 100%

Fuente: Tabla 15
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Funcionamiento del SEROT-P

M Regulacién del uso del suelo

m Sistema jerarquizado

Gréfico 11-3: Funcionamiento del SEROT-P

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Andlisis: De las 3 personas entrevistadas 2 de ellos manifestaron que funciona como un sistema
jerdrquico mediante supervisores e inspectores que controlan el buen y mal uso del suelo y uno

de ellos dice que su principal objetivo de funcionamiento es la regulacion del uso del suelo.
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2.

¢ Qué cambios se han realizado en el SEROT-P actualmente?
Tabla 21-3: Cambios del SEROT-P
Nombre Funcion Respuesta
Patricia
Ledesma Directora del SEROT-P Eliminacién del candado
Supervisor General SEROT- | Reestructuracion de plaza de
Israel Barba P motocicletas

Bryan Guevara

Inspector SEROT-P

Eliminacion del candado

Manifestacion Frecuencia Porcentaje

Eliminacién del

candado 2 67%

Correctay

adecuada

sefalética 1 33%

Total 3 100%
Fuente: Tabla 16
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Cambios del SEROT-P

Grafico 12-3: Cambios del SEROT-P

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

preferenciales.
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M Eliminacién del candado

M Correcta y adecuada
sefialética

Analisis: Segun las entrevistas realizadas se puede visualizar que 2 de las personas entrevistadas
mencionan que un cambio notorio en el SEROT-P es la eliminacion del candado debido a que
ésta forma de inmovilizacion del automovil generaba caos. Asi mismo otro de los cambios que 1
persona manifiesta es la demarcacion de sefialética horizontal. Otros de los cambios también son

la reestructuracion de la plaza de motocicletas, y asignaciéon de mayor numero de plazas




3. ¢Cree usted que el SEROT-P esta cumpliendo con el objetivo para el que fue creado

(regular el uso del suelo)?

Tabla 22-3: Obijetivo del SEROT-P
Nombre Funcion Respuesta
Patricia
Ledesma Directora del SEROT-P Si
Supervisor General SEROT-
Israel Barba P Si
Bryan Guevara | Inspector SEROT-P Si
Manifestacion Frecuencia Porcentaje
Si 3 100%
Total 3 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Objetivo del SEROT-P

1 sicumple

Gréfico 13-3: Objetivo del SEROT-P
Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Andlisis: Todos los entrevistados responden a que el SEROT-P esta cumpliendo con el objetivo
para el que fue creado, es decir, el buen y correcto uso del suelo. Y ya involucrandose en la gestion
del trénsito no es la adecuada todavia en el Sistema de Estacionamiento Tarifado.
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4. ¢Qué opina acerca del régimen disciplinario que concierne a las sanciones y

contravenciones del SEROT-P?

Tabla 23-3: Régimen disciplinario

Nombre Funcion Respuesta
Patricia
Ledesma Directora del SEROT-P Adecuado
Supervisor General SEROT-
Israel Barba P Leve
Bryan Guevara Inspector SEROT-P Leve

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2021

Manifestacion Frecuencia Porcentaje
Adecuado 1 33%
Leve 2 67%
Total 3 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

3.1.4 Hallazgos de la entrevista

La cobertura de servicio del SEROTP actualmente es centralizada, no obstante los
funcionarios operativos del mismo mencionan que deberia descentralizarse segln sea la
necesidad de la ciudadania siempre y cuando se realice un estudio técnico para poder ampliar

el sistema.

Los principales cambios que se han realizado es la eliminacion del candado debido al alto
nimero de quejas y muchas veces también por las preferencias que existian por ciertos
usuarios en no colocarle el candado aun pasado el tiempo limite de graciay la reestructuracién
de la plaza de motocicletas por seguridad ciudadana especificamente hacia las entidades

financieras.

Los parametros técnicos que se consideran para una reestructuracion del sistema es el parque

automotor, estudio de oferta y demanda y la vigente NTE INEN 004.

Las condiciones que se determinan para tarifar una ruta es la oferta y demanda de la zona y

los puntos de conflictos de parqueo.

Cuentan con un régimen disciplinario leve a comparacion de otras ciudades que tienen mayor

experiencia en sistemas de estacionamientos tarifados.
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3.1.5 Levantamiento de informacion de la ficha de observacion

Para la ejecucion del levantamiento de informacion de campo se recurrié a la zona de estudio,
donde se realiz6 un recorrido por las calles que opera el Sistema de estacionamiento tarifado
especificamente se trabajo con las 25 rutas existentes que opera actualmente el sistema, para

posterior llenar las fichas de observacion respectivamente.

3.1.5.1 Estacionamientos en la via publica

Actualmente el SEROT-P esta delimitado con 8 calles longitudinales y 5 transversales con un
total de 13 calles, mismas que se operan por rutas comprendidos por tramos que abarcan desde 1
hasta 3 cuadras. Siendo de vital importancia la informacion de las fichas para poder determinar la
oferta y demanda de las mismas. Para la oferta se considerd espacios restringidos de
estacionamientos como: entradas de garaje, valvulas de agua, hidrantes, entre otros. Asi mismo
se tomo6 como base la Norma INEN 004-2:2011 Sefializacion vial donde se especifican medidas
minimas de un cajon para estacionamiento vehicular obteniendo la capacidad por ruta. Para la
demanda se procedi6 a un conteo vehicular del dia més critico de la zona de estudio de las 8:00
am hasta las 17:00pm que opera el sistema, contabilizando un total de 9 horas.

3.1.6 Oferta

Se tomd a consideracion el espacio Gtil por ruta, para determinar con precision la capacidad de

vehiculos segln las medidas recomendadas del INEN 004-2:2011para el estacionamiento en la

via pablica.
Tabla 24-3: Espacios de estacionamientos por ruta
Ruta Espacios/Cajones
1 28
2 24
3 20
4 18
5 30
6 13
7 41
8 18
9 20
10 19
11 21
12 36
13 15
14 24
15 18
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16 23
17 20
18 17
19 19
20 24
21 34
A 15
B 25
C 14
D 28
TOTAL 564

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020

Dimensiones de los cajones de estacionamientos del SEROTP
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Tabla25-3: Rutal

RUT | CAJONVEHICULO | CAJONPREFERENCIAL | CAJON MOTOCICLETA ] ]
Ne K - A - A - A CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
1 5,14 NO
2 5,66 NO
3 5,43 24 NO
4 5,40 NO
5 1,00 NO
i 2,45 L1s NO
! 0,83 NO
8 0,93 NO
9 6,57 NO
10 5,95 NO
11 5,54 NO
12 T-1 5,54 NO
13 5,52 NO
14 5,50 NO
15 5,54 NO
16 5,67 2,45 NO
17 6,00 NO
18 5,47 NO
19 5,58 NO
20 5,44 NO
21 5,49 NO
22 5,59 NO
23 5,62 NO
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24 5,48 NO
25 5,30 NO
26 0,83 NO
27 0,70 NO
28 0,84 NO
2,45
29 0,89 NO
30 0,85 NO
31 0,74 NO
32 5,90 NO
33 6,79 NO
2,45
34 5,94 NO
35 5,43 NO
36 0,86 NO
37 0,82 NO
38 0,88 NO
39 | T-2 2,47 0,87 NO
40 0,87 NO
41 0,80 NO
42 0,79 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 26-3: Ruta?2
N RUTA CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L | A L [ A
1 5,71 NO
2 5,91 NO
3 | T 5,02 2,42 NO
4 5,76 NO
5 6,90 NO
6 490 | 240 NO
7 5,78 NO
8 T-2 5,85 NO
9 578 2,40 NO
10 5,86 NO
11 5,11 NO
12 5,11 NO
13 5,90 NO
14 5,13 2,42 NO
15 5,15 NO
16 5,50 NO
17 5,50 NO
18 1,50 NO
19 0,96 NO
20 = 2:42 1,00 NO
21 1,40 NO
22 5,75 NO
23 5,57 NO
24 5,55 NO
25 4,87 2,42 NO
26 5,50 NO
27 5,60 NO
28 5,20 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 27-3:

Ruta 3

CAJON VEHICULO

CAJON PREFERENCIAL

CAJON MOTOCICLETA

N° RUTA L | A L A L | A CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
1 6,10 2,46 NO
2 6,40 NO
3 5,93 NO
4 6,86 NO
5 6,17 NO
6 5,93 2:46 NO
7 5,94 NO
8 5,94 NO
9 6,10 NO
10 1,70 NO
11 0,88 NO
12 0,97 NO
13 1,30 NO
14 1,10 NO
15 0,99 NO
16 1,00 NO
17 3 1,90 NO
18 2,46 1,70 NO
19 1,40 NO
20 1,00 NO
21 0,90 NO
22 1,60 NO
23 0,75 NO
24 0,76 NO
25 0,95 NO
26 1,17 NO
27 6,90 NO
28 6,10 NO
29 6,10 NO
30 6,10 NO
31 5,90 2:46 NO
32 5,92 NO
33 6,20 NO
34 5,88 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 28-3:

Ruta 4

CAJON VEHICULO

CAJON PREFERENCIAL

CAJON MOTOCICLETA

N° | RUTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A
1 5.26 2.29 NO
2 5.96 NO
3 6.17 NO
4 6.90 NO
5 6,30 NO
6 5.75 2:29 NO
7 6,00 NO
8 5.10 NO
9 7.10 NO
10 1,07 NO
11 1,07 NO
12 1,07 NO
13] 4 2,29 0.83 NO
14 0.83 NO
15 0.86 NO
16 0.93 NO
17 6,40 NO
18 6,40 NO
19 5.98 NO
20 6.20 2,29 NO
21 5.98 NO
22 6.00 NO
23 6.60 NO
24 6.18 2.29 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 29-3: Rutab
N | RUTA CAEON VEHICU;O CAJEN PREFERENCAIAL CﬁJON MOTOCICLiTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
1 1,28 NO
2 0,99 NO
3 2,45 0,95 NO
4 1,20 NO
5 1,00 NO
6 5,10 NO
7 5,13 NO
8 5,10 NO
9 T1 5,20 NO
10 5,10 NO
11 5,15 2,45 NO
12 5,08 NO
13 5,15 NO
14 5,10 NO
15 5,15 NO
16 5,15 NO
17 5,77 NO
18 5,68 NO
19 5,75 NO
20 —g 5,68 2,46 NO
21 5,75 NO
22 5,50 NO
23 5,15 NO
24 5,92 2,46 NO
25 0,95 NO
26 0,98 NO
27 0,97 NO
28 0,88 NO
29 2,15 0,88 NO
30 0,79 NO
31 0,90 NO
32 0,82 NO
33 1,24 NO
34 4,98 NO
35 U 5,00 NO
36 5,80 NO
37 5,55 NO
38 5,65 215 NO
39 5,73 NO
40 5,19 NO
41 5,00 NO
42 0,83 NO
43 2,15 1,30 NO
44 1,13 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 30-3: Ruta6
CAJON VEHICULO | CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA j j
N° | RUTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A

1 7,70 NO

2 5,80 NO

3 5,90 NO

T-1 2,55

4 6,10 NO

5 5,95 NO

6 5,85 NO

7 5,70 2,40 NO

8 5,70 NO

9 5,75 NO

10 5,63 240 NO Existencia de un basurero
11 5,76 ' NO

12 T-2 5,61 NO

13 5,86 NO

14 1,30 NO

15 0,92 NO

2,40
16 0,94 NO
17 117 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 31-3: Ruta?7

CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA j j
Ne RUTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A
1 6,34 NO
2 6,36 NO
3 6,52 242 NO
4 6,73 NO
5 5,55 NO
6 1,10 NO
7 1,00 NO
8 1,13 NO
2,42
9 1,18 NO
10 T-1D 1,60 NO
11 1,43 NO
12 5,20 NO
13 515 NO
14 5,27 NO
15 5,19 NO
2,42
16 5,18 NO
17 5,20 NO
18 5,30 NO
19 5,33 NO
20 5,67 NO
21 5,16 NO
22 5,00 NO
T-11 2,34
23 5,86 NO
24 5,90 NO
25 5,64 NO
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26 547 NO
27 552 NO
28 573 NO
29 0,90 NO
30 2,34 0,90 NO
31 1,40 NO
32 5,60 NO
33 5,42 NO
34 5,34 NO
35 5,44 284 NO
36 5,59 NO
37 5,77 NO
38 5,93 NO
39 6,00 NO
40 5,78 NO
4 5,90 NO
42 5,92 NO
* T-2 >%0 2,50 NO
44 5,86 NO
45 5,95 NO
46 5,89 NO
47 6,00 NO
48 5,90 NO
49 6,70 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 32-3: Ruta8

CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA ] ]
N° RUTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A
1 424 NO
2 424 NO
2 6,70 2,44 NO
3 6,60 NO
4 592 NO
5 0,84 NO
6 U= 0,86 NO
7 2,44 0,87 NO
8 0,97 NO
9 1,00 NO
10 5,10 NO
11 5,12 2.44 NO
12 6,00 NO
13 5,79 NO
14 5,90 NO
15 6,29 NO
16 —5 5,54 2,52 NO
17 5,89 NO
18 5,90 NO
19 5,90 NO
20 6,00 NO
21 6,17 2,52 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla33-3: Ruta9 ) ] ]
" uta | CAJONVEHICULO | CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA OBSERVACION
L A L A L A TECNICA
1 5,48 NO
2 5,60 NO
3 557 NO
4 T-1 5,56 2,52 NO
5 5,58 NO
6 5,72 NO
7 5,57 NO
8 0,83 NO
9 0,85 NO
10 2,45 0,92 NO
11 0,92 NO
12 0,86 NO
13 0,89 NO
14 5,49 2,45 NO
15 5,55 NO
16 5,48 NO
17 b 5,53 NO
18 551 NO
19 5,51 NO
20 549 2,45 NO
21 5,49 NO
2 551 NO
23 5,51 NO
24 5,44 NO
25 5,49 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 34-3: Ruta 10
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA ,
Ne° RUTA B OBSERVACION
TECNICA
L A L A L A
1 5,98 2,45 NO
2 6,30 NO
3 6,27 NO
4 5,70 NO
5 6,40 NO
T-1
6 6,30 2,45 NO
7 6,48 NO
8 5,97 NO
9 6,15 NO
10 5,96 NO
11 5,98 NO
12 6,00 Sl
13 T-2 6,10 2,40 NO
14 5,58 NO
15 5,75 NO
16 6,17 NO
2,40
17 6,29 NO
18 1,30 NO
19 1,27 NO
20 T-3 1,24 NO
2,40
21 1,20 S
22 1,25 NO
23 112 NO
24 5,28 2,40 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 35-3: Rutall
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .
N° RUTA o A o A o A TECNICA OBSERVACION
1 6,30 2,50 NO
2 6,00 NO
3 6,10 NO
4 1 6,10 2,50 NO
5 6,14 NO
6 573 NO
9 1,25 NO
10 1,25 NO
11 1,20 NO
12 1,11 NO
13 1,17 NO
14 1,40 NO
15 1,50 NO
16 1,40 NO
17 1,60 NO
18 1,10 NO
19 1,80 NO
20 1,10 NO
21 T-2 2,90 1,12 NO
22 1,14 NO
23 1,25 NO
24 1,17 NO
25 1,24 NO
26 1,18 NO
27 1,18 NO
28 1,50 NO
29 1,18 NO
30 1,20 NO
31 1,00 NO
32 1,00 NO
33 1,00 NO
34 4,55 NO
35 6,70 NO
36 6,50 NO
37 6,20 NO
38 1a 613 240 NO
39 6,20 NO
40 6,00 NO
41 6,00 NO
42 4,87 NO
43 5,60 2,40 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 36-3: Ruta 12
CAJON VEHIiCULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA ] ]
Ne° RUTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A
1 5,90 NO
2 6,00 NO
3 6,40 2,45 NO
4 4,90 NO
5 1,80 NO
6 0,80 NO
7 0,86 NO
8 1,40 NO
9 1,20 NO
10 — 2,45 1,80 NO
11 1,30 NO
12 1,30 NO
13 1,13 NO
14 1,50 NO
15 0,94 NO
16 5,92 NO
17 5,90 NO
18 5,92 2,45 NO
19 5,86 NO
20 5,90 NO
21 0,98 NO
22 095 NO
23 2,50 1,02 NO
24 0,98 NO
25 1,02 NO
26 5,50 NO
27 5,46 NO
28 5,60 NO
29 U2 5,40 250 NO
30 5,50 : NO
31 5,52 NO
32 5,48 NO
33 5,36 NO
34 5,98 2,50 NO
35 5,20 NO
36 5,50 2,50 NO
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37 5,50 NO
38 5,85 NO
39 5,70 NO
40 5,64 NO
41 5,74 240 NO
42 5,64 NO
43 5,64 NO
44 5,94 2,40 NO
45 5,68 NO
2,40
46 T-3 5,62 NO
47 0,87 NO
48 0,96 NO
49 090 NO
50 2,40 0,86 NO
51 0,88 NO
52 083 NO
53 0,90 NO
54 5,62 NO
55 5,64 240 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 37-3:  Ruta 13
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA ) )
N°e | RUTA CUMPLE NORMATIVA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A

1 2,00 NO
2 2,10 NO
3 2,42 NO
4 2,38 NO

5 2,44 NO

6 2,42 NO

7 2,44 NO

6,95
8 2,42 NO
9 2,36 NO
13

10 2,45 NO

11 2,44 NO

12 235 NO

13 2,39 NO

14 2,32 NO

15 6,95 2,38 NO

16 091 NO

17 2,38 1,50 NO

18 097 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 38-3: Ruta 14
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA P

No° RUTA L A L A L A TECNICA OBSERVACION
1 2,00 NO
2 2,10 NO
3 2,42 NO
4 2,38 NO
5 2,44 NO
6 2,42 NO
7 2,44 NO
8 6,95 2,42 NO
9 2,36 NO
10 I 2,45 NO
11 2,44 NO
12 2,35 NO
13 2,39 NO
14 2,32 NO
15 6,95 2,38 NO
16 0,91 NO
17 2,38 1,50 NO
18 0,97 NO
19 0,91 NO
20 0,91 NO
21 0,91 NO
22 0,88 NO
23 24 0,91 NO Existencia de un basurero
24 0,91 NO
25 0,86 NO
26 T-2 0,91 NO
27 5,35 NO
28 5,48 NO
29 5,35 NO
30 5,38 2,41 NO
31 5,37 NO
32 5,39 NO
33 5,48 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 39-3: Ruta 15
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .
Ne RUTA 3 A 3 A 3 A TECNICA OBSERVACION
1 3,92 NO
2 5,26 NO
3 5,32 NO
4 5,21 2,42 NO
5 5,00 NO
6 5,60 NO
7 0,98 NO
8 1,03 NO
9 N 1,00 NO
10 0,90 NO
11 0,86 NO
12 0,90 NO
13 2,42 0,90 NO
14 0,70 NO
15 0,87 NO
16 0,85 NO
17 0,83 NO
18 0,81 NO
19 252 NO
20 2,66 NO
21 2,38 NO
22 2,52 NO
23 - 2,52 NO
>4 BAHIA 5,50 225 NG
25 2,50 NO
26 2,26 NO
27 2,45 NO
28 2,64 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 40-3: Ruta 16
: CAJON VEHICULO | CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA )
Ne | RUTA 3 - = = - A =N OBSERVACION
1 6,02 NO
2 6.0 NO
3 5.97 NO
4 5.95 NO
5 6,02 NO
6 T-1 5.95 2,42 NO
7 6,00 NO
8 6,00 NO
9 6.10 NO
10 6,40 NO
11 5.83 2,402 NO
12 1,00 NO
13 1,00 NO
14 1,00 NO
15 0,92 NO
16 0,97 NO
17 2,44 0.92 NO
18 0,91 NO
19 0.1 NO
20 0,96 NO
21| T2 0,70 NO
22 5.29 NO
23 5.90 NO
24 5.96 NO
25 6,00 NO
26 5.97 2.44 NO
27 4.93 NO
28 5.86 NO
29 5.97 NO
30 7.07 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 41-3: Ruta 17
\e RUTA CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA OBSERVACION
TECNICA
L A L A L A
1 5,94 NO
2 6,00 Sl
3 6,30 NO
4 5,95 NO
5 5,77 2,40 NO
6 5,77 NO
7 5,61 NO
8 T-1 5,40 NO
9 5,50 NO
10 1,10 NO
11 1,50 NO
12 1,80 NO
13 2,40 1,80 NO
14 106 NO
15 1,01 NO
16 5,90 NO
17 5,60 NO Existencia de un basurero
18 5,63 NO
19 5,76 NO
20 5,55 NO
21 U2 5,57 2,42 NO
22 5,25 NO
23 5,562 NO
24 5,63 NO
25 5,56 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 42-3: Ruta 18
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA )
Ne RUTA CUMPLE NORMATIVA OBSERVACION
TECNICA
L A L A L A
1 5,36 NO
2 5,53 NO
3 5,27 NO
4 5,46 NO
5 T-1 5,37 2,41 NO
6 5,42 NO
7 5,35 NO
8 5,42 NO
9 5,87 NO
10 1,50 NO
11 0,98 NO
12 0,94 NO
2,40
13 0,78 NO
14 0,91 NO
15 1,02 NO
T-2
16 5,53 NO
17 5,52 NO
18 5,56 NO
2,40
19 5,54 NO
20 5,54 NO
21 5,37 NO
22 6,04 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020

74




Tabla43-3: Ruta 19
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .
o pa
N RUTA TECNICA OBSERVACION
L A L A L A

1 5,80 NO

2 5,88 NO

3 5,85 NO

4 T-1 5,87 2,45 NO

5 5,90 NO

6 5,90 NO Existencia de un basurero
7 4,80 NO

8 5,13 NO

9 5,10 2,45 NO

10 5,19 NO

11 0,98 NO

12 2,45 0,94 NO

13 1,28 NO Existencia de un basurero
14 6,75 NO

T-2

15 4,90 NO

16 4,35 NO

17 4,92 NO

2,45

18 4,90 NO

19 4,37 NO

20 4,90 NO

21 5,90 NO

22 4,40 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 44-3: Ruta 20
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .

Ne RUTA 3 A 3 A 3 A TECNICA. OBSERVACION
1 5,82 NO
2 5,55 NO
3 5,40 NO
4 5,46 NO
5 5,56 NO
6 5,05 2,50 NO
7 7,27 NO
8 5,46 NO
9 T-1 5,45 NO
10 5,57 NO
11 5,47 NO

12 0,88 NO
13 1,00 NO
14 0,84 NO
15 2,50 0,96 NO
16 0,94 NO
17 0,90 NO
18 5,38 2,40 NO
19 0,96 NO
20 2,40 0,87 NO
22 1,03 NO
22 3,63 NO
23 5,70 NO
24 5,12 NO
25 5,57 NO
26 U2 5,08 NO
27 6,06 NO
28 5,75 2,40 NO
29 6,70 NO
30 5,54 NO
31 5,58 NO
32 5,52 NO
32 6,26 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 45-3: Ruta?21
o CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .
N RUTA L A L A L A TECNICA OBSERVACION
1 1,15 NO
2 1,04 NO
3 0,92 NO
4 1,05 NO
5 1,14 NO
6 2,20 1,15 NO
7 1,04 NO
8 0,92 NO
9 1,05 NO
10 1,14 NO
11 2,30 NO
12 T-1 2,43 NO
13 2,68 NO Zona Descarga
14 2,68 NO Zona Descarga
15 2,60 NO
16 2,77 NO
17 523 2,55 NO
18 2,53 NO
19 2,45 NO
20 3,22 NO
21 2,63 NO
22 2,60 NO
23 5,23 3,10 NO
24 2,50 NO
25 2,45 NO
26 2,54 NO
27 2,41 NO
28 5,52 2,62 NO
29 2,54 NO
30 UL 2,42 NO
31 2,47 NO
32 0,90 NO
33 0,95 NO
34 2,42 1,02 NO
35 1,02 NO
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36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

T-2D

5,89 2,44 NO

6 05 NO
6,12 NO
6,12 NO
6,12 2,44 NO
6,12 NO
6,13 NO
5,96 NO
6,54 2,44 NO

1,06 NO

1,05 NO

1,06 NO

1,06 NO

1,12 NO

2,44 1,07 NO

1,05 NO

1,07 NO

1,07 NO

1,20 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 46-3: Ruta A
5 CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .
N RUTA 3 A 3 A 3 A TECNICA OBSERVACION
1 5,80 NO
2 4,80 NO
3 5,10 NO
4 5,75 2,46 NO
5 4,90 NO
6 5,10 NO
7 1,00 NO
8 2:46 1,40 NO
9 4,60 NO
10 5,58 NO
11 A 6,60 NO
12 5,48 246 NO
13 5,50 ! NO
14 5,52 NO
15 5,45 NO
16 5,65 NO
17 0,95 NO
18 0,92 NO
19 0,90 NO
20 2,46 0,87 NO
21 0,92 NO
22 0,78 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla 47-3: Ruta B
o CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA .
N RUTA e y T A T Y TECNICA OBSERVACION
1 1,00 NO
2 1,06 NO
3 2,48 0,98 NO
4 0,85 NO
5 5,50 NO
6 5,34 NO
7 5,10 NO
8 5,39 NO
9 5,82 NO
10 5,25 NO
11 5,30 NO
12 5,32 2,48 NO
13 5,43 NO
14 3,35 NO
15 6,40 NO
16 B 6,60 NO
17 5,50 NO
18 4,43 NO
19 1,03 NO
20 0,84 NO
21 2,48 0,86 NO
22 1,14 NO
23 5,23 NO
24 5,20 NO
25 458 NO
26 4,66 NO
27 5,65 NO
28 5,40 2,48 NO
29 5,67 NO
30 5,86 NO
31 4,06 NO
32 5,60 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla48-3: RutaC
\o RUTA CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPI}% QSE,XATNA OBSERVACION
L A L A L A
1 5,12 2,45 NO
2 4,30 NO
3 5,90 NO
4 5,16 NO
5 4,82 NO
6 5,10 NO
7 5,48 NO
8 ¢ 5,60 2,45 NO
9 5,60 NO
10 5,44 NO
11 5,35 NO
12 5,50 NO
13 5,20 NO
14 3,95 NO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020
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Tabla49-3: RutaD
CAJON VEHICULO CAJON PREFERENCIAL CAJON MOTOCICLETA CUMPLE NORMATIVA p

Ne RUTA L A L A L A TECNICA OBSERVACION
1 6,00 2,47 NO
2 6,00 NO
3 6,00 NO
4 6,08 NO
5 5,37 NO
6 5,23 NO
7 5,58 2,47 NO
8 5,40 NO
9 4,75 NO
10 5,32 NO
11 5,45 NO
12 1,10 NO
13 T-1 0,87 NO
14 2,47 0,72 NO
15 0,82 NO
16 0,98 NO
17 6,40 NO
18 5,46 NO
19 5,34 2,47 NO
20 5,50 NO
21 6,82 NO
22 0,81 NO
23 1,04 NO
24 2.47 0,98 NO
25 1,04 NO
26 5,40 NO
27 5,42 NO
28 551 NO
29 5,50 NO Existencia de un basurero
30 5,52 NO
31 T-2 5,67 2,50 NO
32 5,40 NO
33 5,54 NO
34 5,50 NO
35 5,30 NO
36 5,41 2,50 NO

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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3.2 Desarrollo de la propuesta

3.2.1 Titulo

Propuesta para la reestructuracion del sistema de estacionamiento rotativo ordenado tarifado en

la ciudad de Puyo, provincia de Pastaza

3.2.2 Andlisis de la situacién actual

Para el diagnostico de la situacion actual del Sistema de Estacionamiento Tarifado se fundamento

técnicamente:

e En el “Reglamento Técnico Ecuatoriano INEN 004”, seccion 5.8.10 considera que para la
demarcacion en intersecciones se debe iniciar y finalizar a 12.00 metros de longitud del punto
de interseccion y definir espacios en una longitud de 5.00 metros en los extremos (inicio -
final), 6 metros de largo en los intermedios por 2.20 metros de ancho para vehiculos livianos

y para estacionamientos de vehiculos pesados: buses y camiones, 2.80 metros de ancho (RTE
INEN 004, 2011).

e La franja de circulacion libre para maniobra del conductor independientemente si el flujo
vehicular sea una via o doble via segun lo estipule la “Normativa Técnica Ecuatoriana INEN

2248,

e Las vias de circulacion peatonal deben tener un ancho minimo de dimensionamiento de 1.2

m para facilitar los desplazamientos sin problemas a todos los transelintes (NTE 2243, 2016).

e Zonas de mayor afluencia vehicular en el casco central de la ciudad.

e Demanda de vehiculos en las rutas vigentes.

3.2.2.1 Sistema de Estacionamiento en Puyo

Actualmente se puede mencionar que el Gad Municipal del canton Pastaza mantiene su regulacién
conjuntamente con Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado de Puyo para su organizacion
vial urbana, esto debido a que los actuales equipamientos no cuentan con parqueaderos para sus
usuarios por lo que e necesario contar con la regulacién en este espacio, principalmente en la zona

central que es donde mas se evidencia el caos vehicular de paso y de estadias prolongadas. El
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servicio del SEROTP permite regular la ocupacién de la via publica con estacionamientos de

vehiculos en forma ordenada y controlada, evitando el uso indiscrimado del espacio publico.

El sistema rotativo tarifado “Zona Azul” en la zona céntrica de la ciudad de Puyo ha venido
brindado el servicio a la poblacidn desde el afio 2010 hasta el presente afio. El sistema funciona
con 2 zonas operativas contenidas a rutas (definidas como la conformacién de cuadras): Zona 1
abarca 21 rutas que brindan el servicio: De lunes a viernes de 08:00 a 17:00 horas y la Zona 2
contiene a las rutas: A-B-C-D vy la ruta 20-21 de la Zona 1 en un periodo de servicio de 7:00 a
13:00 horas unicamente los dias domingos, exceptuando el funcionamiento del servicio los dias
sébados y feriados. La planta operativa que controla el buen uso del suelo est4 conformada por:
un supervisor general y 19 inspectores que recorren las rutas para expender las tarjetas y regular

el mal uso del suelo.

Maneja 3 tipos de tarjetas que se diferencian por el tiempo limite: tarjeta azul para una hora de
uso a un costo de 0,35¢/100 UDS v la tarjeta verde por 3 horas con un valor de 1 UDS, éstos
tickets son exclusivamente para la plaza de vehiculos. No obstante también expenden una tarjeta
de color roja para la utilizacién de plazas de motocicletas con una duracién e todo el dia a un
precio de 0,35¢/100 UDS. Considerando ademas que el tiempo de gracia que disponen los
usuarios segun la ordenanza es de 10 minutos, éste tiempo empieza a correr desde el momento en

que estaciona su vehiculo en las rutas asignadas de la “Zona Azul”.

Un servicio de calidad ! tarjota

SERO)T P ki
e BT I E

ESTE LADO HACIA ARRIBA
TARJETA VALIOA POR UNA SOLA VEZ.

@RI IR |NINIR

SERIE Pl
N°. 0230013
N

Figura 23-3: Tarjetas prepago del SEROTP
Fuente: SEROTP
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Figura 24-3: Mapa Zona operativo 1

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021

a
"‘“llu‘

/

24 O MAYO

2
S
§

=
3
L
<
[$)
<

i:igura 25-3:

Fuente: Investigacion de campo

N o
ch's%kr.zl\z/

Y

ZONA
OPERATIVA 2

s Ruta Operativa
e
s Barridos

f

3
/=
-

“DE LOS PLATANOS®
CENTRO AGRICOLA

Mapa Zona operativo 1

Elaborado por: Cayambe, L. 2021



Tabla 50-3:  Dimensiones de pardmetros técnicos de estacionamientos

ANCHO

FRANJA DE

DISTANCIA DESDE EL P.I

RUTA CALZADA (m) CARRIL (m) CIRCULACION LIBRE ACERA INICIO FINAL
1 T-1 10,10 3,83 7,65 5,15
T-2 6,80 2,17 4,33 1,45
T-1 9,10 3,34 6,68 2,35
2 T-2 8,00 2,80 5,60 2,41
T-3 8,28 2,93 5,86 2,06 7,70 9,20
3 8,62 3,08 6,16 1,84 6,86 5,90
4 9,70 3,71 7,41 1,10 5,13 8,60
T-1 9,00 3,28 6,55 2,05
5 T-2 9,47 3.51 7,01 1,15 18,52
T-3 9,09 3,47 6,94 1,52 5,18 5,80
6 T-1 10,10 3,78 7,55 2,31 6,15
T-2 9,55 3,58 7,15 4,23 6,90 8,50
T-1D 932 3,45 6,90 1,56 11,18 5,90
7 T-11 ' 3,49 6,98 1,96 6,30 9,50
T-2 8,79 3,15 6,29 1,98 6,26 8,20
8 T-1 8,59 3,08 6,15 2,21 3,78 5,83
T-2 10,72 4,10 8,20 1,72 6,58 6,77
9 T-1 6,48 1,98 3,96 2,98 10,23 6,60
T-2 7,45 2,50 5,00 2,97 6,56 7,85
T-1 8,68 3,12 6,23 2,62 8,35 9,20
10 T-2 14,64 6,12 12,24 194
T-3 8,10 2,85 5,70 ’
T-1 8,78 2,99 5,98 1,94 7,67
11 T-2 7,24 2,17 4,34 1,58 5,82
T-3 8,70 3,15 6,30 2,90 6,50
T-1 10,07 3,81 7,62 1,53 6,75 11,45
12 T-2 9,08 3,29 6,58 3,30 6,80 5,25
T-3 9,09 3,35 6,69 4,13 5,40 7
13 7,00
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14 T-1 7,00
T-2 8,35 2,97 5,94 2,15 10,50
N 8,53 3,06 6,11 1,88
15 BAHIA 13,57 2,38 778 4,80
16 T-1 8,78 3,18 6,36 2,10 8,26 6,15
T-2 6,70 2,13 4,26 1,90 4,72 7,74
17 T-1 9,25 3,43 6,85 1,75 5,55
T-2 9,96 3,77 7,54 1,73 5,60 11.04
18 T-1 7,40 2,50 4,99 2,52 9,70
T-2 7,08 2,34 4,68 3,22 7,93
19 T-1 7,40 2,48 4,95 191 5,33
T-2 8,35 2,95 5,90 191 5,76 6,10
20 T-1 8,60 3,05 6,10 1,88 6,01 5,94
T-2 9,32 3,46 6,92 1,57 3,90 6,00
T-1 10,37 4,09 8,17
21 T-21 6.96
T-2D ' 2,26 4,52 3,15 7,00 8,40
A 8,83 3,19 6,37 1,64 6,25
B 8,80 3,16 6,32 1,86 4,03 12,00
C 8,75 3,15 6,30 1,68 4,00
D T-1 8,60 3,06 6,13 2,02 6,20 8,10
T-2 8,72 3,11 6,22 2,05 8,44

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2021
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3.2.3 Contenido de la propuesta

3.2.3.1 Objetivo

Realizar el estudio técnico para la restructuracion del Sistema de Estacionamiento Rotativo
Ordenado Tarifado contribuyendo en el mejoramiento de la congestién de trafico vehicular y la
seguridad peatonal.

3.2.3.2 Ubicacién del Proyecto

El proyecto se desarrollara en la ciudad de Puyo, cabecera cantonal de la provincia de Pastaza,
que por ser su capital concentra el mayor nimero de habitantes y por ende el desarrollo de
actividades de variada indole.

e Macro Localizacion

Provincia; Pastaza

Canton: Pastaza

e Micro Localizacion

Vias longitudinales: General Villamil, 20 de Julio,09 de Octubre,27 de Febrero, 10 de Agosto,

Jacinto Davila, Amazonas y Sangay

Vias Transversales: 24 de Mayo, Francisco de Orellana, Atahualpa,Ceslao Marin, Simén Bolivar

Se definid la delimitacion de dicha area una vez realizado la situacién actual del SEROTP
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Figura 26-3:

3.2.3.3 Descripcion de la Propuesta

¢ indice de Rotatividad

El indice de rotatividad es el resultado de la aplicacién con las férmulas definidas en el capitulo
I, considerando como dato relevante el nimero de vehiculos estacionados por ruta,
cajones/espacios de estacionamientos y la hora de estudio permitiendo saber el nimero de veces
al dia que se utilizara el determinado espacio de estacionamiento, considerando las calles

longitudinales y transversales.

Tabla 51-3:  indice de Rotatividad por ruta en la Zona Operativa 1
INDICE
INDICE RO'I[?,ECIO CAPACID | DEMAND
RUT | DEMAND | OFERT DE
A A A ROTACIO N AD APOR
N DIARIO PROMEDI | EFECTIVA| HORA
O POR
HORA
ZONA ™1 272 28 9,71 1,08 26 31
1 2 186 24 7,75 0,86 28 21
3 235 20 11,75 1,31 15 27
4 203 18 11,28 1,25 14 23
5 218 30 7,27 0,81 37 25
6 142 13 10,92 1,21 11 16
7 259 41 6,32 0,70 58 29
8 200 18 11,11 1,23 15 23
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9 223 20 11,15 1,24 16 25
10 201 19 10,58 1,18 16 23
11 238 21 11,33 1,26 17 27
12 279 36 7,75 0,86 42 31
13 282 15 18,80 2,09 7 32
14 302 24 12,58 1,40 17 34
15 144 18 8,00 0,89 20 16
16 193 23 8,39 0,93 25 22
17 219 20 10,95 1,22 16 25
18 190 17 11,18 1,24 14 22
19 190 19 10,00 1,11 17 22
20 226 24 9,42 1,05 23 26
21 317 34 9,32 1,04 33 36

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2020

Para la zona operativa 1 se puede determinar que la ruta 13 es la que presenta un mayor indice de
rotatividad de aproximadamente 2 vehiculos en fraccién de hora a comparacion de otras que en
promedio de rotatividad es apenas de un vehiculo; enmarcando también que se pudo visualizar
que las rutas que ni siquiera alcanzan rotar un vehiculo es debido a que existe en ellas una

sobreoferta de cajones para estacionarse.

Tabla 52-3:  Indice de Rotatividad por ruta en la Zona Operativa 2
INDICE
INDICE RO'I['),ECIO CAPACID | DEMAND
RUT | DEMAND | OFERT DE
A A A ROTACIO N AD APOR
PROMEDI EFECTIVA| HORA
N DIARIO O POR
ZON HORA
A2 ™50 84 12 7.00 117 10 14
21 227 34 6,68 1,11 31 38
A 118 15 7,87 1,31 11 20
B 122 25 4,88 0,81 31 21
C 102 14 7,29 1,21 12 17
D 192 28 6,86 1,14 25 32

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020

Tomando como base la tabla de indice de rotatividad de la Zona operativa 2 se pudo visualizar
que en su mayoria existe una rotacion de un vehiculo por hora en un espacio de estacionamiento,
pero en una de las rutas de funcionamiento especificamente en la B es casi nula la rotacion

vehicular.

e Demanda Insatisfecha
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Para la determinacion de la demanda insatisfecha se hizo un conteo vehicular por el tiempo de 9

horas que funciona el SEROTP para el cual se ha obtenido los siguientes resultados:
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Tabla 53-3: Demanda insatisfecha en la Zona Operativa 1

RUTA | DEMANDA |OFERTA | DEMANDA INSATISFECHA
1 272 28 5
2 186 24 7
3 235 20 12
4 203 18 9
5 218 30 12
6 142 13 5
7 259 41 29
8 200 18 3
9 223 20 9
10 201 19 7

2O 11 238 21 10
12 279 36 11
13 282 15 25
14 302 24 17
15 144 18 )
16 193 23 3
17 219 20 9
18 190 17 3
19 190 19 5
20 226 24 3
21 317 34 3

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Cayambe, L. 2020

Se puede deducir que existen rutas que se deben enfatizar sean éstas en alguno de los tramos
gue la conforman o a su vez en su totalidad teniendo, existiendo asi una sobreoferta en las rutas:

2,5,12, 15,16 y 7 donde més se puede evidenciar una sobreoferta de cajones.

Tabla 54-3:  Indice de Rotatividad por ruta en la Zona Operativa 2

RUTA | DEMANDA | OFERTA | DEMANDA INSATISFECHA
20 84 12 4
21 227 34 7
ZONA2| A 118 15 9
B 122 25 -10
C 102 14 5
D 192 28 8

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Cayambe, L. 2021
Es claro evidenciar que en la ruta B existe una sobreoferta de espacios para estacionamiento donde
a medida que se realizaba el conteo respectivo es un tramo el que esta en desuso por el usuario
por la distancia de aparcamiento para realizar las actividades e inclusive por la seguridad que se

le pueda brindar al hacer uso del sistema de estacionamiento tarifado.
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3.2.3.4 Propuesta-Reestructuracion SEROTP

Reestructuracion del sistema de estacionamiento rotativo ordenado tarifado de la ciudad de Puyo

Tabla 55-3:  Reestructuracion del sistema de estacionamiento rotativo

LONGITUD (m) ESPA
PARA A PAS ESPA N°
RUTA | GAR | pas | ESTACIONA 1 pa | VALV | HiDRA | © 9O | cio | caso | OBSERVAC
AGE | AJE TAXIS DE AGUA NTE CEB L UTIL NES
BUS RA
1 10,48 | 2,29 16,39 181,67 | 152,51 25
T-1 3 35,08 | 31,08 5
21 T2 Se elimina los
T-3 tramos
3 2,75 140,80 | 114,05 19
4 5,97 135,18 | 105,21 17
T1 Se elimina el
5 tramo
T-2 2,49 12,84 51,33 36 6
T-3 8,44 77,35 | 42,82 7
6 T-1 31,19 82,48 | 32,41 5
T-2 3,72 17,44 80,70 | 35,54 5
T-1 .
D Se eliminan
7 11 los tramos
T-2 86,21 | 62,21 10
8 T-1 54,08 | 30,08 5
T-2 72,01 | 48,01 8
9 T-1 54,02 | 30,02 5
T-2 84,13 | 60,13 10
1 T-1 22,41 103,9 | 57,49 9
0 T-2 12 12 2
T-3 | 397 8,99 45,17 | 32,21 5
1 T-1 | 458 35,59 82,77 | 30,6 5
1 T-2 31,12 0
T-3 16,43 90,06 | 49,63 8
1 T-1 82,15 | 58,15 9
5 T-2 84,19 | 60,19 10
T-3 81,02 | 57,02 9
Existencia de
una bahia de
13 . .
estacionamie
ntos
Existencia de
T1 una b_ahl’a d_e
estacionamie
ntos
T-2 Se elimina el
tramo
N 3 58,47 | 43,47 7
é BA 4,10 25.10 | 25,11 5
HIiA ' ) *
1 T-1 | 322 80,52 | 56,52 9
6| T2 0 Se elimina el
tramo
1| T-1 4,13 2,81 13,52 90,7 54,59 9
7| T-2 3 3,32 78,63 | 51,31 8
1[T-1 15,78 70,08 | 44,58 7
8| T-2 | 269 26,53 92,35 | 41,16 6
1| T-1 | 374 | 1,02 25,23 83,98 | 34,29 5
9| T-2 | 12,61 83,06 | 46,45 7
2| T-1 | 311 84,17 | 57,06 9
0] T-2 | 369 | 294 92,18 | 61,55 10
2 T1 Existencia de
1 una bahia de
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estacionamie

ntos
Existencia de
T-2 una b_ahla d_e
estacionamie
ntos
Se elimina el
U= Y tramo
A 6,68 7,41 31,17 16,40 155,61 | 81,95 13
B 23,39 96,03 | 66,41 11
C 16,17 94,56 | 66,39 11
D T-1 | 15,38 125,14 | 85,76 14
T-2 15,73 100,19 | 60,46 10
Ser_it
Sistema de _h:P
Estacionamiento Rotative Ordenado
Tarifado en la Ciudad de Puyo
SIMON BOLIVAR
VIARIy 8
% =3
LLang Q
[
ES AR SCA
2 .Q —
<,
24 O Q 1:, %
M,
< 4ro Q
A 3 E
MERCADO
"DE LOS PLATANOS®
Figura 27-3: Mapa reestructuracion SEROTP

Fuente: Investigacion de campo

Como antes se menciono, la eliminacion de una ruta puede ser Gnicamente un tramo donde se

justifica lo siguiente:

En caso de la ruta 2 se han eliminado el tramo 2 y 3 por motivos de que en la via donde se
encuentran establecidos los estacionamientos publicos generan caos vehicular pero
principalmente porque el transporte urbano hace parte de al retornar su recorrido por la ruta
2 donde se volvio inseguro tanto para el peaton como para el conductor al pesar de poseer
estrechos carriles de circulacion debido a que el bus debe forzar un radio de giro mayor esto
sucede especificamente en el tramo 2 de la ruta 2; corriendo el riesgo de abrirse mas de lo

normal y afectando directamente a los vehiculos que van en sentido contrario. Pasando a ser

parte de la ruta, el tramo 1 de la ruta 2.Véase en la Figura 15-3
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e Enlaruta 5 especificamente en el tramo 1 existe sobreoferta el cual se pudo constatar en el

conteo vehicular no obstante ese tramo presenta una baja demanda de vehiculos.

e Enlaruta 14 se eliminé el tramo 2 debido a que es doble via y la calzada es muy estrecha
para definirla en ese sector, afiadiendo que el transporte publico tiene rutas definidas
justamente por ese tramo de estacionamiento publico generando colas de vehiculos que

esperan hasta que el bus llegue especificamente a su parada para asi poder movilizarse.

o Ademas la ruta 16 se elimin6 también por la baja demanda que presenta la misma.

e Paralaruta 21 se presento la principal externalidad negativa “congestionamiento vehicular”
ya que practicamente en el tramo 2 I-D, se elimind; a respuesta de prohibir el estacionamiento
publico ese tramo. El caso es similar para la ruta 12 donde se eliminaron el tramo 2y 3.

e Asitambién en la zona operativa 2 se elimind un tramo de la ruta B ya que durante se realizé

el levantamiento de informacion se pudo evidenciar.

En el presente mapa se pudo conjugar o fusionar algunos de los tramos de las rutas
respectivamente a otras que son de gran ayuda al momento de definir rutas, actualmente el sistema
presenta 25 rutas que con ello se ha logrado definir segln se la necesidad de usuario-conductor.
Con el estudio pertinente se ha logrado dejar 21 rutas muy bien definidas y aptas para su

funcionamiento.
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Figura 28-3: Mapa fusionado de tramos cortos con otras rutas
Fuente: Investigacion de campo

3.2.3.5 Beneficiarios del Proyecto

Los beneficiarios directos son conductores de la ciudad de Puyo, los cuales dia a dia transitan o
se movilizan con el fin de realizar sus actividades, pero para llevarlas a cabo se requiere de
espacios en la via para estacionar su vehiculo, siendo también los ciclistas, peatones y residentes
de la zona los beneficiarios indirectos del proyecto; ayudandonos con nuestra propuesta de
reestructuracion de plazas de estacionamiento a contribuir en la fluidez del transito vehicular

garantizando también al transelnte seguridad vial.

e Beneficios economicos

e Para proponer una reestructuracion del Sistema tarifado “Zona Azul” se debe considerar
principalmente la demanda de vehiculos que requieren el servicio, convirtiéndose asi una ruta
tarifada que generen ingresos para

e La reduccién de 6 rutas del sistema involucra menor gasto administrativo por el Gad

Municipal, pudiendo ser ese dinero considerado para implementar sefialética horizontal y

vertical; afadiendo también la compra de pintura.
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Beneficios Sociales

Bajar los niveles de estrés en el conductor por el caos vehicular que se frecuenta en la zona

céntrica de la ciudad.

Garantizar al peaton seguridad vial al desplazarse por las aceras o al cruzar el paso peatonal.

Beneficios medio ambientales

Disminuir la emision de gases generados por el uso de combustibles.

Menor contaminacion acustica originado por la congestion vehicular.
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CONCLUSIONES

e Lapresente investigacion se fundamentd en documentacidn bibliografica, especificamente en
la Normativa vigente INEN 004 parte 1 y 2 donde nos habla acerca de la implementacion de
senalética horizontal y vertical de estacionamientos publicos “Zona Azul”. Para el presente
estudio se han establecido espacios en relacion a las actividades que desarrollen segun sea la
zona; para los espacios o cajones de estacionamientos se consideraron un largo de 6 my un

ancho de 2,50 m.

e Lautilizacion de diversas herramientas de anélisis permitio realizar un diagnostico situacional
del sistema de estacionamiento tarifado que conllevaron a determinar las falencias que
presentaban en la parte operativa; no cumplen con lo requerido segun la Normativa, espacios
mal distribuidos, dimensiones de los cajones asimétricas, reestructuran las plazas de
estacionamiento empiricamente, amplian rutas sin previos estudios, en algunas de las rutas se
obstaculizaba el servicio de estacionamientos publicos por la existencia de basureros en
espacios de estacionamientos tarifados. Actualmente el SEROTP ofrece 564 cajones para
brindar el servicio, las vias que comprenden el sistema tienen un ancho promedio de calzada
de 9m y una vereda de 2m; durante el recorrido se pudo evidenciar que el 80% de
estacionamientos son de tipo paralelo, el 15% en bateria de 45° y 5% en bateria de 90°. Existe

un TPDA de 4.719 vehiculos durante las 9 horas que circulan diariamente.

e Mediante el marco propositivo de los 564 cajones ofertados, se propone 325 cajones muy
bien definidos y distribuidos segun la necesidad del usuario, ademas se prohibid el
estacionamiento en algunos de los tramos por la congestidn vehicular, sobreoferta que existe
en las rutas de los estacionamientos, se reestructuraron espacios de motocicletas y se amplié
un tramo para la ruta 13 debido a que es la mas demandada por las diversas actividades que

la rodean.
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RECOMENDACIONES

e Trabajar en conjunto con la Transcomunidad EP Pastaza y el cuerpo policial para realizar
controles direccionados a que se debe dar un buen uso al suelo; y a su vez reforzar el régimen
disciplinario ya que es muy leve en comparacion a otros regimenes modelo que tienen la

experiencia en sistemas de estacionamiento tarifado.

e Realizar un continuo mantenimiento tanto para la sefialética vertical y horizontal del sistema
de estacionamiento tarifado, con el fin de aclarar confusiones que puedan suscitar por parte

de los usuarios.

e Las autoridades competentes deberian invertir principalmente en la realizacion de estudios
pertinentes en materia de transito, transporte y seguridad vial para mejorar las externalidades
negativas que se presentan en la via siempre y cuando los proyectos sean factibles y ayuden

a mejorar la movilidad del transetnte y conductor.

99



BIBLIOGRAFIA

Barter, P. (2016). Gestion del Estacionamiento en via. Obtenido de: https://www.changing-
transport.org/wp-content/uploads/2016_Barter_GestiondelEstacionamientoenVia.pdf

BID. (2020). Guia practica estacionamiento y politicas de reduccion de congestionamiento en
América Latina. Obtenido de:
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Gu%C3%ADa-
preC3%Alctica-Estacionamiento-y-pol%C3%ADticas-de-reducci%C3%B3n-de-
congesti%C3%B3n-en-Am%C3%A9rica-Latina.pdf

Cal, R., Reyes, M., & Cérdenas, J. (1994). Ingenieria de transito. México: Alfaomega.

Corral, W. (2016). Propuesta de un manual de dimensionamiento y ubicacion de parqueaderos y
estacionamientos para ciudades del Ecuador menores a 100.000 habitantes. (Tesis de
pregrado, Pontifica Univercidad Central del Ecuador). Obtenido de:
http://repositorio.puce.edu.ec/handle/22000/11090

De la Torre, R. (2015-2020). GAD Municipal del Canton Pastaza. Obtenido de:
http://app.sni.gob.ec/sni-
link/sni/PORTAL_SNI/data_sigad_plus/sigadplusdocumentofinal/1660000250001_PD
yOT%20CANTON%20PASTAZA 19-04-2015_23-45-18.pdf

Encalada, F. (2014). Investigacion de la oferta y demanda de estacionamientos para la propuesta
de soluciones a la congestion vehicular en el centro de la ciudad de Riobamba. (Tesis de
pregrado, Escuela Superior Politécnica de Chimborazo). Obtenido de:
http://dspace.unach.edu.ec/handle/51000/582

GADMP. (07 de 10 de 2019). Ordenanzan°006 2019 reformatoria que reglamenta y regula la
operacion del sistema de estacionamiento rotativo ordenado tarifado en la ciudad de
Puyo. Obtenido de: https://puyo.gob.ec/wp-
content/uploads/documentos/gaceta/ordenanzas/2019/202-ordenanzan006-2019-
reformatoria-que-reglamenta-y-regula-la-operacion-del-sistema-de-estacionamiento-
rotativo-ordenado-tarifado-en-la-ciudad-de-puyo.pdf

GADMR. (01 de 2020). Tarjeta Prepago SEROT. Obtenido de:
http://www.gadmriobamba.gob.ec/phocadownload/lotaip2020/enero/AnexoF1/16.%20T
arjetas%20SEROT.pdf

Garcia, D., Escobar, D., & Moncada, C. (2017). Estudio de demanda de estacionamiento de un
plan de implantacion en Manizales-Colombia. Obtenido de:
https://www.revistaespacios.com/al8v39n06/a18v39n06p02.pdf

Garcia, P. (2015). Plan de parqueaderos y estacionamientos. Obtenido de:

http://webcache.googleusercontent.com/search?g=cache:PyEiUy5ld5gJ:web1.cali.gov.c



o/planeacion/publicaciones/descargar.php%3Fid%3D27699+&cd=2&hl=es&ct=cInk &g
I=ec

GPALs. (2019). La tecnologia esta transformando la manera de estacionar en el mundo.
Obtenido  de: https://viewparking.net/la-tecnologia-esta-transformando-la-manera-
estacionar-mundo

Hernandez, R., Férnandez, C., & Baptista, M. (2010). Metodologia de la investigacion. México :
Mc Graw Hill.

INEC. (01 de 2019). Anuario de Estadisticas de Transporte 2018. Obtenido de:
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/documentos/web-
inec/Estadisticas_Economicas/Estadistica%20de%20Transporte/2018/2018_ANET_BO
LETIN.pdf

INEN. (06 de 2018). Accesibilidad de las personas al medio fisico.Estacionamientos. Obtenido
de: https://www.habitatyvivienda.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2018/06/NTE-
INEN-2248-ESTACIONAMIENTOS.pdf

Jiménez, J. (2020). Estudio técnico para el uso adecuado de la via pablica del transito en el casco
comercial de la ciudad de Babhoyo (Tesis de pregrado, Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo). Obtenido de:
http://dspace.espoch.edu.ec/bitstream/123456789/14053/1/112T0154.pdf

Kodransky, M., & Hermann, G. (2011). De la disponibilidad a la regulacién de espacios de
estacionamiento: el cambio de politicas en las ciudades europeas. Obtenido de:
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Estacionamiento-y-cambio-de-
pl%C3%ADticas-en-Europa.pdf

LOTTTSV. (2015). Reglamento a la Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial. Obtenido de: https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-
content/uploads/downloads/2015/03/Decreto-Ejecutivo-No.-1196-de-11-06-2012-
REGLAMENTO-A-LA-LEY-DE-TRANSPORTE-TERRESTRE-TRANSITO-Y-
SEGURIDAD-VIA . pdf

Malhotra, N. (2004). Investigacion de Mercados un Enfoque Aplicado. México: Pearson
Educacion.

Motorgiga. (2020). Estacionamiento. Obtenido de:
https://diccionario.motorgiga.com/diccionario/estacionamiento-definicion-
significado/gmx-niv15-con194058.htm

Pérez, M. (09 de 2014). Estudio de la Gestion dinamica del estacionamiento regulado en la via
publica. Obtenido de:
https://riunet.upv.es/bitstream/handle/10251/47789/01_Memoria.pdf?sequence=1

Perugachi, L. (2014). Estudio y funcionalidad de las zonas de parqueadero tarifado la Mariscal

Sucre, del distrito metropolitano de Quito, en la provincia de Pichincha. (Tesis de



pregrado, Univercidad Central del Ecuador). Obtenido de:
http://www.dspace.uce.edu.ec/bitstream/25000/2578/1/T-UCE-0011-93.pdf

Ramirez, X. (2016). Analisis de la demanda actual y demanda futura de. Obtenido de:
http://repositorio.uandina.edu.pe/handle/UAC/709

Tamayo, M. (2016). Propuesta para la ampliacion del Sistema de Estacionamiento Rotativo
Tarifado (SEROT), en el area urbana de la ciudad de Riobamba, periodo 2016. (Tesis
de pregrado, Escuela Superior Politécnica de Chimborazo). Obtenido de
http://dspace.espoch.edu.ec/handle/123456789/6101

Weinberger, R., Kaehny, J., & Rufo, M. (2010). Politicas Estadounidenses de Estacionamiento:
una vision general de las estrategias de gestion. Obtenido de: http://mexico.itdp.org/wp-
content/uploads/Poli%CC%81ticas-estadounidenses-de-estacionamiento-ITDP.pdf

Firmado electrénicamente por:
JHONATAN

k. RODRIGO

£ PARRENO

fLAF UQUILLAS



ANEXOS

ANEXO A:  CUESTIONARIO DE LA ENCUESTA

o,

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS V—
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE  Ad((5 M

Obijetivo: Recolectar informacion para realizar una Propuesta para la Reestructuracion del

Sistema de Estacionamiento Rotativo Ordenado Tarifado en la ciudad de Puyo, provincia de

Pastaza.

Encuestador: Lucy Maribel Cayambe Villa

Género | Masculino Femenino | | N°:
Edad 16-21 22-27 28-33 34-39 40-45 46-51 Més de
51

1. (Qué plaza de estacionamiento Ud utiliza para aparcar su vehiculo?
Plaza para vehiculo ()
Plaza preferencial ()
Plaza para motocicleta ()

2. ¢Cuantas veces a la semana Ud hace uso del sistema de estacionamiento tarifado?
1 dia ()
2 dias ()
3 dias ()
4 dias ()
5 dias ()
Mas de 5 dias ()

3. ¢Cuanto tiempo requiere para encontrar un lugar donde estacionarse?
5 min ()
10 min ()
15 min ()
20 min en adelante ()

4, ¢Cual es el motivo por el cual Ud utiliza el sistema de estacionamiento tarifado?
Trabajo ()
Compras ()
Salud ()
Domicilio ()
Trémites ()
Recreacion ()

5. ¢A qué distancia deja su vehiculo parqueado para la realizacion de sus actividades?
0—1 cuadra ()
1 -2 cuadras ()
2 — 3 cuadras ()

6. En el dia ¢A qué hora normalmente usted parquea su vehiculo?
8:00 — 10:00 ()
10:00 - 12:00 ()
12:00 - 14:00 ()
14:00 - 16:00 ()

16:00 en adelante

()



7. Cuando se moviliza en lavia publica ¢ Por qué motivo se dificulta encontrar un lugar
para aparcar el vehiculo?

Escaza sefializacion ()
Vehiculos mal estacionados ()
Congestionamiento vehicular ()

Ausencia de espacios para estacionamiento ()
Inseguridad ()

8. ¢Ud. considera que el SEROT-P segln el criterio técnico requiere de una
reestructuracion (ampliacion o disminucion) de estacionamientos para mejorar la
movilidad?

Si ()
No ()
GRACIAS POR SU COLABORACION



ANEXO B: CUESTIONARIO 1 PARA LA GUIA DE ENTREVISTA

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO -
FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS Gggi_lgiigng
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE o

Objetivo: Recolectar informacion sobre el Sistema de Estacionamiento Rotativo Ordenado
Tarifado de la ciudad de Puyo.

Guia de entrevista dirigida al Director y Técnico del departamento de Planificacion del
GADMCP.

1. ¢Cudl es su opinion sobre la cobertura del sistema de estacionamiento rotativo tarifado

en la ciudad de Puyo?

2. ¢Qué parametros técnicos se consideran para una reestructuracion del SEROT-P?

3. ¢Cudles son las condiciones a tomar en cuenta para la determinacion de una ruta tarifada?

4. ¢Segln qué reglamentacion o normativa reubican las plazas de estacionamiento?



ANEXO C: CUESTIONARIO 2 PARA LA GUIA DE ENTREVISTA

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS 8‘,““;;:
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE

ESTION

Objetivo: Recolectar informacion sobre el Sistema de Estacionamiento Rotativo Ordenado
Tarifado de la ciudad de Puyo.

Guia de entrevista dirigida al Director, Supervisor General e Inspector del SEROT-P

1. ¢Cbémo funciona el Sistema de estacionamiento tarifado de la ciudad de Puyo?

2. ¢(Qué cambios se han realizado en el SEROT-P actualmente?

3. ¢Cree usted que el SEROT-P esta cumpliendo con el objetivo para el que fue creado
(regular el uso del suelo)?

4. ¢Qué opina acerca del régimen disciplinario que concierne a las sanciones y

contravenciones del SEROT-P?



ANEXOD: FICHA DE OBSERVACION PARA LA DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS
S ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
y FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS
: ESCUELA DE GESTION DE TRANSPORTE
A PARA LA DETERMINACION DE DEMANDA DE ESTACIONAMIENTOS
FECHA:
NOMBRE DEL AFORADOR:
N° RUTA: N° FICHA:
Tipo de vehiculo Tiempo de estacionamiento

o

Interva
lo

8:00-
8:15
8:15-
8:30
8:30-
8:45
8:45-
9:00
9:00-
9:15
9:15-
9:30
9:30-
9:45
9:45-
10:00
10:00-
10:15
10:15-
10:30
10:30-
10:45
10:45-
11:00
11:00-
11:15
11:15-
11:30
11:30-
11:45
11:45-
12:00
12:00-
12:15
12:15-
12:30
12:30-
12:45
12:45-
13:00
13:00-
13:15

motociclet
as Livianos buseta camioén Entrada Salida




13:15.
13:30

13:30:
13:45

13:45-
14:00

14:00-
14:15

14:15-
14:30

14:30-
14:45

14:45-
15:00

15:00-
15:15

15:15-
15:30

15:30-
15:45

15:45-
16:00

16:00-
16:15

16:15-
16:30

16:30-
16:45

16:45-
17:00




ANEXOE: LEVANTAMIENTO DE INFORMACION

ANEXOF:  MAPA DE LA REESTRUCTURACION DEL SEROTP
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