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RESUMEN

El trabajo de titulacion denominado Plan de mejoramiento de la movilidad de la zona rural del
cantén Pallatanga, provincia de Chimborazo cuyo objetivo de este estudio fue analizar la
movilidad de la zona rural del canton Pallatanga mediante herramientas de investigacion para
facilitar el desplazamiento de manera eficiente como parte del plan de movilidad del cantén. Para
realizar el presente proyecto investigativo se aplico el método cuantitativo ya que se realizé una
investigacion de campo, a través de la aplicacion de encuestas origen—destino de donde se obtuvo
las lineas de deseo de los viajes, motivo de viaje, modo de transporte més utilizado, frecuencia,
horarios con mayor frecuencia; de las fichas de observacion se obtuvo el Transito Promedio
Anual, relacionado con la infraestructura vial se determind las caracteristicas geométricas, estado
de la via y los compontes viales. Con la informacidn obtenida se determind que la demanda de
viajes hacia la cabecera cantonal del cantdn Pallatanga es 459 viajes siendo el méas representativo,
el modo de transporte més utilizado son los vehiculos de carga liviana con una preferencia del
35%, el motivo de viaje mas relevante se identifico que es por motivo de trabajo representado por
el 33%, el 75% de la infraestructura vial se encuentra en estado regular. En base al diagnéstico se
propone la implementacion un estudio técnico de factibilidad para la implementacién del servicio
de transporte publico Intracantonal con una flota vehicular de minibuses, ademas de un estudio
técnico para regularizar los costos de transportacion en el transporte comercial, también un
estudio para el redisefio de las vias de la zona rural que se encuentran en mal estado, y un estudio
de mantenimiento vial correctivo y preventivo. Se recomienda a los organismos encargados de
cada competencia de transporte, transito y seguridad vial tomen las decisiones adecuadas para
mejorar la movilidad de las zonas rurales, tomando en cuenta las estrategias planteadas en el

estudio realizado.
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SUMMARY

The present degree work entitled Plan for the improvement of mobility in the rural area of the
canton of Pallatanga province of Chimborazo, whose objective was to analyze the mobility of the
rural area of the canton of Pallatanga using research tools to facilitate efficient travel as part of
the canton's mobility plan. To carry out this research the quantitative method was applied since
field research was carried out through the application of origin-destination surveys from which
we obtained the lines of desire for travel, the reason for travel, most used mode of transportation,
frequency, and most frequent schedules. The average annual traffic was obtained from the
observation sheets, and the geometric characteristics, road condition and, road components were
determined about the road infrastructure. With the information obtained, it was determined that
the demand for trips to the cantonal capital of Pallatanga canton is 459 trips, being the most
representative. The most common way of transportation is by light-duty vehicles, with a
preference of 35%; the most relevant reason for travel was identified as work-related (33%). 75%
of the road infrastructure is in fair condition. Based on the diagnosis a technical feasibility study
is proposed for the implementation of an intracantonal public transportation service with a fleet
of minibusses, as well as a technical study to regularize transportation costs in commercial
transportation, a study for the redesign of rural roads that are in poor condition, and a study of
corrective and preventive road maintenance. It is recommended that the agencies responsible for
each area of transportation, traffic, and road safety make the appropriate decisions to improve

mobility in rural areas, taking into consideration the strategies proposed in the study.

Keywords: < ECONOMIC AND ADMINISTRATIVE SCIENCES>, < TRANSPORT >,
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INTRODUCCION

El presente proyecto de Investigacion esta enfocado al mejoramiento de la movilidad de la zona
rural del cantén Pallatanga, durante afios la ausencia de una adecuada oferta de servicios de
transporte, ha provocado que los habitantes tengan dificultad para tener accesibilidad a los
servicios basicos, afrontar altos costos de transportacion de sus productos agricolas disminuyendo

las ganancias de la venta de los mismos.

Es por ello que nuestra investigacion tiene como objetivo analizar los tres ejes de la movilidad
que son: Transporte, Transito y Seguridad Vial en las zonas rurales del cantdn Pallatanga,
investigacion que se desarrollara a través de la aplicacion de herramientas de investigacion,

obtencion de informacion y posterior interpretacion de los datos obtenidos.

La estructuracion del trabajo de investigacién denominado “PLAN DE MEJORAMIENTO DE
LAMOVILIDAD DE LA ZONA RURAL DEL CANTON PALLATANGA, PROVINCIA DE

CHIMBORAZO” se encuentra desarrollada de la siguiente manera:

Capitulo I: Contiene el planteamiento del problema a investigar, formulacion del problema,
delimitacion del problema, posteriormente una justificacion del porque se va a realizar la
investigacion, y por ultimo planteamiento de los objetivos que se debe cumplir a lo largo del

desarrollo del trabajo de investigacion.

Capitulo 1l: Contiene la metodologia de la investigacion, nivel y tipos de investigacién a
emplearse, identificacion de la poblacién y obtencion de la muestra, aplicacién de diversas
herramientas necesarias para el levantamiento de informacion, para su posterior analisis e

interpretacién de informacion.

Capitulo I1l: Una vez que se recopil6 la informacion por medio de la aplicacién de encuestas
origen-destino, fichas de observacién, y aforo vehicular, se procede al andlisis de los datos
obtenidos, identificando los principales problemas en relacion a los tres ejes primordiales de la
movilidad Transporte, Tréansito, y Seguridad Vial, para posteriormente plantear y proponer

estrategias para la mejora de la movilidad de la zona rural del canton Pallatanga.



CAPITULO |
1. MARCO REFERENCIAL

1.1. Problema de la Investigacion

1.1.1 Planteamiento del Problema

La problematica de la zona rural del canton Pallatanga se centra en la precaria oferta de sistemas

de transporte adecuados a las necesidades requeridas por la poblacién.

Segun el censo realizado por el INEC en el afio 2010 la poblacién de todo el cantén asciende a
11544 habitantes, en cuanto a las condiciones climaticas hacia la zona sur del canton posee un
clima célido, mientras que en las otras zonas que se encuentra a una altitud mas alta el clima es
frio, por lo que se puede decir que Pallatanga es un cant6n privilegiado debido la diversidad de
climay por ende variedad de flora y fauna.

Actualmente los modos de transporte que operan en la zona rural son taxis, cooperativas de carga
liviana, cooperativas de carga pesada, compafiias de Tricimotos. El problema radica en los altos
costos de trasportacion que implica el uso de estos modos de transporte para movilizarse en el
canton Pallatanga, ya que el costo por el alquiler de una camioneta de las cooperativas de

transporte de carga liviana puede llegar a ascender hasta los 15$ d6lares americanos.

Otro problema que se identifica en el area de la zona rural son vias angostas, poseen una capa de
rodadura de lastre, existe una sefializacién vertical y horizontal precaria, en ciertas vias no se
encuentra sefializacion vertical adecuada y oportuna para garantizar la seguridad a los usuarios a
momento de utilizar estas vias. Ademas, se identificd que en época de lluvia prevalecen

derrumbes en las vias por lo cual se hace peligrosa la circulacion en estas condiciones climaticas.

Por otro lado, en las zonas rurales del cantdn no existen autoridades que ayuden a regularizar la
circulacion vial y peatonal, razén por la cual los irrespetos a las leyes de transito se hacen
evidentes, los usuarios no respetan la velocidad maxima de circulacién; al momento de usar el
modo de transporte moto, no utilizan el casco de seguridad, los usuarios prefieren caminar por la

calle que usar las aceras para la circulacion.



Es por ello que se hace necesaria una reestructuracion en la mejora de la movilidad del cantén
Pallatanga, enfocado en la mejora de las condiciones relacionadas al Transporte, Transito y
Seguridad Vial.

1.1.2 Formulacién del Problema

¢En qué medida el plan de mejoramiento de la movilidad ayudard4 a mejorar el Transporte,
Trénsito y Seguridad vial de la zona rural en el cantén Pallatanga?

1.1.3  Delimitacion del problema

El estudio de movilidad enfocado en la zona rural del canton Pallatanga se lo delimita

considerando los siguientes parametros:

o Objeto de investigacion: El desarrollo del presente trabajo de investigacion pretende
establecer estrategias que permitan mejorar la movilidad en las zonas rurales del canton

Pallatanga, provincia de Chimborazo.

o Campo de accion: Gestion de Transporte Terrestre.

. Localizacién: Zonas Rurales del Cantdn Pallatanga, Provincia de Chimborazo.

1.1.4 Justificacion

La importancia de llevar a cabo la investigacién sobre la situacion de la movilidad en la zona rural
de canton Pallatanga se centra en la necesidad de ofrecer un sistema vial seguro, adecuado y

oportuno a los habitantes de la zona rural.

Durante mucho tiempo los habitantes de la zona rural han tenido problemas para poder trasladarse
dentro y fuera del mismo, es por ello que es necesaria la obtencion de informacién actual de la
movilidad, para consecuentemente identificar los problemas existentes, y posteriormente plantear

estrategias oportunas para la solucion de las mismas.

La zona rural representa el mayor porcentaje de poblacion con relacion a la zona urbana, asi

también aqui se encuentra la zona productiva del canton, por lo cual, si se mejora la movilidad,

se disminuiran los costos de trasportacion de productos agricolas y ganaderos, lo cual generaria
3



mejores y mayores ingresos a los habitantes de esta zona por lo que mejoraran su calidad de vida

sustancialmente.

Es prioritario promover de una infraestructura vial de calidad para disminuir los accidentes de
transito que puedan producirse en esta zona.
Si se mejora las condiciones de movilidad se aportara directrices que ayudaran al desarrollo

economico y social de la poblacion de estudio.

1.1.5 Objetivos

1.1.5.1 Objetivo General

Analizar la movilidad de la zona rural del cant6n Pallatanga mediante herramientas de
investigacion para facilitar el desplazamiento de manera eficiente como parte del plan de

movilidad del cantén.

1.1.5.2 Obijetivos especificos

. Identificar la situacion actual de la movilidad de la zona rural del cantén Pallatanga para

la definicion de la problematica existente.

. Examinar la informacion obtenida del Plan de Ordenamiento Territorial, para la
identificacion de los modos de transporte, estado de infraestructura vial y preferencias de

movilidad.

o Establecer propuestas de mejora para la movilidad de la zona rural del canton Pallatanga
gue permitan un desplazamiento oportuno y adecuado.

1.2 Marco Tedrico-conceptual

El desarrollo e investigacion de términos que serdn necesarias para la investigacion se hace
necesaria, ya que de estos conceptos partiremos y justificaremos las estrategias que seran
planteadas ya que mediante la investigacion se encontrara términos adecuados para buscar

estrategias factibles para la mejora de la movilidad de la zona rural del cantén Pallatanga.



1.2.1 Concepto de Movilidad

Segun lo que manifiesta (Velasquez, 2015) la movilidad hace referencia a las personas que se
desplazan para moverse de un area a otra y no se refiere a los medios de transporte que son los

instrumentos que facilitan la realizacion de estos desplazamientos.

1.2.2. Movilidad Sostenible

Se puede deducir que la movilidad sustentable, se refiere a una movilidad enfocada al &mbito
saludable con un consumo bajo de carbono, que busca incrementar la calidad de vida de la zona
urbana, ademas busca crear espacios publicos comodos y adecuados para que la ciudadania pueda
desarrollarse. (Soto, 2020)

1.2.3. La movilidad como un sistema de transporte rural

Segun (El Correo Gallegos , 2019) "La movilidad en la zona rural involucra la interaccién de
diversos niveles en la red de transporte: conexiones directas de espacios urbanos con pequefias
poblaciones. Los ciudadanos que viven en estas areas rurales tienen los mismos derechos de
desplazamiento que los que viven en zonas urbanas. Acorde a la baja densidad de la poblacion,
estas areas se caracterizan por una mayor eficacia de los modos de transporte privados y un valor

del espacio viario menos importante que en las areas urbanas."

1.2.4. Problemética asociada a la movilidad en la zona rural

Una de las consecuencias es la presencia de estratos poblacionales sin condiciones adecuadas para
movilizarse, al no existir un sistema de transporte publico es necesario los habitantes se ven en la
necesidad de depender de un vehiculo privado para realizar sus viajes, el problema esta en las
personas de bajos recursos econémicos que tienen el poder adquisitivo para adquirir un vehiculo
privado. La consecuencia de la necesidad de tener un vehiculo privado ha incrementado el
desordenamiento urbanistico, también se evidencia la falta de politicas que sean encaminadas a
la movilidad de las zonas rurales, este es el motivo por el cual los habitantes de las zonas rurales

no ven oportunidad y optan por salir de los pueblos. (Garcia A. , 2014)

1.2.3.2. Cualidades socioeconémicas



Los habitantes tienen caracteristicas socioecondmicas tales como: Tipo de vivienda, ingreso
familiar, tamafio del hogar, ingreso econémico, posesion de vehiculo propio, y actividades

relacionadas a los integrantes del hogar. (Cueto, 2016)

. Educacion

“En las zonas rurales del Ecuador, asistir a las escuelas suele ser un problema; cada dia miles de
nifios y jovenes caminan varios kildmetros para asistir a sus clases debido a la poca oferta de

transporte en las zonas rurales.” (Garofalo, 2018)

o Ingresos econémicos

La economia de las zonas rurales depende de la poblacién econdmicamente activa (15 afios y
mas). Sin embargo, El Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC) con corte a diciembre
de 2019 presentd las cifras de empleo, pobreza y desigualdad. En cuanto al empleo, la situacion
es severa en el area rural, donde el empleo adecuado es de apenas el 20,6%. Esto repercute de
forma directa en el ingreso de los hogares y en su empobrecimiento (Mideros, 2020).

1.2.5 Efectos de la relacion urbano-rural en favor de los productores rurales desde las
politicas publicas

En ciertos paises de la region se ha experimentado ciertos contratiempos como poblaciones rurales
grandes, y abandonadas que no reciben apoyo econémico politico, que pueden llegar a ser
problemas asistenciales, sin embargo, no se entiende que la poblacién rural es un ente productor
bueno. (Zegarra, 2021)

1.2.6 Transporte

“El transporte esta relacionado a eventos econémicos y sociales, que es relacionado con eventos
de cantidad, calidad, y forma en la que se puede realizar un traslado de personas o mercancias.”

(Islas & Lelis, Secretaria de comunicaciones y transporte, Mexico , 2007)

1.2.7 Transporte terrestre

Segun (Péez, 2020) este tipo de transporte lo constituyen los vehiculos capaces de desplazarse

por tierra. Pueden estar suministrados de motor o de traccion humana o animal. Este transporte es
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el més ocupado y se utiliza para movilizarnos por la ciudad en la vida cotidiana; Por otro lado, a
nivel comercial, es muy eficaz para el traslado de mercancia entre ciudades cercanas. Cuenta con

gran permisividad logistica con acceso a casi cualquier lugar.

1.2.7.1 Clases de servicio del transporte terrestre

Segun la LOTTTSYV, el servicio de Transporte Terrestre se clasifica en:

o Transporte publico

Segun la (Asamblea Nacional Constituyente , 2014) este modo de transporte sera ofertado por el
estado, 0 a su vez concedido a través de un contrato de operacién conformada por compafiias o a

su vez por cooperativas de transporte que se encuentre legalmente establecidas.

o Transporte comercial

“En el art. 57 de la (LOTTTSYV), se define como un servicio de transporte comercial al que se
oferta a terceras personas, a cambio de una retribucion econdmica, exceptuando el servicio de
transporte colectivo y masivo. Para que el transporte comercial pueda circular se debe tramitar un
permiso de operacion. (Asamblea Nacional Constituyente , 2014)

o Transporte de cuenta propia

“En el art. 58 de la (LOTTTSYV), se puede definir al transporte de cuenta propia como un servicio
gue cubre las necesidades de los seres humanos, para la movilizacion de personas o mercaderia,
este servicio es exclusivo de personas naturales, por lo tanto es prohibido la prestacion de este
modo de transporte para actividades de servicio publico o a su vez comercial. (Asamblea Nacional
Constituyente , 2014)

o Transporte Particular
Se puede definir al transporte de tipo particular aquel que es de propiedad de una persona natural
y que sirve para satisfacer necesidades individuales de una persona o de una familia, es decir que

este modo de transporte no persigue fines de lucro alguno.

1.2.7.2 Ambito de Transporte Terrestre



Segun (Asamblea Nacional Constituyente , 2014) en lo que concierne al ambito del transporte
terrestre se puede clasificar en transporte urbano, transporte pablico intraprovincial, transporte
publico interprovincial, y el transporte de tipo internacional. A continuacion, se detalla los

diferentes &mbitos del transporte terrestre en el Ecuador.

. Transporte Urbano: Se puede definir como el transporte que puede operar dentro de la

jurisdiccion de un cantén.

. Transporte publico Intraprovincial: Se puede definir como aquel transporte que puede

circular dentro de los limites establecidos de una provincia.

. Transporte publico Interprovincial: Es el transporte que puede funcionar dentro de los
limites establecidos de un pais, en este caso seria de Ecuador.

. Transporte Internacional: es aquel que puede funcionar bajo cualquier modalidad y puede

operar a nivel internacional.

1.2.8 Transporte Rural

“El transporte rural es el conductor esencial de la poblacion a los servicios primordiales y se
requiere de la movilidad, mediante una mejor infraestructura

y servicios de transporte y la atencion a la ubicacion, la calidad y el precio de los establecimientos
de destino. La movilidad les da a las personas mejor acceso a los servicios (educacion, salud,
finanzas), a los mercados, a oportunidades de ganar ingresos y a las actividades, sociales, politicas
y comunitarias.” (Starkey P. , Ellis, Hine, & Ternell, 2004)

1.2.8.1 Modos de servicio de Transporte Rural

Segun lo que manifiestan en el libro de (Starkey P. , Ellis, Hine, & Ternell, 2004), existen modos

de transporte para el servicio de movilidad en la zona rural tales como:

. Bicicletas: Las bicicletas son los medios mas disponibles, asequibles y flexibles para
transportar personas y cargas pequefias a distancias cortas y son cada vez mas comunes en las

zonas rurales.



. Motocicletas: Las bicicletas son los medios mas disponibles, asequibles y flexibles para
transportar personas y cargas pequefias a distancias cortas, y son cada vez mas comunes en las
zonas rurales. Se puede incrementar la capacidad de transporte de las motocicletas mediante la

utilizacién de un sidecar o un remolque.

. Carretillas: Son dispositivos con ruedas como carretillas, carretas de mano y carritos
rodantes aumentan la capacidad de transporte humano. Estos pueden mover facilmente 50-100
Kg. Se utilizan para las distancias cortas (100—2.000 metros).

. Tractores: Los tractores son sumamente importantes para el transporte de distancias

cortas (1-5 kilometros) en la agricultura, el mantenimiento de caminos y la silvicultura.

. Camionetas: Las camionetas con capacidad de carga de 1 tonelada métrica y con
capacidad para llevar a una docena de pasajeros confortablemente (y muchos méas si fuera
necesario) se utilizan en la zona rural; se usan principalmente para viajes de mediana a larga
distancia (10-200 kilometros). Las camionetas utilizadas en el transporte rural se pueden adaptar

con bancos para los pasajeros y rejillas en el techo para las cargas

. Automdviles (taxis colectivos): Cubren areas periurbanas y rurales, pero no pueden

movilizarse en caminos en malas condiciones.

. Microbuses: Cumple una funcién similar a la de las camionetas, pero no tienen la misma
capacidad de andar en caminos en malas condiciones y muchas veces transportan pasajeros y

cargas pequefias.

. Camiones: Los camiones grandes (5-30 toneladas métricas), Los camiones tienen una
demanda muy estacional en las zonas rurales (con puntos maximos alrededor de la época de

cosecha).

. Autobuses: Los autobuses (30-60 pasajeros) son sumamente econémicos cuando

transportan cargas completas por distancias largas (20—-200 kilometros).

. Traccion Animal: El transporte animal es a menudo apropiado y asequible en las zonas
rurales, donde los recursos de alimentos estan disponibles y los animales tienen funciones
multiples. Las carretas con traccion animal soportan cargas grandes en los campos, las granjas y

las aldeas, aunque los caminos se encuentren en malas condiciones.
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1.2.9 Planificacion de transporte

La planificacion es la fase fundamental del proceso de desarrollo y organizacion del transporte,
ya que permite conocer los problemas, disefiar o crear soluciones y, en finalmente, optimizar y

organizar los recursos para enfocarlos a atender la demanda de movilidad.

1.2.9.1 Planificacion del servicio de transporte en la zona rural

Segun (Starkey P. , Ellis, Hine, & Ternell, 2002, pag. 13) para el correcto desarrollo de la
planificacion del transporte en la zona rural se debe tener en cuenta las infraestructuras y el lugar
donde se encuentran terminales urbanas de autobuses y camiones. La mayoria de los viajes rurales
poseen como destino las areas urbanas. La forma en la que se operan las terminales urbanas de

autobuses y camiones afectan a los servicios de transporte rural.

1.2.10. Competencia del transporte en las zonas rurales

En el art. 130 sobre el ejercicio a la competencia de transporte y transito, en el marco del plan de
ordenamiento territorial de cada circunscripcidn, se desarrollara de la siguiente forma:

“A los gobiernos autonomos descentralizados municipales les corresponde de forma exclusiva
planificar, regular y controlar el transito, el transporte y la seguridad vial, dentro de su territorio

cantonal.” (Asamblea Nacional Constituyente, 2010)

1.2.11 Viaje

Segun lo que manifiesta (Cueto, 2016), se puede definir como un desplazamiento en un sentido
Unico que puede ser desde un punto de origen hasta un punto de destino, se puede tomar en cuenta
los viajes que son realizados a pie, en un viaje se ignora los que son realizados por nifios menores

a 5 aflos.. Se puede considerar viajes segun la siguiente clasificacion.

. Viajes basados en el Hogar (HB): Tiene un extremo en el hogar de la persona que realiza

el viaje, independientemente de que sea el origen o destino del viaje.

. Viajes no basados en el Hogar (NHB): Son los que no se producen ni se destinan al hogar.
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. Producciones de viajes: Se define como el lugar donde se produce un viaje HB o el origen

en un viaje NHB.

. Atraccion de viaje: Se define como el extremo no-hogar de un viaje HB o destino de un
viaje NHB.

1.2.12 Generacién de viajes

La generacion de viajes se puede considerar al niamero total de viajes realizados, ya sea basados
en el hogar o que no sea basados en el hogar, es necesario tomar en cuenta que para la definicion
de la generacion de viajes es necesario identificar tres atributos que son el propdsito de viaje, el
horario y el tipo de persona que se esta movilizando.(Cueto, 2016)

1.2.13 Uso de suelo

Para (Cueto, 2016), “se puede predecir y determinar con facilidad el uso del suelo. Las variables
que se utilizan para el analisis del suelo son el tipo, la intensidad y la ubicacién. Los suelos poseen
diversas caracteristicas las cuales son imprescindibles identificarlas. El suelo segun su uso se

clasifica de la siguiente forma:”

. Residencial

. Comercial

. Industrial

. Educacional

. Entretenimiento

El modo de la distribucion de viajes se produce en mayor cantidad en las areas de menor densidad.
1.2.14 Suelo rural

Se considera suelo rural al que es predestinado para actividades relacionadas a la agropecuaria,
actividades extractivas o también forestales, y debe ser protegida para posibles usos urbanos. El

suelo rural se clasifica de la siguiente manera. (Asamblea Nacional Constituyente, 2016)

1.2.14.1 Suelo rural de produccion.
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Se considera suelo rural de produccion al que es destinado a ciertas actividades agro productivas,
ganaderas, de caracter forestal asi también puede ser destinado para la explotacion turistica, por
lo cual se encuentra restringida a actividades como la construccién. (Asamblea Nacional
Constituyente, 2016)

1.2.14.2 Suelo rural para aprovechamiento extractivo

“Es el area destinada para la explotacion siempre que se preserve los derechos de la naturaleza.”

(Asamblea Nacional Constituyente, 2016)

1.2.14.3 Suelo rural de expansion urbana.

Se puede definir como el suelo que puede ser destinado para uso de caracter urbano basados en
un plan de gestion y uso de suelo, su expansion dependera de la normativa secundaria vigente.

(Asamblea Nacional Constituyente, 2016)

1.2.15 Zonificacion

La zonificacion, es, como su nombre indica, la organizacion de un lugar por zonas. Las zonas
vienen a ser ciertas areas de terreno urbano o rural donde la poblacién vive y funciona de diversos

modos, mas 0 menos previstos por los urbanistas o rurales. (Mavila, 2013)

1.2.16 Muestra

Se puede definir a la muestra como una parte de una poblacién en general, que se necesita para
obtener informacién sobre ella, tiene que ser precisa, y una parte representativa de la poblacion.
Es decir que de la muestra se busca que sea lo mas representativa posible en referencia al muestro
probabilistico. (Hernandez, 2014)

1.2.17. Muestreo

Para (Figuera, 2019), “el muestreo es una herramienta de la investigacion cuyo objetivo es
determinar qué parte de una poblacion o universo debe estudiarse para hacer inferencias sobre
ella. Hay dos tipos de muestreo el no probabilisticos y el probabilistico, pero en esta oportunidad
hablaremos del muestreo probabilistico.”

El muestreo probabilistico tiene diferentes tipos:
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. Muestreo aleatorio simple: Es la técnica de muestreo en la que todos los elementos
(personas, organizaciones, etc.) gue forman la poblacidn del estudio tienen idéntica probabilidad

de ser seleccionados para la muestra.

. Muestreo estratificado: Es un método donde seccionamos a toda la poblacién en diversos
subgrupos o estratos. Luego escogemos aleatoriamente a los sujetos finales de los estratos en

forma proporcional.
1.2.18 Trénsito

La definicion del transito nos indicara para que tipo de servicio estad destinada una via y se
relaciona directamente a las caracteristicas geométricas del disefio de la via, para el analisis del
transito se debe incluir los volimenes diarios de los vehiculos, asi también la clasificacion de
vehiculos por tipo, pesos para un mejor analisis. (Ministerio de transporte y obras publicas del
Ecuador, 2013, pag. 52)

1.2.18.1 VolUumenes del transito

Segun lo que manifiesta (Alonzo & Rodriguez , 2005, pag. 61) , el volumen de transito se puede
definir como el numérico de vehiculos que pasan por una via, durante un determinado periédo de
tiempo. La formula para obtener el volumen del transito se expresa asi:
N

=7
Donde:
Q= Vehiculos que pasan por unidad de tiempo
N= Numero total de vehiculos que pasan

T= Periodo determinado
1.2.18.2. Volimenes de transito promedios diario (TPD)

Se puede definir al Trénsito Promedio Diario, a la totalidad del vehiculos que pasan por una via
en un determinado lapso de tiempo, deberd ser en dias completos, igual 0 menor de un afio y
tendré que ser mayor que un dia dividido por el numérico del dias que contiene el periodo. (Alonzo
& Rodriguez , 2005, pag. 61)

1.2.18.3 Volumen de transito diario TPDA:
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ElI TPDA corresponde a un valor promedio de los flujos diarios vehiculares, pertenecientes a un
afio calendario, es recomendable realizar mediciones continuas automaéticas para obtener el
TPDA, a su vez debe ser analizado durante un afio calendario en cada tramo analizado. Asi
también se puede tomar una muestra para tener una visién aproximada del TPDA. (Ministerio de

transporte y obras pablicas del Ecuador, 2013, pag. 83)

Trénsito promedio diario anual (TPDA): TPDA = %

1.2.18.4 VolUmenes de transito horarios.

Para (Alonzo & Rodriguez , 2005), los volumenes de transito horario son el horario de transito

méaximo anual, volumen horario de proyecto, volumen de horario de maxima demanda.

o Horario transito maximo anual (THMA): es el maximo de volumen horario que ocurre en

un punto o seccion de un carril o de la calzada durante un afio determinado.

o VVolumen horario de proyecto (VHP): Es el volumen de transito horario que servira para

determinar las caracteristicas geométricas de la via.

o Volumen horario de maxima demanda (VHDM): es el nimero de vehiculos que pasan

por un punto o seccion de un carril o calzada durante 60 minutos consecutivos.

1.2.18.5 Densidad del transito

“Es la aglomeracion del trafico y lo definimos como el niimero promedio de vehiculos ocupando
una determinada longitud de carrera ocupado en un instante dado, se expresa en veh/km,

veh/milla, etc.” (Morales, 2006, pag. 65)
N
b=3

Donde:
N: nimero de vehiculos

d: distancia

1.2.18.6 Factor de la hora pico
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“Es la vinculacion entre el volumen horario y la méaxima tasa de flujo, las horas pico son las horas
de mayor volumen al dia. (Morales, 2006, pag. 65)
Fhp= vol horario/mtf

Mtf= méaxima tasa de flujo

1.2.18.7 Aforos

Segun lo que menciona (Morales, 2006, pag. 65), se puede definir como aforos vehiculares a los
conteos que se realizan en determinadas areas, por lo tanto los objetivos de los aforos son los

siguiente:

e Para hacer comparaciones una via con otra

e Justificacion econdémica de proyectos viales

o Determinacién de caracteristicas fisicas de las vias de acuerdo a la necesidad del trafico.
e Asignacion de tréfico a nuevas vias

e Establecimientos de sefializacion
1.2.19 Atributos de los sistemas de transporte

e Capacidad
Segun el (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador, 2013, pag. 58), se entiende como
capacidad a la destreza que posee una via para poder acomodar en transito que se puede consideras
en las siguiente categorias
Tréansito ininterrumpido: ocurre principalmente en carreteras rurales donde las zonas aledafias no
se han desarrollado mucho y por lo tanto la influencia de intersecciones no es muy importante.
Transito interrumpido: es el que se presenta basicamente en las vias en las zonas pobladas.

e Accesibilidad
La accesibilidad se puede definir como la capacidad para poder movilizarse facilmente sin la
presencia de ningun obstaculo, todos los habitantes tienen derecho a poder tener acceso sin ningln

impedimento y con todas las medidas de seguridad a los espacios e infraestructuras publicas,

lugares de trabajo evitando la exclusion social y laboral de toda indole. (ISTAS, 2009, pég. 6)
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1.2.20 Nivel de servicio

El nivel de servicio se puede considerar como la calidad de servicio que se oferta en cierto
momento se considera la velocidad media proporcionada por los vehiculos, también se considera
el tiempo de viaje, interrupciones de trafico, maniobrabilidad, comodidad del conductor, y ademas

se tomo en cuenta la seguridad al momento de circular.

Se puede definir bajo cinco niveles que son presentado bajo las condiciones de operacion que
ofertan, que pueden ser volimenes con transito de vehiculos bajo, hasta un flujo vehicular que

sea restringido que contenga niveles de flujos altos.

Los niveles de servicio son identificados con las letras A, B, C, D y E; sin embargo, existe la
presencia del nivel F que corresponde a un trafico vehicular altamente congestionado.

En la Tabla 1-1 podemos observar los niveles de servicio, correspondientes y sus velocidades asi
también las velocidades de maxima de circulacion destinadas para vias rurales de dos carriles.

(Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013).

Tabla 1-1: Niveles de servicio del volumen de transito TPDA

, VELOCIDAD DE 3
NIVEL DE CONDICION DE ) VOLUMEN DE
MAXIMA
SERVICIO FLUJO , SERVICIO
CIRCULACION
A Flujo libre 100 km/h 500 vhp
B Flujo estable 80 km/h 1,200 vhp
Cc Flujo estable 65 km/h 2,000 vhp
D Flujo casi inestable 55 km/h 2,400 vhp
E Flujo inestable 45 km/h 2,800 vhp
F Flujo forzado 40 km/h Variable (0 a méx.)

Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013, pag. 60)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

1.2.21. Oferta del transporte

Segun (Islas , Rivera, & Torres , pag. 4) la oferta de trasporte se relaciona con las empresas que
ofrecen el traslado de personas desde un origen hacia un destino, la funcién del servicio esta dada
por la cantidad de autobuses-kilometro relacionada con la tarifa, el precio dependera de los

insumos del transporte.
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La oferta de los servicios de transporte usualmente involucra la provision de vias, terminales, y
la operacion de vehiculos, pero estos no siempre son provistos, sostenidos o controlados por un

solo proveedor. (Islas , Rivera, & Torres , pag. 38)

1.2.22 Demanda del transporte

Se puede definir a la demanda del transporte es la cual indica el comportamiento por parte de los
usuarios, donde se presenta la cantidad de un servicio en cuento al nivel de tarifa y precio, tendré
mucho que ver el precio ofertado y la relacion del ingreso que tiene el consumidos para determinar
si es capaz de adquirirlos, ya que se haya decidido el poder adquisitivo de compra, el usuario hara
un andlisis de las caracteristicas que posee el servicio y del valor que pago por el servicio (lIslas ,
Rivera, & Torres , pag. 3)

1.2.22.1 Factores que determinan la demanda del transporte

e Precio

Segun (Islas , Rivera, & Torres, pag. 12) el precio del servicio esta inversamente relacionado con
la cantidad demanda de viajes. Cuando el precio es menor la demanda incrementa.
Reciprocamente, un incremento del nivel de precio del transporte (“tarifa") disminuira el nimero
de usuarios demandando dicho servicio, puesto que existe un nivel maximo de pago que cada

usuario esta dispuesto a realizar.

e Velocidad del servicio
La velocidad esta relacionada con depender del valor del tiempo de los usuarios, a menos tiempo
de viaje incrementara su uso, por lo tanto a mayor productividad incrementara la disponibilidad
vehicular destinados a satisfacer la creciente necesidad de adquirir nuevos vehiculos. (Islas ,
Rivera, & Torres , pag. 14)

e Calidad del servicio
Los precios no tienen importancia lo que importa es la calidad de servicio que esté ofertando la

empresa encargada de ofrecer el servicio, un buen servicio alienta a los usuarios a pedir el servicio
(Aforo, 2017)
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e Frecuencia del servicio.

Segun (lIslas , Rivera, & Torres , Estudio de la demanda del transporte ) se puede definir la
frecuencia de servicio como los tiempo arribo que los usuarios esperan para acceder al servicio,

cuando tenemos datos de la oferta y demanda el tiempo de espera del usuario es el promedio.

e Estandar del servicio

Segun (Islas, Rivera, & Torres , Estudio de la demanda del transporte ) “La calidad de un servicio
se determina por el mantenimiento de ciertos estandares o normas de desempefio, estos se fijaran
en funcidn del tipo de servicio (primera clase, segunda clase, etcétera). Los estandares deben estar
acordes con el nivel de vida de la mayoria, lo cual debe ser tomado en cuenta por los transportistas

si realmente desean continuar con la atraccién de demanda por sus servicios.”

e Comodidad.

Segun (Islas , Rivera, & Torres , pag. 14) “la comodidad no solo depende del “confort” del viaje
o del vehiculo, sino de aspectos como el disefio de las rutas o de las instalaciones para la espera
y acceso a los vehiculos todo lo cual se traduce en un ahorro de esfuerzos y molestias para los
usuarios.”

e Confiabilidad.

“Una razon frecuente de la pérdida de usuarios tanto en el transporte de carga como en el de
pasajeros, es cuando se falla al entregar los productos a tiempo, 0 no cumplir con los destinos de
los pasajeros, o al no existir una vinculacion del servicio en el tiempo programado.” (Islas ,

Rivera, & Torres , pag. 15)

e Seguridad.
Segun (Islas, Rivera, & Torres , pag. 15) " Es de suma importancia en el transporte de pasajeros
y concierne tanto a los pasajeros y autoridades del Gobierno como a los proveedores del servicio.
La publicidad negativa de accidentes disminuye la demanda para un modo de transporte en
particular, especialmente en el corto plazo. "

e Tiempo de viaje
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Segun (Garcia M. , 2013, pag. 38), el tiempo de viaje comprende desde el momento que se
abandona el lugar de origen hasta el momento donde se llega hacia el lugar de destino, puede ser
determinado en relacion al tiempo que se caminé hasta el lugar para acceder al servicio, tiempo

gue espera, tiempo de recorrido, y el tiempo que se demoré en caminar hacia su destino.

1.2.23. Viabilidad

Segin (Mufioz, 2014, pag. 11)“Es el plano de rodadura requerido para la movilizacion de los
vehiculos de manera continua en espacio y en tiempo, el objetivo es brindar a los usuarios
comodidad, seguridad y bajos costos en el transporte. Pueden existir de una o mas calzadas, de

dos o mas carriles con circulacion en cada uno de los diferentes sentidos.”

1.2.23.1 Partes integrantes de la seccion transversal de la via

“Segin lo que manifiesta una carretera es una adaptacion de una franja del terreno de manera
que su alineamiento, pendientes y ancho permitan una circulacién adecuada y segura para los
vehiculos que fue adaptada. Los componentes de la seccion transversal de las carreteras son la
firme o calzada, franja separadora de sentidos de trafico (Mediana), paseos, aceras, cunetas,

taludes, barandas defensas, berma.” (Morales, 2006, pag. 54)

Firme o calzada: Zona de la carretera destinada al transito de los vehiculos. Esta zona esta

subdividida en carriles. Un carril de 3,65 metros puede absorber cualquier tipo de vehiculo.

Franja separadora de sentidos: cuando existe un minimo de 4 carriles, es recomendable separar
los carriles, puede ser marcada en el centro del firme por una franja de terreno, una cuneta, un

elemento de concreto.

Los paseos: Son zonas inmediatas al firme, con un ancho que oscila entre 0.75m y 3.00m tiene
como funciones principales recoger el trafico peatonal, de animales, y promover un lugar donde
los vehiculos puedan detenerse.

Aceras: Se construye a los lados de la carreta o calle para dar cabida al trafico peatonal.
Cunetas: son estructuras en forma de canal que recorren longitudinalmente al camino. Su principal

funcion es trasladar las aguas que caen desde el camino y desde los taludes laterales hasta las

alcantarillas.
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Barandas y defensas: son elementos que se colocan a los extremos de los caminos para evitar el
deslizamiento de vehiculos hacia afuera de la carretera en el caso de que haya depresiones en el

terreno.

Berma: Como hay una berma a cada lado de la calzada, se mide el ancho de la berma derecha e
izquierda, en sentido de circulacion o avance del kilometraje. El ancho de las bermas puede variar
de 0 a 3 metros, es decir, puede no existir o ser casi tan ancha como una pista. (Alburquenque,
2007, pag. 47)

1.2.24 Red vial

La red vial se puede considerar como parte importante de un sistema de transporte a nivel
nacional, relacionado con una parte importante para el desarrollo de las naciones. (Ministerio de
transporte y obras publicas del Ecuador, 2013)

1.2.25 Red vial Nacional

Se puede definir a la red vial nacional como un grupo totalitario de carretas y caminos que se

encuentran en el territorio Nacional Ecuatoriano. (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)
1.2.26 Clasificacion segun su jurisdiccion y competencia

o Red vial estatal:

Se considera como red vial estatal a las que estan a cargo del gobierno central, al conjunto de las
vias troncales nacionales conformadas por corredores arteriales o vias colectoras. (Asamblea
Nacional Constituyente , 2018)

o Red vial regional:

Se define como red vial regional, a aquellas que estan a cargo de los de los GADs regionales, al
conjunto de vias que unen al menos dos capitales de provincia dentro de una region y que sean

descentralizadas de la red vial estatal (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)

o Red vial provincial:
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Se define como red vial provincial al conjunto de vias que, dentro de la circunscripcion territorial
de la provincia, cumplen con alguna de las siguientes caracteristicas: Comunican las cabeceras

cantonales entre si. (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)

. Red vial cantonal urbana:

Se entiende por red vial cantonal urbana cuya competencia esta a cargo de los GAD municipales
o metropolitanos, al conjunto de vias que conforman la zona urbana del canton, las cabeceras
parroquiales rurales y las vias que de conformidad con cada planificacion municipal, estan
ubicadas en areas de expansion urbana. (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)

1.2.27 Clasificacién de la red vial segun su funcionalidad

Segun lo manifiesta el (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador, 2013), segln su

funcionalidad la red vial se clasifica en corredores arteriales, vias colectoras, caminos vecinales.
1.2.26 Clasificacion segun su jurisdiccion y competencia

o Red vial estatal:

Se considera como red vial estatal a las que estan a cargo del gobierno central, al conjunto de las
vias troncales nacionales conformadas por corredores arteriales o vias colectoras. (Asamblea
Nacional Constituyente , 2018)

o Red vial regional:

Se define como red vial regional, a aquellas que estan a cargo de los de los GAD regionales, al
conjunto de vias que unen al menos dos capitales de provincia dentro de una region y que sean
descentralizadas de la red vial estatal (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)

o Red vial provincial:

Se define como red vial provincial al conjunto de vias que, dentro de la circunscripcion territorial
de la provincia, cumplen con alguna de las siguientes caracteristicas: Comunican las cabeceras

cantonales entre si. (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)

. Red vial cantonal urbana:
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Se entiende por red vial cantonal urbana cuya competencia esta a cargo de los GAD municipales
0 metropolitanos, al conjunto de vias que conforman la zona urbana del canton, las cabeceras
parroquiaGles rurales y las vias que de conformidad con cada planificacion municipal, estan
ubicadas en areas de expansion urbana. (Asamblea Nacional Constituyente , 2018)

1.2.27 Clasificacién de la red vial segin su funcionalidad

Segun lo manifiesta el (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador, 2013), segun su

funcionalidad la red vial se clasifica en corredores arteriales, vias colectoras, caminos vecinales.

o Corredores arteriales:
Se puede definir los corredores arteriales como vias que integran la red nacional, que su funcion
s unir provincias, fronteras, y lugares estratégicos que ayudan al desarrollo econémico de una

sociedad. (Asamblea Nacional Constituyente, 2018)

. Vias colectoras:

Se puede definir a las vias colectoras como las vias que tienen como finalidad principal recaudar
el trafico que se desarrolla en las zonas locales, para consecuentemente unirlos a los corredores
arteriales, en la que tiene que predominar una movilidad accesible. (Asamblea Nacional
Constituyente, 2018)

e Caminos vecinales
Son vias que se usan para comunicar lo que se refiere a vias rurales internas que pueden llegar a
ser caserios o recintos, estan por lo general no poseen las caracteristicas que tiene una carretera,
las normas técnicas por parte del ministerio rector definen las caracteristicas geométricas y
estructurales de las mismas (Asamblea Nacional Constituyente, 2018)

1.2.28. Clasificacion de la red vial por capacidad en funcién del TPDA

La red vial segln su capacidad se clasica de la siguiente manera: (Ver tabla 2-1)

Tabla 2-1: Clasificacion de la red vial por capacidad en funcion del TPDA

Clase de carretera TPDA ( Disefio)
RI, RII >8.0000 vehiculos
| 3000-8000
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I 1000-3000

11 300-1000
v 100-300
\% <100

Fuente: (Ministerio de transporte y obras pablicas del Ecuador, 2013, pag. 64)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

1.2.29 Sefializacion vial

Segun se menciona en el glosario de (ISTAS, 2009, pag. 80) “la sefializacion vial es un elemento
fundamental en las calles y carreteras, tanto para ordenar la movilidad del trafico en sentido
amplio, como para mejorar la seguridad de los usuarios del espacio publico, en especial de los
colectivos més vulnerables. Para garantizar estos objetivos es necesario que las sefiales se
mantengan en buen estado y sobre todo que estén visibles para todos los ciudadanos con el fin de
evitar accidentes”

Existen dos tipos de sefializacion:

o La horizontal o marcas viales (pasos de peatones, carriles de circulacion, etc.)
o La vertical o sefiales situadas en postes. Las sefiales verticales se basan en la normativa

de la Unién Europea para que sean iguales en todos los paises miembros.

1.2.29.1 Sefializacion vertical

“Senalizacion horizontal corresponde a la aplicacion de marcas viales conformadas por simbolos,
lineas, y letras sobre capas de rodadura, bordillos, y otras estructuras de pavimento. Estas
demarcaciones son utilizadas para canalizar, regular el transito o indicar la presencia de
obstaculos.” (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)

Clasificacion de sus sefiales y sus funciones son las siguientes:

o Sefiales regulatorias (Codigo R):

Regulan el movimiento de transito y la falta de cumplimiento de sus instrucciones constituye una

infraccion. (Ver tabla 3-1)
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Tabla 3-1: Disposiciones generales que regulan las Sefiales Regulatorias

DETALLE

Forma,

color, y mensaje

Son de forma rectangular con el eje mayor vertical, tiene orla leyenda y/o simbolos negros
sobre el fondo blanco. Se hace uso de simbolos y flechas para aclarar las instrucciones e
identificacion.

Dimensiones La dimension més pequefia para cada sefial el 85 perceptible no sea > a 50 km/h de la
velocidad promedio. Cuando prevalece mayor velocidad debe usarse una dimension mas
grande.

Re flexibilidad La lamina retro reflejante debe tener un brillo especular de 85° y no menor de 40° al ser

e iluminacion probada segln la norma.

Ubicacion Se debe ubicar al lado derecho, izquierdo, 0 ambos lados, para reducir el minimo de tiempo

general de percepcion del conductor, en algunas vias se puede colocar en forma elevada sobre la

calzada.

Serie de prioridad de paso R1: Son instaladas a las entradas de una interseccion o punto

especifico donde se requiera. (Pare, ceda el paso, aduana, pare aqui luz roja, etc.)

Serie de movimiento y direccion (R2): Obligacion de los conductores de circular solo en
la direccion indicada por las flechas de las sefiales, tales como (una via a la izquierda,

doble via, doble via comienza, ceda el paso a peatones, no entre, etc.)

Serie de restriccion de circulacion (R3): Se utilizan para prohibir el ingreso y/o
circulacion de la clase de vehiculo indicado en el simbolo, tales como (no paso de vehiculo

a motor, no pesados, no buses, no maquina agricola, etc...)

Series de limites maximos (R4): Se utiliza para indicar al conductor el limite maximo de
circulacion por una via especifica tales como (reduzca la velocidad, ancho méaximo, peso

maximo, etc.)

Series de estacionamientos (R5): Se utiliza para informar a los conductores, de las
restricciones, o facilidades de estacionamiento en las vias, tales como (no estacionar,

estacionamiento permitido, estacionamiento zona tarifada, etc.)

Series placas complementarias (R6): Son sefiales para complementar con informacion

adicional, tales como (placa complementaria proximos km, ceda el paso al trole, etc.)
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Clasificacioén Series miscelaneas (R7): Se utiliza para prohibir niveles de ruidos elevados, tales como

silencio, no recoger ni dejar pasajeros, cruce de peatones, etc.)

®

PROXIMOS
| km/h

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

®

. Sefales preventivas (Codigo P):
“Advierten a los usuarios de las vias sobre condiciones de estas o del terreno adyacente que

pueden ser inesperadas y peligrosas.”

Tabla 4-1: Disposiciones generales que regulan las Sefiales Preventivas

DETALLE
Forma, color y Todas tienen forma de rombo a excepcion de las sefiales (cuadro con diagonal vertical), con
mensaje un simbolo y/o leyenda color negra y orla negra sobre el fondo amarillo.
Dimensiones Deben ser adecuadas seguln las condiciones las requieran:
85 percentile Dimension (mm)
wvelocidad de la senal
kmi/h
menos de 60 GO0 x 500
70— 80 750 x 750
mas de 90 00 x 900




lluminacion

Todas las sefiales deben ser retroreflectivas, a menos que se indique lo contrario

Ubicacion

Se debe color al lado derecho de la calzada, en circunstancias especiales se puede colocar
a lado izquierdo, En la zona rural se deben colocar a no menos de 75 m ni mas de 225 m

delante de la zona de riesgo

Caracteristicas

Sreeg

Series de alineamiento (P1): Se instalan en aproximaciones a curvas horizontales (curva

cerrada izquierda, curva cerrada derecha, curva tipo U, etc.)

Series de intersecciones y empalmes (P2): Se instalan donde la distancia de visibilidad es

menor a la distancia segura de parada (cruce de vias, cruce de vias en curvas, etc.)

Series de aproximacion a dispositivos de control (P3): Previene al conductor de alguna por
ejemplo un semaforo

Series de anchos, alturas, pesos (P4): Previene al conductor méas delante de limitaciones de
ancho, altura peso, por ejemplo un puente angosto

Serie de obstaculos y situaciones especiales en la via (P6): Previenen la aproximacion de
obstaculos como el reductor de velocidad, badén, etc.

Serie peatonal (P7): advertencia que puede haber un peaton cruzando.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

. Sefales de informacion (Codigo 1):

Dan informacion de la designacion de las rutas, destinos, direcciones y distancias.

Tabla 5-1: Disposiciones generales que regulan las Sefiales de Informacion

DETALLE

Forma'y color

retro refractivo, simbolo, orlas, y letras color blanco.

Dimension Dependera de la dimension requerida de las letras, el nimero de palabras en la leyenda
simbolos usados y disposiciones generales.
Ubicacion Deben ser ubicadas al lado derecho de la via
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Son de forma rectangular, con el eje mas largo en sentido horizontal, las palabras,

simbolos y leyendas deben ser de un color que contraste con el fondo, fondo color verde




Distancias hasta S00M........oooooo e incrementos de 50 m

Distancias entre 00 my K. en incrementos de 100m
Distancias de 1 kmomaS...........oooonn Al km més cercano
Caracteristicas Sefiales de informacién de Guia (11)

P =

Sefiales de informacidn de servicios (12)
Sefiales de informacion de miscelaneas (13)

1 Pallatanga

Bucay
El Triunfo

Babahoyo 16 |
Ventanas 28

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

o Sefales especiales delineadoras (Codigo D):

Delinean el transito que se aproxima a un lugar con cambio brusco (ancho, altura y direccion) de

la via, o de la presencia de alguna obstruccion en la misma.

Tabla 6-1: Disposiciones generales que regulan las Sefiales delineadoras

DETALLE EJEMPLOS

Series de postes | Propdsito: Son dispositivos retro refractivos que facilitan el

'SI;LJM

delineadores (D1) encausamiento en la oscuridad y curvas.

Color: Son de color rojo retroreflectivas y en la parte superior

una banda retro refractiva color roja.
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Sefiales delineadoras de

peligro en curva

horizontal (D2)

Propésito: Se usa para indicar el cambio brusco de
direccionamiento. Son usados para marcar las obstrucciones
dentro o adyacente a la via.

Forma y color: Son de forma rectangular, color del fondo

amarillo retroreflectivas

Serie de anchos de la Via
(D3)

Indican a los conductores que en el lugar donde esta existe una

reduccion de via

Serie de limite de altura
(D4)

Indica a los conductores que en el lugar donde se encuentra hay

una altura limitada en la via

horizontales(D6)

seguir el conductor

Series obstrucciones | Indica a los conductores que en el lugar donde se encuentra hay o
(D5) una obstruccion en la via A"
Serie alineamientos | Indica el cambio rasante en el sentido de circulacion que debe

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

o Sefiales para propositos en la via y trabajos especiales (Cédigo T):

Advierten, informan, y guian a los usuarios viales a transitar con seguridad los sitios de trabajos

en las vias y aceras ademas para alertar las condiciones temporales y peligrosas que podrian causar

dafios a los usuarios viales.

Tabla 7-1: Disposiciones generales que regulan las Sefiales especiales y de trabajo
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velocidades superiores al 85 percentil de 90 km/h se utilizara sefiales
temporales de forma rectangular.
Dimensiones Cuando se requiera utilizar texto tendra las siguientes medidas:
Velocidad Méxima Altura Minima de Letra (cm)
(km/hr) Leyendas simples Leyendas complejas
Menor o iqual a 40 15 125
50 125 175
60670 15,0 22,5
80690 20,0 30,0
Mayor a 90 250 35,0
Ubicacion En éreas rurales donde la sefial sea montada en poste, la altura desde la
superficie de la calzada de la circulacion al filo mas bajo de la sefial
debe ser de 1 a 1.5 m méaximo.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

1.2.30 Sefalizacién Horizontal

Segun lo que se menciona en reglamento del (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011,
pag. 5) “la sefalizacién horizontal se emplea para regular la circulacién, advertir o guiar a los
usuarios de las via, por lo que constituye un elemento indispensable para la seguridad y la gestion
de transito. Pueden utilizarse solas y/o junto a otros dispositivos de sefializacion. En algunas
situaciones son el Unico y/o méas eficaz dispositivo para comunicar instrucciones a los

conductores.”

“La sefializacion seglin su forma se clasifica en: Lineas longitudinales, lineas transversales,

simbolos y leyendas y otras sefializaciones” (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)

o Lineas Longitudinales:

29



“Se emplean para determinar carriles y calzadas; para indicar zonas sin prohibicion de adelantar;
zonas con prohibicion de estacionar; y para carriles de uso exclusivo de determinados tipos de

vehiculos.”

o Lineas Transversales:
“Se emplean fundamentalmente en cruces para indicar el lugar antes del cual los vehiculos deben

detenerse y para sefializar sendas destinadas al cruce de peatones y bicicletas.”

o Simbolos y Leyendas:

“Se emplean tanto para guiar y advertir al usuario como para regular la circulacion. Se incluye en
este tipo de sefalizacion, FLECHAS, TRIANGULOS CEDA EL PASO, y leyendas tales como
PARE, BUS, CARRIL EXCLUSIVO, SOLO TROLE, TAXIS, PARADA DE BUS, ENTRE
OTROS.”

. Otras sefializaciones como chevrones, etc.

“La sefializacion horizontal debe cumplir con requisitos minimos de espesor para la aplicacion en
la zona rural, 250 (MICRAS) en seco.

Tabla 8-1: Disposiciones generales para la aplicacion de las lineas longitudinales
DETALLE

Mensaje, forma | Sefialan donde se permite o prohibe adelantar, virar a la izquierda, virar en “U”, o donde
y color se prohibe estacionar.
Pueden ser de forma continua, segmentada o en zigzag. Su color puede ser amarillo,

blancas o azules.
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Dimensiones

e El ancho minimo de una linea es de 200mm y maximo 150mm.

e Lineas de separacion de flujos opuestos son de color amarillo, en vias con
ancho de calzada minima, de 5.60 m y con un TPDA de 300 vehiculos o mas

e Lineas segmentadas de separacion de circulacion opuesta, acho de la linea
100mm a una velocidad maxima < 50 km/h, y un ancho de 150mm a una
velocidad méxima > 50 km/h.

e Dobles lineas continuas deben ser de un ancho de 100 a 150mm con tachas a

los costados, separadas por 100mm.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizaci6n, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Tabla 9-1: Disposiciones especificas para la aplicacion de las Lineas Transversales

DETALLE

Mensaje, forma,

color

Indican la prioridad de cruce de los peatones sobre los vehiculos motorizados, lugar
cercano a una interseccion, paso de peatones, o cruce de ciclistas.

Segun la forma puede ser continuas y/o transversales.

El color de las lineas de transversales son de color blanco.

Clasificacion y

Dimensiones

Lineas de pare: velocidades<50km/h: 400mm y velocidades>50km/h:600mm

Lineas de pare en intersecciones semaforicas: 2 mm antes del poste semaforico, si existe
un paso peatonal debera ser a demarcada a 2mm del paso peatonal.

Lineas ceda el paso linea segmentada de 600mm pintado con espaciamiento, de 600mm
y en vias de 400mm: velocidades 0<50km/h, 600mm: velocidades >50km/h.

Lineas de detencion linea de 600mm por 200mm de ancho, espacio de 600mm.

Lineas logaritmicas, lineas blancas en vias rurales de 400mm.

Cruce de ciclo vias, construidos por cuadros de 500mm de lado, espacio de 500mm.

Ubicacion

Se ubica al inicio o al final de un tramo, donde implique alguna restriccion.

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Tabla 10-1: Disposiciones especificas para la aplicacion de los simbolos y leyendas

DETALLE

Mensaje, forma y

color

Indican la direccion y sentido de circulacion vehicular, las flechas y leyendas deben ser mas

alargadas en el sentido longitudinal, estas son de color blanco, sefiales de discapacitados son
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de color azul y la imagen de color blanco, para gréaficos de zona escolar y peatonal de color

amarillo, y simbolo color blanco.

Clasificacion e  Flechas
e Leyendas

e  Otros simbolos

Dimensiones En el espacio entre la cola y cabeza de la flecha el tamafio minimo de 16mm y maximo de
30m (recomendado 24m).
La primera flecha ubica a 5 m de la linea de pare, ceda el paso, en caso que no exista las

lineas antes indicada de bebe sefialar a 12 m.

Ubicacion Se ubican en los pavimentos, indica la direccion y el sentido que el conductor debe seguir

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

1.2.31 Seguridad Vial

Para lograr que la operacidn sea segura, las carreteras se deben disefiar aplicando las mejores
técnicas de la ingenieria. Las carreteas deben ser disefiadas para que sean seguras a las velocidades
que satisfagan las necesidades de los conductores que la van utilizar a si mismo de los peatones.

(Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador, 2013, pag. 61)

La seguridad vial es el conjunto de acciones y politicas dirigidas a prevenir, controlar y disminuir
el riesgo de muerte o lesion de las personas en sus desplazamientos ya sea en medios motorizados
0 no motorizados. (Renfijo, 2020)

1.2.31.1 Objetivos de la Seguridad Vial

Los objetivos de la seguridad vial de acuerdo a (MAPFRE, 2012) son:

o Evitar los accidentes de trafico tanto de peatones como de conductores.

o Crear actitudes de prevencion, y conocer y emplear técnicas defensivas en relacion al
trafico.

o Utilizar adecuadamente y con sentido de responsabilidad los transportes particulares y

colectivos como viajeros.
o Crear actitudes de respeto a las normas y hacia los agentes de circulacién como servidores
en la vigilancia y ordenacion del trafico.

o Interpretar situaciones y crear habitos de prudencia en relacion al tréfico
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o Conocer y practicar las primeras medidas de seguridad en caso de accidente, asi como las
normas de socorrismo y primeros auxilios.

. Identificar los principales grupos de riesgo y analizar donde, como y cuando se producen
los accidentes de trafico

o Comportarse de manera responsable en la conduccion de bicicletas y ciclomotores
teniendo conciencia de los peligros que pueda suponer y respetando las normas y sefiales relativas

a la circulacion de tales vehiculos.

1.2.31.2 Modelos de seguridad vial aplicados internacionalmente

Modelo altitudinal

Definido como el sistema de procedimientos regulados normativamente que permiten, la
deteccion, control y, en su caso, rehabilitacién de los conductores en funcién a sus aptitudes
psicofisicas.

Es un elemento que acttia como filtro para poder determinar si una persona retine o no con las
condiciones fisicas y psicoldgicas necesarias para la conduccion, también ha de ser un modelo
que permita el acceso a la conduccion como parte de la rehabilitacion personal, social, y laboral,
cuando ello sea posible. El nuevo modelo propone capacitar a los que por su comportamiento no
podian conducir, sean capacitados para su reinsercion, promoviendo una movilidad integral.

(Direccion General de Transito, 2017, pag. 27)

Modelo vision cero alcohol, drogas y medicamentos

La vision 0, esta enfocada a unos resultados de accion en linea de la “Tolerancia 0, eliminando
todos los aspectos que afectan a la conduccion y aumentan el riesgo de producir accidentes. El
alcohol, las drogas o el consumo de farmacos disminuyen notablemente la percepcion de la

realidad y la capacidad de los sentidos, basicos para llevar a cabo una conduccion segura.

o En el caso del alcohol esta relacionado con el analisis de comportamientos que permitan
avanzar en la prevencion, desarrollando sistemas que impidan la presencia de personas bajo

efectos del alcohol en carretas.

o En el saco de drogas y medicamentos, es muy dificil de identificarlos por lo que es
importante determinar el patron de conducta inapropiada de los sujetos al volante. En esta linea
se busca identificar perfiles de conductores consumidores de sustancias psicoactivas, unificar

programas de intervencion basados en la evaluacién psicofisica en la via administrativa y judicial,
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establecer programas dirigidos al perfil del conductor. (Direccion General de Transito, 2017, pag.
28)

CAPITULO II
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2. MARCO METODOLOGICO

2.1 Modalidades de la investigacion

La presente investigacion se basa en una orientacién cuantitativa, por concepto de los datos
recabados sobre la movilidad en la zona rural del canton Pallatanga, asi también da énfasis al
traslado de personas y mercancias, infraestructura vial, y el TPDA analizado, de esta manera se
busca obtener un panorama claro acerca de la situacién actual y del comportamiento de la

movilidad en esta zona de estudio.

Cuando se habla de una investigacidn cuantitativa damos énfasis al ambito estadistico, en esto se
basa este enfoque, en analizar una realidad objetiva a partir de mediciones numéricas y analisis
estadisticos para poder llegar a dar predicciones del comportamiento de un fenémeno o cualquier

tema planteado. (Sampieri, 2006)

2.2 Tipos de Investigacion

Para el desarrollo del trabajo de investigacion se aplicarad los tipos de investigacion que son,
descriptiva, de Campo, y Bibliogréafica-Documental las cuales se detalla a continuacion:

2.2.1 Investigacion Descriptiva

Los estudios descriptivos tienen como finalidad la basqueda de especificacién de propiedades, las
caracteristicas y los perfiles de las personas o cualquier otro fenbmeno que requiera someterse a
un analisis, basandose en la descripcién de situaciones, recolectando datos de una serie de
caracteristicas que requieran mediciones en algun tipo de investigacion. (Cabezas, Andrade , &
Torres, 2018)

En el presente trabajo se aplicara la investigacion descriptiva, basandose en una minuciosa
investigacion de caracteristicas socioecondmicas de la poblacidn, y caracteristicas relacionadas a

la movilidad basada en los ejes de Transporte, Trénsito y Seguridad Vial en la zona de estudio.

2.2.2 De campo
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“Investigacion de campo, se relaciona con un proceso que permite recabar datos desde el punto
de vista de la realidad para ser estudiados en su forma natural, tal como se presentan, sin manipular

sus variables, se lleva acabo fuera del laboratorio. (Significados.com, 2020)

El presente trabajo de investigacion se debe realizar directamente en el campo, debido a que la

informacidn requerida se encuentra de forma directa en las zonas rurales del cantdn Pallatanga.

2.2.3 Bibliografica documental

“La investigacion documental es una técnica bésica de la investigacion que nos sirve para
recopilar los datos de nuestra investigacion, asi mismo se han de consultar los materiales de
fuentes generales para obtener el conocimiento necesario de los antecedentes del problema que

se va a investigar” (Baena, 2017)

Para el correcto desarrollo del trabajo investigativo se debe obtener informacion de documentos
relacionados a la movilidad de la zona rural, utilizando informacién del Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial del afio 2018, ademas de datos del Instituto Nacional de Estadistica y
Censos (INEC) para verificar la poblacion de esta area de estudio, también se requerira

documentacion de la oferta del transporte reposado en la Agencia Nacional de Transito.

2.3 Poblacion y Muestra

2.3.1 Zonificacion del area de estudio

Para un correcto estudio y obtencidn de informacion del area de estudio se ve necesaria la
aplicacion de una zonificacion del area, es necesaria para la identificacion mas puntual de los
problemas hallados que posteriormente seran solucionados con un planteamiento de estrategias

de mejora.

Para la realizacion de la zonificacion, se efectu6 a través de la ubicacion geografica de las zonas
rurales del canton Pallatanga y mediante la observacion del area, tomando en cuenta accidentes
geograficos, rios, quebradas, vias de acceso principales, dando como resultado 4 zonas de estudio,

con el fin de obtener informacion mas detallada. (Ver Tabla 1-2)

Tabla 1-2: Zonificacion de la zona rural del cantén Pallatanga
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ZONA | AREA DE ESTUDIO % POBLACIONAL | POBLACION 2020
BALAZUL 1 82
BAYANPAMBA 1 82
BUSHCUD 4 329
GAHUIN CHICO 4 329
GAHUIN GRANDE 2 164
JABULI 3 247

o LAS ROSAS 9 740

< MARCOSPAMBA 1 82

o) SAN VICENTE DE JIPANGOTO 4 329

N GALAN 3 247
QUINUAL 3 247
SANTA ISABEL 1 82
CHAYAHUAN 3 247
AZACOTO CENTRO 2 164
PALMITAL DE AZOCOTO 1 82
YAGUARCOCHA 2 164
JESUS DEL GRAN PODER 2 164
MOCATA 1 82
BISNIAG 3 247

: EL OLIVO ] 2 164

P SAN JOSE DE PAJON 1 82

Q CHACHACOMA 1 82
PANZA CHICO 1 82
PANZA QUIROLA 3 247
PANZA REDONDA 2 164
SAN FRANCISCO DE TRIGOLOMA 2 164

o SAN JUAN DE TRIGOLOMA 6 498

< SAN MIGUEL DE JIPANGOTO 1 82

o) SANTA ANA NORTE 4 329

N SAN CARLOS 2 164
GUAPO SANTA MARTA 2 164
GUANGASHI LA TIGRERA 3 247
SAN JORGE ALTO 4 329
SAN JORGE BAJO 1 82

< SAN NICOLAS 2 164

< SUCUSO 2 164

e GALTE AMBROSEO LASSO 3 247

N SUCUSO NUEVO BILBAO 2 164
LA VICTORIA 1 82
LOS SANTIAGOS 1 82
SILLAGOTO 4 329

Fuente: (Plan de Desarollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Pallatanga, 2018)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

2.3.2. Poblacion

“De acuerdo a la informacion del Censo de Poblacién y Vivienda” (INEC, 2010) y la informacién
del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del afio 2018, la poblacion total del Cantén
Pallatanga es de 11.544 habitantes.

2.3.3. Proyecciones
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Segun la informacion del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del afio 2018 del canton
Pallatanga, la poblacion muestra un crecimiento promedio cantonal de 1.2% anual, para el sector
rural, el porcentaje de poblacién indica que el 70.7% corresponde a la zona rural. Realizando el
proceso matematico de proyeccion para el afio 2020 se obtuvo que la zona rural del cantén
Pallatanga tenga una poblacién de 8222 habitantes, a continuacion, detallamos el proceso que se
siguio para la obtencién de este dato:

Férmula para la proyeccion de la poblacién: Po= (1 +i)"

En donde:

P: Proyeccion futura

Po: Poblacion actual

i: Tasa de crecimiento poblacional anual

n: Afios a proyectarse

Tabla 2-2: Poblacion proyectada al 2020

) POBLACION
ZONA POBLACION (2010)
PROYECTADA (2020)
Rural 7731 8222

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

2.3.4. Muestra

Para el célculo de la muestra se utilizo la formula definida segun la Agencia Nacional de Transito

en su Ultima actualizacion:

A continuacién, se indica la férmula que se aplicé para la obtencidon de este dato:
Férmula para obtener la muestra:

72 pxqxN
TN -+ @ xprq)

n

En donde:

Z= Nivel de confianza
p=Probabilidad a favor
g= Probabilidad en contra
N= Poblacién o universo

e= Error muestral
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Los habitantes de la zona rural en el afio 2020 corresponden a 8222 personas, y después de
aplicar la formula correspondiente a la muestra se obtuvo lo siguiente:

Muestra=1268 encuestas

Tabla 3-2: Tamano de la muestra

ZONAS DE ESTUDIO POBLACION 2020 MUESTRA POR ZONAS

ZONA1 3617 348
ZONA 2 1314 298
ZONA 3 1401 302
ZONA 4 1890 320
TOTAL 8222 1268

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

2.4 Métodos, técnicas e instrumentos

2.4.1 Métodos

Lo métodos que se aplicaran en el desarrollo del trabajo investigativo son:
e Método Analitico
e Meétodo Sintético
e Meétodo Inductivo y;
e Método deductivo
A continuacién, se detalla los métodos a aplicarse:
2.4.1.1 Método Analitico

Este método nos permite conocer y explicar las caracteristicas de sus partes y las relaciones que
existen entre las mismas. Esto quiere decir que en el proceso de descomposicion de sus partes no

es necesaria la pérdida de informacion. (Calduch, 2014, pag. 30)
El empleo del método analitico es necesario en esta investigacion debido a que es necesario

explicar las caracteristicas relacionadas al Transporte, Transito y Seguridad Vial, se requiere

obtener toda la informacién necesaria para el analisis de la informacion.
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2.4.1.2 Método Sintético

Segun (Calduch, 2014, péag. 31) , se parte del conocimiento de los diversos elementos de una
realidad y de las relaciones que los unen para tratar de alcanzar el conocimiento general y

completo de dicha realidad.

2.4.1.3 Método Inductivo

Aquella orientacidn que va de los casos particulares a lo general; es decir, que parte de los datos
o0 elementos individuales, se sintetiza y se llega a un enunciado general que comprende y explica
casos particulares (WEB DEL MAESTRO CFM, 2020)

2.4.1.4 Método deductivo

Se puede decir que parte de lo general para llegar a la obtencion de conclusiones de algun caso
en especifico, poniendo cuidado especial en la teoria, marco tedricos para la explicaciéon y
extraccion, anterior a la recogida de datos o realizar la observacion.. (WEB DEL MAESTRO
CFM, 2020)

2.4.1.5 Recoleccion de informacién

La recoleccion de informacion para el desarrollo de la investigacion es muy importante ya que
mediante la aplicacién las herramientas adecuadas, obtendremos informacion sobre el
comportamiento del Transporte, Transito, y Seguridad Vial, mismos que nos ayudaran a cumplir
con los objetivos propuestos y enfocarse a generar estrategias ante los problemas identificados en

base a la informacion recolectada.

2.4.2 Técnicas

A continuacién, se detalla las técnicas para el desarrollo del levantamiento de informacion:

2.4.2.1 Observacién

La observacion se puede definir como en acto de observar y recoger informacion, dentro de estas

se indica la observacion de modo participante ya que el investigador debe relacionarse

directamente con el campo de estudio (Gomez, 2012, pag. 58)
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2.4.1.2 Aforo Vehicular

Para realizar el aforo vehicular se debe realizar un conteo de vehiculos; vehiculos de carga liviana,
vehiculos pesados, bicicletas, motocicletas que pasen por los principales accesos a las zonas
rurales, se debe aplicar aforos vehiculares durante todo el dia.

2.4.2.3 Encuestas

Las encuestas son parte importante para el correcto levantamiento de informacion, ya que,
mediante la aplicacion de una serie de preguntas enfocadas a obtener informacion sobre sexo,
edad, posesion vehicular, personas que transportan o no carga al momento de trasladarse, etc. Las
encuestas seran aplicadas directamente en el campo en el area de estudio sin manipular ninguna

informacion obtenida para garantizar la calidad de informacion obtenida.

2.4.3.4 Cuestionario

Segun lo que indica (Galan, 2009), el cuestionario se puede definir como varias preguntas que
son disefiadas especialmente para obtener informacién, generando datos necesarios para lograr
cumplir el objetivo planteado en la investigacidn permitiendo integran los datos obtenidos, son
un conjunto de preguntas que tienen relacién directa a una variable en especifico que se va a
medir.

2.5 ldea a defender

Se plantea mejorar la movilidad de las zonas rurales del cantdn Pallatanga, para lo cual se buscara

solucionar problemas enfocados al Transporte, Transito, y Seguridad Vial.

2.6 Variables

2.6.1 Variable independiente

Transporte, transito y seguridad vial

2.6.2 Variable dependiente

La movilidad de la zona rural del cant6n Pallatanga
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CAPITULO Il

3. MARCO DE RESULTADOS Y DISCUSION DE LOS RESULTADOS

3.1 Resultados

3.1.1. Resultados de la encuesta Origen-Destino

MODULO I: Situacion socioecondmica

A. GENERO
Tabla 1.3: Género de los encuestados

GENERO FRECUENCIA %
Masculino 600 47%
Femenino 668 53%
Total 1268 100%

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Género de los Ecuestados

Femenino Masculino

53% 47%

= Masculino = Femenino

Gréfico 1-3: Género de las personas encuestadas

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Analisis e Interpretacion:

El género de los encuestados en el levantamiento de informacion, se pudo obtener que el 53%

corresponde al género femenino, mientras que el 47% corresponde al género masculino.

B. EDAD

Tabla: 2-3: Edad de los encuestados

EDAD FRECUENCIA %
De 10-25 399 31%
De 26-64 577 46%
Mayores de 65 292 23%
Total 1268 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Edad de los encuestados

46%

= Entre 10y 25 afios
23% m Entre 26 y 64 afios

Mayores de 65 afios

Graéfico 2-3: Edad de las personas encuestadas en la zona rural

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e Interpretacion

Se realizé las encuestas en las 4 zonas de estudio de las cuales como se puede observar en el
Grafico 2-3; el 46% de la poblacion encuestada corresponde a personas de un rango de edad entre
los 10 y 25 afios, el 31% corresponde a las personas de un rango de edad entre los 26 y 64 afios;
mientras que el 23% de la poblacién encuestada corresponde al rango de edad de personas

mayores a 65 afios, que serian las personas que pertenecen a la tercera edad.
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C. INGRESO ECONOMICO

Tabla 3-3: Ingreso Econdmico mensual de los encuestados

INGRESO ECONOMICO FRECUENCIA %
Ningun ingreso 181 14%
Mayor al sueldo basico 226 18%
Menor al sueldo bésico 556 44%
Sueldo béasico 305 24%
Total 1268 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Ingreso econémico mensual de los encuestados

-~ Ninguno
Sueldo basico 14%

24%

Menor al sueldo

bésico
Mayor al sueldo
44% basico

18%

= Ninguno = Mayor al sueldo basico = Menor al sueldo basico = Sueldo bésico

Gréfico 3-3: Ingreso econémico mensual
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacion:
En lo referente al ingreso econémico que perciben los habitantes de la zona rural del cantén
Pallatanga se puede observar los datos en el Grafico 3-3 que el 44% de la poblacién encuestada

percibe un sueldo menor al sueldo basico.
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D. NIVEL DE ESTUDIOS

Tabla 3-4: Nivel de estudios de los encuestados

NIVEL DE ESTUDIOS FRECUENCIA %
No posee estudios 127 10%
Educacion basica 694 55%
Nivel Medio Superior 378 30%
Titulo de tercer nivel 67 5%
Titulo de cuarto nivel 2 0%
Total 1268 100%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Nivel de educaciéon de los encuestados
55%

30%
5%
I

= No posee estudios = Educacidn Basica Nivel medio Superior

= Titulo de Tercer Nivel = Titulo de Cuarto nivel

Grafico 4-3: Nivel de estudios
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacién:

El nivel de educacion que poseen los habitantes de la zona rural del canton Pallatanga se encuentra
distribuido el 55% son personas que tienen estudios de educacion bésica o primaria siendo el méas
relevante, el 30% posee un estudio de nivel medio superior, el 10% posee estudios o se encuentra
cursando un titulo de tercer nivel en la Universidad o en colegios técnicos, esto lo realizan fuera
del cantén ya que en el mismo no existen este servicio, por otro lado un porcentaje nulo

corresponde a personas que cursan un titulo de cuarto nivel que es el de maestria, este valor
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irrelevante se debe a que el nivel econdmico de los habitantes de la zona rural es bajo; se suma
las dificultades para acceder a un sistema de transporte eficiente, por lo que las personas que
poseen este tipo de estudios es demasiado bajo.

E. ACTIVIDAD OCUPACIONAL

Tabla 5-3: Actividad ocupacional de los habitantes de la zona rural del cantdn

Pallatanga

ZONAS DE ESTUDIO
ACTIVIDAD ZONA1 ZONA?2 ZONA3 ZONA | Total | %
OCUPACIONAL 4
Servidor publico 18 25 28 33 104 8
Servidor privado 45 35 25 22 127 | 10
Estudios 28 29 36 22 115 9
Quehaceres domeésticos 54 45 57 34 190 | 15
Agricultor/Ganadero 185 125 130 189 629 | 50
Desempleado 18 39 26 20 103 8
Total 348 298 302 320 | 1268 | 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Actividad ocupacional de los encuestados

59%
23% 42% 43% °
5%13%8%16%I - 8%12%_0%5%l13% 9% 8%12%‘9%' 9%  10%7% 7%11%I 6%
— | | |
ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4
m Servidor Publico Servidor Privado Estudios
quehaceres domésticos M Agricultor/Ganadero Desempleado

Graéfico 5-3: Actividad ocupacional de los encuestados
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacion:

En la zona rural del cantdn Pallatanga el 8% son servidores publicos, el 10% son servidores
privados, el 9% son estudiantes, 15% se dedican a los quehaceres domeésticos, el 50% a la

ganaderia y agricultura y apenas el 8% estan desempleados.

La actividad ocupacional de los habitantes de la zona rural del canton Pallatanga en las 4 zonas

de estudio se encuentra distribuido en la zona 1 en mayor porcentaje de personas se dedica
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desarrollar actividades relacionadas a la agricultura y ganaderia, de igual manera en la zona 2 el

43%, en la zona 3 el 43% y en la zona 4 el 59% se dedican esta actividad, es decir que en los

datos recabados se evidencia que el canton Pallatanga es de indole productivo y ganadero, debido

a las caracteristicas esenciales que tienen sus tierras y su variedad climatoldgica.
F. POSESION VEHICULAR

Tabla 6-5: Posesion vehicular en la zona rural del cantdn Pallatanga

POCESION VEHICULAR ZONAS DE ESTUDIO
ZONA1 ZONA?2 ZONA3 ZONA 4 Total | %
Sl 156 98 78 114 446 | 35
NO 192 200 224 206 822 | 65
TOTAL 348 298 302 320 | 1268 | 100

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Pocesion vehicular en el hogar

55%

45%

ZONA1

33%

67%

ZONA 2

74%

64%

36%

ZONA 4

26%

ZONA 3

ENO

Graéfico 6-3: Posesion vehicular por zona de estudio

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Andlisis e interpretacion:

En la zona rural del canton el 65% no posee vehiculo, mientras que el 35% apenas posee vehiculo

propio.

Segun los datos que se puede observar en el Grafico 6-3 de las personas que poseen y no poseen

vehiculo se indica que la zona con mayor porcentaje de posesion vehicular es la zona 3



representada por el 74% de la poblacion; mientras que la zona 3 al mismo tiempo es la que
representa el menor porcentaje de personas que no poseen vehiculo representada por el 26% de
la poblacién, por lo general las personas que poseen vehiculo propio tienen vehiculos de carga
liviana (camionetas), motocicletas, bicicletas para movilizarse.

PARTE 2: Movilidad

A. MODOS DE TRANSPORTE

Tabla 7-3: Modos de Transporte que utilizan para movilizarse

MODO DE TRANSPORTE
< <
wa Z <
ZONA DE o< < i o
o w 2 5] g E |z
ESTUDIO Ja 3 & E o |S
3< << Q 3 S |ox| 4
- |20 o o O | clos| <«
%) X T x X = 5 O I = =
3 < W< < S ©) O  |eZz| o
m = > O $) = m [ = < =
ZONA1 2 12 6 176 74 8 43 |27 | 348
ZONA 2 12 10 8 139 54 10 |29 |36 |298
ZONA3 2 15 7 155 71 18 |22 |12 |302
ZONA 4 6 13 5 164 50 13 |36 |33 |32
Total 22 50 26 634 249 49 | 130 | 108 | 1268
% 2 4 2 50 20 4 10 |8 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Modo de transporte utilizado para movilizarse

51%

47%
51%
51%

24%

21%
18%
16%

X N X <
X 2 BN
X X S - ST 3 . X =
X ° XX e X o 3 3° o co\c‘o X ~ X
£958 ARPY SEKR Am oS -
BUS TAXI VEHICULO CARGA MOTO BICICLETA TRICIMOTO TRACCCION
PESADO LIVIANA ANIMAL
/MIXTA

ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4

Gréfico 7-3: Modo de Transporte por zona de estudio
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacion:

En la zona rural del canton el 2% ocupa el modo de transporte bus, el 4% taxi, 2% carga pesada,
50% carga liviana/mixta, el 20% motocicleta, 4% bicicleta, el 10% Tricimotos y el 8% se moviliza

por traccion animal.

En las 4 zonas de estudio en la que se obtuvo la informacién, se pudo observar que en las 4 zonas
en modo de transporte mas utilizado es el de carga liviana en la zona 1, zona 3, y zona 4 el
porcentaje es igual ya que el 51% de la poblacién hace uso de este modo de transporte, mientras

que en la zona 2 el 47% usa este modo de transporte para movilizarse.

La moto también es un modo representativo en estas zonas ya que tiene un rango de 16% a 21%
respectivamente. Por otro lado, el modo de transporte que tiene menos incidencia en el uso de los
habitantes de la zona rural es el bus ya que la zona que mayor porcentaje presenta es la zona 2
con el 4% de la poblacion que tiene esta preferencia esto se debe a que el canton Pallatanga no

dispone de un modo de transporte publico relacionado con el uso de bus.

B. MOTIVO DE VIAJE
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Tabla 8-3: Motivo por el que realizan el viaje

MOTIVO DE VIAJE
ZONA DE Trabajo | Estudio | Comercio | Salud | Esparcimiento | Otros | TOTAL
ESTUDIO
ZONA'1 116 20 95 42 20 45 338
ZONA 2 74 18 55 35 24 82 288
ZONA3 98 26 65 40 10 63 302
ZONA 4 144 32 86 20 28 30 340
Total 432 96 301 137 82 220 1268
% 34 8 24 1 6 17 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

42%

33%
32%

8%

|N |

Trabajo
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X
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X
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25%
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HZONA 1 mZONA 2

13%

12%
12%

N
©

Salud

. 6%
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3%
I %

Esparcimiento
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Graéfico 8-3: Motivo de viaje por zona de estudio
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e Interpretacion:
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El motivo de viaje en la zona rural es el 34% destinado al trabajo, 8% estudios, 24% comercio,

11% salud, 6% esparcimiento y el 17% por otros motivos.

Segun la informacién plasmada en el Grafico 8-3, en el cual se puede observar que el mayor
porcentaje de personas se moviliza por motivo de trabajo, en lo que la zona con el porcentaje mas
relevante es la zona 4 que representa el 42% de los encuestados, en la zona 2 con 28% se dedica
a otras actividades en las que son albafileria, pesca, casa, entre otros. Mientras que se puede
observar un porcentaje equilibrado en el motivo de viaje por estudio y recreacién esto se debe a
la situacion que actualmente vive el pais y el mundo accionada por la pandemia por lo que las
clases presenciales se encuentran suspendidas y los lugares de recreacién se encuentran

restringidos.

C. HORARIO DE VIAJE

Tabla 9-3: Horario que los encuestados realizan el viaje

HORARIO DE VIAJE

L o o o o o o

o O o o 8 S e e @ e e e

I 2 = & S S 3 3 3 & & -

< S5 ¥ «©@ < - S S =) =) S S <

Z = =) S S ) S S S S S S =

O » =} S S > S & = o & S )

N W — < © fe'e) — — — — — I =
ZONA 1 2 125 61 42 36 25 18 21 8 10 348
ZONA 2 8 88 75 25 31 29 16 12 10 4 298
ZONA 3 5 79 66 36 28 23 31 18 15 1 302
ZONA 4 3 20 89 7 30 31 29 16 6 18 320
Total 18 348 278 139 115 98 94 67 39 33 1268
% 1 27 22 11 11 9 7 6 3 3 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Horario que realizan el viaje
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Grafico 9-3: Horario que los encuestados realizan el viaje
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacion:

El horario de viaje en la zona rural es el 1% de 1:00 a 4:00, 27% de 4:00 a 6:00, 22% de 6:00 a
8:00, 11% de 8:00 a 10:00 al igual que de 10:00 a 12:00, 9% de 12:00 a 14:00, 7% de 14:00 a
16:00, 6% de 16:00 a 18:00 y 3% de 18:00 a 23:00.

De acuerdo al levantamiento de informacion y segun lo que muestra el Gréfico 9-3, se puede
observar que los habitantes generan mas viajes en el horario de 4:00 a 7:00 de la mafiana, en
donde la zona de mayor indice porcentual se identifica en primer lugar la zona 1 con el 36% de
habitantes que se movilizan durante esta hora, mientras que la zona 2 representa el 30%. Por otro
lado, en la zona que se generan mayor nimero de viajes en el horario de 6:00 a 08:00 de la mafiana
es la zona 4 representa el 28% de personas, en el horario de 08:00 a 10:00 la zona que representar
mayor porcentaje de movilizaciones a esta hora es la zona 4 con el 24%, estos son los horarios
mas representativos, este comportamiento se debe a que las personas suelen viajar mas en la

mafiana debido a que tiene tareas de trabajo o cualquier otra obligacion.

D. FRECUENCIA DE VIAJE
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Tabla 10-3: Frecuencia de Viaje

FRECUENCIA DE VIAJE

m 8

o O 173 E

(2 5 n % " B o §’ =2
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ZONA 1 65 95 124 135 125 155 325 215 1239
ZONA 2 45 78 88 101 88 145 308 185 1038
ZONA 3 88 98 65 85 76 99 198 116 825
ZONA 4 81 35 45 95 145 189 195 165 950
Total 279 306 322 416 434 588 1026 681 4052
%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Frecuencia de los viajes

12%
17%

9%
8%
8%

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sébado Domingo  Todos los
dias

mZONA1l mZONA2 =ZONA3 mZONA4

Gréfico 10-4: Dias en los que se realiza el viaje
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Andlisis e Interpretacién de datos:

La frecuencia de viaje en la zona rural es el 7% los dias lunes, 8% martes y miércoles, 10% jueves

y viernes, 15% sabado, 25% domingo y 17% todos los dias.
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En lo que concierne a la frecuencia con la que los habitantes de la zona rural del canton Pallatanga
realiza sus viajes, se evidencia que el dia domingo es el dia mas relevante, en la zona 2 se presenta
el dato mas relevante con el 26% de la poblacién que se moviliza este dia; también se puede
observar que el 20% de la poblacién se moviliza todos los dias hacia la realizacién de sus

actividades siendo esta la mas relevante.

Cabe recalcar que el motivo por el cual los habitantes de la zona rural del cantén Pallatanga se
movilizan los dias domingo se debe a que este dia se realiza la feria del rastro en el Canton misma
gue se encuentra ubica en San Juan de Trigoloma, es por ello que los habitantes salen de sus
comunidades para comercializar sus productos o a su vez a realizar compras para la sustentacion

diaria.

E. DISTANCIA QUE DEBE RECORRER PARA ACCEDER AL SERVICIO DE
TRANSPORTE

Tabla 11-3: Distancia que recorre para acceder al servicio de transporte

DISTANCIA QUE RECORRE PARA ACCEDER AL SERVICIO
ZONA DE ESTUDIO | 0-5 6-10 11-20 mas de 20 TOTAL
cuadras cuadras cuadras cuadras

ZONA1 75 146 90 37 348
ZONA 2 46 120 45 87 298
ZONA3 40 106 98 58 302
ZONA 4 106 96 94 24 320
Total 267 468 327 206 1268

% 21 37 26 16 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Distancia que recorren para acceder al servicio
de transporte
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Gréfico 11-3: Distancia que recorren en cada zona de estudio para llegar a su destino
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacion:

La distancia a recorrer es el 21% de 0 a 5 cuadras, el 37% de 6 a 10 cuadras, 26% de 11 a 20

cuadras y el 16% maés de 20 cuadras deben caminar para acceder a su destino.

En relacion a la distancia que recorren los habitantes para poder acceder a un modo de transporte
motorizado, en las 4 zonas de estudio se puedo observar que la mayor parte de la poblacion recorre
de 6 hasta 10 cuadras para llegar un modo de transporte, la zona 1 posee en 42% de las personas
que recorren esta distancia, mientras que 33% de la poblacion de la que pertenece a la zona 4
recorre apenas de 0 hasta 4 cuadras para llegar al servicio de transporte elegido por los mismo

para llegar hacia su lugar de destino y realizar sus actividades diarias.
F. TIEMPO DE ESPERA PARA ACCEDER AL SERVICIO DE TRANSPORTE

Tabla 12-3: Tiempo que esperan los habitantes de la zona rural para acceder al servicio

TIEMPO QUE RECORRE PARA ACCEDER AL SERVICIO
ZONA DE 0-5 minutos | 6-15 minutos 16-30 minutos | mas de 30 TOTAL
ESTUDIO minutos
ZONA1 65 156 95 32 348

55



ZONA 2 125 15 46 112 298
ZONA3 40 95 102 65 302
ZONA 4 106 92 96 26 320
Total 336 358 339 235 1268
% 26 28 27 19 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Tiempo de recorrido para acceder al servicio de

transporte
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Graéfico 12-3: Tiempo que esperan en cada zona para acceder a un servicio de transporte
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Andlisis e interpretacion

En la zona rural el 26% de la poblacion espera de entre 0 a 5 minutos, 28% de 6 a 15 minutos,
27% de 16 a 30 minutos y méas de 30 minutos el 19%.

Se puede observar que la zona rural del canton Pallatanga el tiempo que los habitantes esperan
para poder optar por la utilizacion de un modo de transporte para poder movilizarse dentro y fuera
de canton, se determina que en la zona 1 el 45% de la poblacion espera un tiempo que oscila entre

los 6-15 minutos, en la zona 2 el 42% de la poblacion espera un tiempo de 0 a 5 minutos, en la
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zona 3 el 34% de la poblacion espera un tiempo que oscila entre los 16 a 30 minutos, mientras

que en la zona 2 el 38% dela poblacion espera un tiempo mayor a los 30 minutos.

G. PERSONAS QUE TRANSPORTAN CARGA

Tabla 13-3: Personas que transportan carga

ZONA DE ESTUDIO Sl NO TOTAL

ZONA1 200 148 348
ZONA 2 125 173 298
ZONA 3 110 192 302
ZONA 4 145 175 320
TOTAL 580 688 1268
% 46 54 100

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Personas que Transportan Carga

ZONA1 ZONA?2 ZONA 3 ZONA 4

uS] =NO

Gréfico 13-3: Personas que transportan carga en cada zona de estudio

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
Andlisis e interpretacion:

El 46% de la poblacion si transporta carga, mientras que el 54% no transporta carga.

A través del andlisis realizado en la zona rural del canton Pallatanga, se puede observar los datos
obtenidos en la Tabla 13-3 que 580 personas trasladan algun tipo de carga al momento de
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movilizarse lo que representa el 46% a nivel general en todas las zonas de estudio, mientras que
de estos datos la zona que mayor porcentaje representa al movilizarse con carga hacia sus lugares

de destino es la zona 3 con un 64% de su poblacion estudiada.

H. TIPO DE CARGA QUE TRANSPORTAN

Tabla 14-3: Tipo de carga que transportan en la zona rural

PRODUCTOS QUE PREDOMINAN EN CADA ZONA

ZONA DE ESTUDIO Frutas Leguminosas Tubérculos papa Total
ZONA1 30 88 45 38 75
ZONA 2 48 55 54 51 58
ZONA 3 30 18 21 22 71
ZONA 4 15 25 40 0 65
TOTAL 123 186 160 111 580
% 21 32 28 19 100

Fuente: Investigacion de camp
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Tipo de producto que transportan

47% 46%
39%
34% 34%
28% 30%
24% 24% 25%
20%
13% 13%13%
10%
ZONA1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4

mFrutas ®Leguminosas = Tubérculos ™ papa

Grafico 14-3: Tipo de carga que transportan en cada zona de estudio
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Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Analisis e interpretacion:

Mediante la aplicacién de las 1268 encuestas en la zona rural se identifico que 580 personas
indicaron que, si transportan algun tipo de carga al momento de movilizarse, el 21% transporta

frutas, 32% leguminosas, 28% tubérculos y 19% papa.

En la zona 1 predomina la produccién de leguminosas, en la zona 46% predomina a produccién
de papa, en la zona 3 predomina la produccion de fruta representado por el 46%, mientras que en
la zona 4 predomina la produccion de tubérculos, esta diversidad de productos se debe a que el
canton Pallatanga tiene gran variedad de tierras que son diferentes en cada zona

3.1.2. Andlisis de la situacion actual de la Infraestructura Vial

Para el analisis de la situacion actual de la infraestructura vial correspondiente a la zona rural del

canton Pallatanga, se llevé a cabo bajo los siguientes parametros técnicos:

En primer lugar, se analizé las principales vias conectoras a las comunidades y recintos

de la zona rural del canton.

e Se aplico fichas de observacion de infraestructura vial en las que nos proporcioné datos
relevantes como; estado de la via, capa de rodadura, estado y presencia de sefializacion
horizontal y vertical, ancho y largo de la via

e Para obtener informacion detallada de la via se dividié por tramos, tomando en cuenta la
similitud de las caracteristicas de la via.

e Para obtener informacion sobre el ancho se la via utilizamos el flexdmetro.

e Para calcular la distancia que poseen las vias analizadas se usé una aplicacion de play

store “Velocimetro GPS, Medidor de distancia”, esta aplicacion nos proporciond

facilidades para poder obtener la longitud de la via la cual se calcul6 en metros
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San Francisca de-Trigaloma Panza Redonda S
Panza Quircla

Q Chachacama Q

S$an Juan de Trigolama

t @alazul

Gljgzgashi La Tigrera

2 Marcuspamba
Suchisa

San Jorge Alta Q Galan Q Santa Isabel
JGDU"Q Leyenda

San Nicalas Sillagoto Q Bushcud
Q Bayapamba
% ¢

Las Santiagos LasiRosas Zona Urbana

Q

Figura 1-3: Red vial analizada del cantén Pallatanga
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
e Vial

La via 1 comprende las comunidades de: Balazul, Galan, Jabuli, Marcospamba, Santa Isabel,
Bayanpamba, Las Rosas hasta llegar a la comunidad de Bushcud.

4+200:27+400

Bushcud

Santa Isabel

Q

Marcuspamba

Balazul Q

N
0+000:0+1 4'309’ Q Q
: Jabuli

0+000;0+000

' Bayapamba
1+300:4+200

Leyenda
Via 1
Zona Urbana

Figura 2-3: Red vial del cantdén Pallatanga (Via 1)
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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A continuacion, se detalla las caracteristicas identificadas en la (Tabla 15-3)
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Tabla 15-3: Tramo 1 (Infraestructura vial, Via 1)

Via 1
Balazul, Galan, Jabuli, Bayanpamba, Las Rosas,
Tramo DISTANCIA | 27,40 km
Bushcud
1
Caracteristicas ] o o L
L Tipo de Estado dela | Sefializacion Sefializacion lluminacio | Barras de
geomeétricas de . i . . y
i superficie | via Horizontal Vertical n Contenci6n
la via
Abscisa 3 c
€ 0 o N
5 S| 8|S | 52| E .
) S % g g FIR= E Observaciones
> B 3 2] < 5| 2 c
1} = b= % = [a)) > -_
_— fa o o ] D -~ [}
@ = c = i @ o © @ )
S S | g o 2% %|8|8| 8 | 82 |. |2
9 2 2 el |38 8| 2 |c| 3| < 2| 3 3 &
e ° £ 213|328 5|9 S = ) ' o
g z @ S|lalS|laelsE |38 88| & w| =z w z
La sefalética horizontal se
0+000 .
14300 4,20 1 X X | X | X X X X encuentra deteriorada, cunetas
+
tapadas con la maleza km 1+110
La via presenta grietas km
1+500;2+200; 3+100
1+300 o e g .
5,54 1 X X X X | X X X La sefializacion vertical se
4+200
encuentra en mal estado, en el km
4+300 (Zona de derrumbes)
En el km 7+300 sefialética
vertical (curva cerrada a la
4+200 . .
6,10 1 X X X X | X X X izquierda), en el km 8+000
27+400 _ _
sefialética vertical (curva cerrada
a la derecha), cunetas tapadas por
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la maleza., km 8+600 zona de
derrumbes

En el km 12+100, sefializacion
vertical cubierta con la maleza en
el km  13+500  colocar
sefializacion vertical (peatones
en la via) , en el km 23-800
descenso pronunciado se debe
colocar, km 5+100; 8+000;
12+150;
16+400;22+400;26+300 vias con

baches

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Via2

La via 2 comprende las siguientes comunidades:

Cabecera cantonal del cantén Pallatanga hasta San Francisco de Trigoloma.
San Francisco de Trigoloma hasta Panza Chico.

Panza Chico hasta, Chachacoma

Panza Chico hasta Panza Quirola

San Francisca de Trigalama

8+800;9+600 9

Q 0+000;8+800

San Juan de Trigaloma, ™

Panza Redonda

Chachacama Pafiza,Chico

15+7oo;17+eoo@

84800115700 Panza Quircla

15+7oo;1~eh@\’1\0L D

Leyenda
s Via 2
Zona Urbana

Figura 3-3: Red vial del cantdn Pallatanga (Via 2)

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

A continuacién, se detalla las caracteristicas identificadas en la (Tabla 16-3)
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Tabla 16-3: Tramo 1 Infraestructura vial Via 2)

Via 2
Tramol

Pallatanga-San Francisco de Trigoloma-San Juan de Tricoloma.

DISTANCIA

9,60 km

Caracteristica )
o Tipo de
S geométricas .
i superficie
de lavia

Estado de

la via

Sefializacio6
n
Horizontal

Sefalizacion

Vertical

lluminacion

Barras de

Contencién

Abscisa
(km)

ancho de la via (m)
N° de carriles por sentido

IAsfalto
lastre
Otro

Buena
Mala

Reaular

lineas longitudinales
Lineas Transversales

Sefiales Regulatorias
Sefiales Preventivas
Sefiales de Informacién

Existe
No existe

Existe
No existe

Observaciones

0+000
8+800

9,3 1 X

En el km 0+800 la sefializacién
horizontal se encuentra deteriorada las
lineas del borde de calzada no son
visibles, la calzada presenta baches en el
km 0+200;
1+500;3+450;6+200;7+000;8+500

En el km 2+350 la sefializacién
horizontal se encuentra deteriorada linea
de borde de calzada poco visible,
presencia de derrumbe en el km 3+650,
presencia de baches

Cunetas tapadas por la maleza 5+500;
6+500;8;800

En el km 4+200 (Curva y contra curva
derecha izquierda).

En el km 5+200 sefalizacion horizontal
deteriorada.

En el km 8+900 via sinuosa a la
izquierda

8+800
9+600

573 |1 X

Km 9+300 curva abierta a la derecha,
km 9+500 cruce peatonal con prioridad

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Tabla 17-3: Tramo 2 Infraestructura vial (Via 2)

Tramo ] )
) San Juan de Trigoloma, Panza Redonda, Panza Chico 6,90 km
Caracteristicas
ctricas de | Tipo de Estado de la Sefializacion Sefializacion uminacis Barras de
geométricas de la o . . . uminacién y
i Superficies Via Horizontal Vertical Contencion
via
Abscisa
Km o
S c
= Ne)
o g | 8| g 8 9|8 Observaciones
— =] [+ =
< | % £ 1815 |8 (2|5
° ‘= 2 [ © & a 3 o) @
S 8 o 52 | %18 |8 | g8 k) k)
° @ Slel |8l s|3]| 9 S| a = 3| 3| B 3 2 3
S o [ =] = 5] = (=) 5] e I = W= W= =2 =2
2 ° b %) 2 S o} 1= = = o} [} <} > o > o
< =z @ | 8 | F|l@o| =S| x| = | ] 195} n | n i e 0l Z

En el km 8+800 Ia

sefializacion  horizontal se

encuentra deteriorada,

Km 8+700; 10+300;11+100;
8+800 13+400; 14+100 baches en la
154700 9,2 1 X X X X X X X X X via,

En el km 9+400 Sefializacion

horizontal deteriorada,

En el km 7+060 y km 9+600

sefalizacion horizontal

deteriorada.

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Tabla 18-3: Tramo 3 Infraestructura vial (Via 2)
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Tramo 3 Panza Chico, Chachacoma DISTANCIA 1,90 km
Caracteristicas . o o
o Tipo de Estado de la | Sefializacion | Sefializacion L Barras de
geomeétricas de o ; . . lHluminacion y
. Superficies via Horizontal Vertical Contencién
lavia
Abscisa
o
Km 2 c
5 8| 8 n 3 %) :g H
o sl sl &|=| S| & Observaciones
« | B £ls|2|8]g| s
— o _—
> 2 2z |8|2|¢g| E
< = S &8 | = < < ©
= — < @ o ko] ) )
o 3 | 8| F |5 2 2
3 © o . « S|l ol o 8|8 |3 3 w 5 o 5
2 g = ol € S | = S| 8] 8 0w | 8 | = © @ @ 1] o
= Py — B .2 =] < D g £ Sls S S < o < )
& z 8| S| = m | =2 ||l=|lJd|l 6| nl|ln [9) (i =z | zZ
Es una via angosta, la via no tiene
15+700 L .
4,4 1 X X X X ningun tratamiento, ya que es de
17+600 .
tierra.

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

Tabla 19-3: Tramo 4 Infraestructura vial (via 2)
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Tramo . .
4 Panza Chico, Panza Quirola DISTANCIA 4,80 km
Caracteristicas | o o
. Tipo de . Sefializacion Sefializacion L Barras de
geomeétricas de o Estado de la via . . lHuminacion .
. Superficies Horizontal Vertical Contencion
lavia
Abscisa
Km S c
E [7,) [72) (7] :8 -
3 8 2 @ 8 @ ) Observaciones
3 E18 2|82 |5
] 'S © c
> 8 21z |8 |3 |¢ |E
o = =) S = ] @ °
@ 5 = = e x o o 2 2
° S o p s | = o 2 8 8 8 ® 2 ® 2
e g = o s S | = > | 8 3 s |8 |5 | = 7 3 7 S
= 2 2 gz |2 |2 | & |2 || |5 |8 |%& |8 | X% o g o
& z 3 < = M = o = | o n n n i =z i zZ
Sefalizacion vertical en
mal estado , cunetas
15+700
9,2 1 X X X X X X X X tapadas con maleza en el
18+000
km 16+300; 17+000;
18+000
La via es de tierra es
18+000 o
4,01 X X X X muy angosta, via sin
20+500 . .
tratamiento es de Tierra

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Via3

Esta via 3 comprende las comunidades de Santa Ana Sur, Sillagoto, Los Santiagos, La Victoria.

Santa Ana Sur

*°0)

0+000

Sillagota

9.

Q Los Santiagas

LaVictaria Leyenda

Q Via 3

. Zona Urbana

0+000;9+600

Figura 4-3: Red vial del cantdn Pallatanga (Via 3)

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021.
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Tabla 20-3: Tramo 1 Infraestructura vial Via 3)

Via 3

Santa Ana Sur, Sillagoto, Los Santiagos, La Victoria

DISTANCIA: 9,60 km

Caracteristica
s geométricas

de lavia

Tipo de superficie

Estado de la via

Sefializacion
Horizontal

Sefalizacion
Vertical

lluminacion

Barras de
Contencion

Abscis
akm

N° de carriles por sentido

ancho de la via

asfalto
lastre
otro

Buena
Mala
Regular

lineas longitudinales
Lineas Transversales

otras sefializaciones

Sefiales Regulatorias
Sefiales Preventivas

Sefiales de Informacion

Existe
No existe

Existe
No existe

Observaciones

0+000
9+600

6,8 1

En el km 2+340 la
sefializacion horizontal
esté deteriorada. En el km
4+300 la sefializacion
vertical (puente angosto),
km 5+300 sefializacion
vertical (Peatones en la
via,)

En el km 7+300 la baranda
de contencion se encuentra
en mal estado, km 8+800
sefializacion vertical
(Peatones en la via)

Km 0+200; 4+800; 6+000;

8+100 grietas en la via

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Viad

En relacion a la via 4 esta la comprende desde la via Guangashi la Tigrera, Sucuso, San Jorge

Alto, hasta llegar a la comunidad de San Nicolés.

Guangashi La Tigrera Zona Urbhana

0+000
Sucusa

San Jorge Aito

0+000; 6+900

San Nicolas

Figura 5-3: Red vial del canton Pallatanga (Via 4)

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Tabla 21-3: Infraestructura vial (Via 4)

Via 4 La Tigrera, Sucuso, San Jorge Alto, San Nicolas. DISTANCIA 6,9
Abscisa | Caracteristicas Tipo de superficie | Estado de la via Sefializacion Sefializacion lluminacion | Barras de
km geométricas de Horizontal Vertical Contencion
la via
8 Observaciones
— c
c o 0 2
o 8 @ 8 Ko 2] &
Pl e © [ = > =
I} c & K=] 2 = =
(a] o = (<5 Q 5+ c o
> 2 2|2 |8 |32 |¢ |5
= = k=) 3 i 3} e @
2 S | &8 |F |5 | |2 |2 2 2
= o o © © S - %) n 3 3 3 @ E @ E
2 L = @ s = < 3 & g ] K= 'S S b 3 o 3
2 Py — 3 ) =] < @ 2 R= = S S S < o < )
& z 8 e = m = o = | o n n n | z | 2
0+000 5,95 1 X X X X X En el km 0+100 se debe
6+900 colocar una sefializacion

vertical (Angostamiento de
la via) en el km 1 +1300
colocar sefializacion
(Bifurcacion en Y).

En el km 1+600 colocar
Bifurcacion en “Y”, en el
km 2+700 presencia de
derrumbe.

Colocar sefializacion
vertical Via sinuosa primero
derecha-izquierda.

En el km 6+500 colocar

sefializacion vertical (via
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sinuosa primero izquierda),
6+500 puente angosto.

En el km 2+300;4+800
grietas

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Vias

Para la via 5 comprende la via desde la cabecera cantonal de Pallatanga hasta llegar a Pilchipamba.

0+000;1+1200

PilcHipamba

Leyenda
Via §
Zona Urbans

Figura 6-3: Red vial de la zona rural canton Pallatanga (Via 5)

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Tabla 22-3: Infraestructura vial (Via 5)

Via 5 Pallatanga-Pilchipamba DISTANCIA: 1,2km
Distancia Caracteristicas | Tipo de Estado de la | Sefalizacion Sefializacion lluminacion Barras de
geométricas de | superficie | via Horizontal Vertical Contencion
la via
Observaciones
o
S c
IS . . U, o
3 R 2 8 Ko g | 8
5 g o 5 S 2 | E
o = (5] e © o
= e | @ b= e N > 2| =
_ ~ = (@] ] = & — @
2 5| 3 - | & = = el 2 £
© o < _ [} [72] 7] 0 R%} R%]
o 2 @ 2 © < = %) 3 @ <@ 2 2 [} < ) <
2 |8 | 5| 8 5§ s5|<|3|8 o 2 < s |8 2 |3 2 | @
S c o Y= @ L S| &8 o] 2 RS = S S S =< o < o
& S | =z | Sl - | S| | = | © 195 n | n ] z | 2
En el km 0+280 la
sefializacidn vertical no
esta visible, esté tapada
con la maleza, no hay
0+000 0, o
5,39 1 X X X X sefializacion
1-200 8 .
horizontal.
La via es angosta y
carece de sefializacion
horizontal

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021
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Via6

El anélisis de esta via 6 comprende las comunidades de Santa Ana Norte y la comunidad de San

Carlos.

San Carlas

Zona Urbana

SantahhaNortd [

a?

Figura 7-3: Red vial de la zona rural del cantdn Pallatanga (Via 6)

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas, R. 2021

76



Tabla 23-3: Infraestructura vial Tramo 1 (Vias 6)

Via 6 Pallatanga, San Carlos, Santa Ana Norte DISTANCIA: 2,6
Tramo 1
Distancia | Caracteristica | Tipo de Estado de Sefializacion Sefializacién | lHuminacién Barras de
s geométricas | superficie lavia Horizontal Vertical Contencion
de la via
Observaciones
o
i) c
= o | @ 0 h=
5 eS| 8| 2|8 E
« | & £18|2|82|s
> 2 2| 2| 8|32 ¢g|E
s = S5 s/ 8|23
PN = = [ vd o ko] ) @
[} T S| | < P =
S © ) © | « Bl el 3| 88|88 o] 2| o Z | o
2 3 Sl el S g3 8|l 8|e|l=|=|=2|8|3|3 3| 3
e o sl Bl e 3| |2l E| |GGG x| ol X% o | %
& z |l S| F|ldS|e|l=|3d|l86|ln|lwn|wn|d|=Z]| Z |
Via angosta, carece
0+000 L
4,52 1 X X X X | X X de sefializacion
2+600 .
horizontal

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca, M; Cabezas
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Tabla 24-3: Infraestructura vial Tramo 2 (via 6)

Via 6
Pallatanga, San Carlos, Santa Ana Norte DISTANCIA: 2,6
Tramo 1
Caracteristicas . o o
. Tipo de Estado de Sefializacion Sefializacion L Barras de
geomeétricas de o . . . lHuminacion .
. superficie la via Horizontal Vertical Contencion
lavia
Distancia
o
k=] c
g Ne) .
S 218wl 8] o| 3 Observaciones
[%2] —_ = a3} = I ©
= < » c o =2 IS
R = S| |l |l=EE|lS5|L
S 2 2| 2| 8| 3| 5| =
S = S| &8 | = 7} L %)
P 5 S|le|&| x| | o 2 g
S 3 o o 1202|8828 2| . 20
g |8 |g|glS|8s|3|8|&8|e|ls|s|=|2|8| 8 |8|
= S sl 2| 38| || E| 5|6 |GG x| 2 X o ><
< z @l |l F|lodS|ae|l=|3J|l5|lv|on|lon|d]|Z ] =z [
0+000 Via angosta, carece de
4,52 1 X X X X | X X o .
2+600 sefializacion horizontal

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca, M; Cabezas 2021
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3.2.3. Composicion del volumen de transito en cada area de estudio

Para realizar la obtencién de informacién sobre la composicion del volumen vehicular en las
principales vias colectoras a las comunidades de la zona rural de canton Pallatanga se baso en

parametros que se detalla a continuacion:

o Analizamos las principales vias conectoras

. Analizamos la ubicacién correcta para el conteo vehicular de entrada y salida del flujo
vehicular

. Se aplicé fichas de aforo vehicular

o El conteo se realizd los dias martes, jueves, sdbado, y domingo

o Se realizé durante todo el dia

o Se realizd un analisis por modo de transporte, en el que se tomd en cuenta vehiculos de

carga liviana, vehiculos de carga pesada, taxis, buses, motos, bicicletas y también se tomé en
cuenta a las personas que transitan por la via a pie.

A continuacién, se detalla cada ingreso y su comportamiento segun el flujo vehicular:

e Ingresol
4+200;27+400

Bushcud

Santa Isabel

Q

Marcuspamba

Q
4
0+000:0+1 4‘30000 Galan Q Q

O+OOO'O+OOO Balazul

' Q Jahﬁli

1+300:4+200

Bayapamba

Leyenda
Via 1
Zona Urbana

Figura 8-3: Ingreso a la via 1 de la zona rural

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

En la Tabla 25-3 se puede observar que existe un alto volumen de flujo vehicular el dia domingo
con 293 vehiculos que se movilizan, el modo de transporte mas utilizado es el de carga

liviana/mixta, y el que menos incidencia tiene es el bus ya que no tienen acceso a un servicio de
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transporte publico para la zona rural. Y el dia que menos se movilizan en esta zona es el dia

jueves.

Tabla 25-3: Flujo vehicular del ingreso 1

Conteo vehicular ingreso a la vial

Modo de Transporte Martes Jueves Sébado Domingo Total

Vehiculos de carga liviana 76 90 98 156 420
Vehiculos de carga pesada 44 17 23 35 119
Bus 0 0 2 3 5
Moto 43 21 34 58 156
Bicicleta 28 18 22 9 77
Pie 31 20 22 32 105
Total 222 166 201 293 882

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

e Ingreso 2

San Francisca de Trigalama

8+800,9+600 9

Q 0+000;8+800

San Juan de Trigaloma

Panza Redonda

Baliza,Chico

Chachacama
15+700;17+600 v_/\.‘g
8+800:15+700 Panza Quirala

15+7oo;:%r\.’& ‘

Leyenda
mVia 2
Zona Urbana

Figura 9-3: Ingreso 2

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

Analisis:

Después de realizar en conteo vehicular en la via 1 se obtuvo que esta via tiene un flujo vehicular
de 882 vehiculos de los cuales, 293 circulan el dia domingo siendo este el de mayor afluencia

vehicular.
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Tabla 26-3: Flujo vehicular del ingreso a la via 2

Conteo vehicular Ingreso a la via 2
Modo de Transporte Martes Jueves Sabado | Domingo | Total
Vehiculos de carga liviana 555 685 889 901 3030
Vehiculos de carga pesada 30 425 456 654 1565
Bus 185 190 125 356 856
Moto 186 170 135 300 791
Bicicleta 225 200 111 122 658
Pie 88 90 65 125 368
Total 1269 1760 1781 2458 7268

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

El modo de transporte que tiene mayor circulacién en esta via es el modo de transporte de carga
liviana, con un total de 3030 vehiculos, mientras que de manera general el flujo vehicular de esta

via es de 7268 vehiculos.

e Ingreso 3

Santa Ana Sur

25

0+000

Sillagatao

?,

Q Las Santiagas

La Victaria Leyenda
Q Via 3

. Zona Urbana

0+000;9+600

Figura 10-3: Ingreso 3

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 27-3: Flujo vehicular del ingreso 3

Conteo vehicular ingreso a la via 3
Modo de Transporte Martes Jueves Sdbado | Domingo | Total
Vehiculos de carga liviana 501 488 777 901 2667
Vehiculos de carga pesada 354 425 367 456 1602
Bus 186 195 128 286 795
Moto 71 80 115 128 394
Bicicleta 32 25 40 32 129
Pie 23 28 25 30 106
Total 1167 1241 1452 1833 5693

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

De acuerdo a la informacion de la Tabla 27-3 se puede observar que el dia mas critico es el dia
domingo presenta un flujo vehicular de 1833 vehiculos.

e Ingreso 4

Leyenda
. Via 4

Guangashi La Tigrera Zona Urbana

0+000
Sucuso

San Jorgé Aito

0+000; 6+900

San Nicolas

Figura 11-3: Ingreso 4

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 28-3: Flujo vehicular de ingreso a la via 4

Conteo vehicular ingreso a la via 4
Modo de Transporte Martes Jueves Sébado | Domingo | Total
Vehiculos de carga liviana 33 30 48 66 177
Vehiculos de carga pesada 0 1 0 2 3
Bus 0 0 0 0 0
Moto 23 24 33 22 102
Bicicleta 20 22 20 19 81
Pie 18 56 33 28 135
Total 94 133 134 137 498

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

El conteo vehicular que se realiz6 en sentido N-S y S-N en la via 4, arrojo datos relevantes sobre
el flujo vehicular que indica que por esta via circulan 498 vehiculos, aqui se puede observar que
no existe la circulacién de buses, y el modo de transporte que mas circula son vehiculos de carga

liviana.

e Ingreso5

O0+000;1.+1200

PilcHipamba

L.evendss
1= ia S
Zona Urbans

Figura 12-3: Ingreso 5
Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

Tabla 29-3: Flujo vehicular del ingreso a la via5
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Conteo vehicular ingreso a la via 5
Modo de Transporte Martes Jueves Sébado | Domingo | Total
Vehiculos de carga liviana 19 15 19 28 81
Vehiculos de carga pesada 1 0 0 1 2
Bus 0 0 0 0 0
Moto 24 14 21 31 90
Bicicleta 29 23 22 18 92
Pie 27 23 18 31 99
Total 100 75 80 109 364

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

En la tabla 29-3 se identifica que el dia de mayor conflicto es el domingo con 109 vehiculos que
transitan por esta via, de manera general el flujo vehicular de esta via es relativamente bajo con

364 vehiculos.

3.2 Propuesta

3.2.1 Titulo

PLAN DE MEJORAMIENTO DE LA MOVILIDAD EN LA ZONA RURAL DEL CANTON
PALLATANGA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO.

3.2.2 Localizacién

El cantén Pallatanga cuenta con una extensiéon de 377 km cuadrados aproximadamente, con
direccidn hacia el Sur los terrenos poseen menor altitud por lo que el clima es calido, mientras
gue con direccién hacia otras comunidades posee una mayor altitud por lo que el clima se torna
mas bajo, llegando hasta los Paramos de Chalusi y Bushcud (Gobierno Auténomo
Descentralizado del cantén Pallatanga, 2017)
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3.3.1 Transporte

rural, lo cual detallamos a continuacion:

Zonal

n Pallatanga
zado del Municipio Pallatanga , 2015)

3.3. Situacion actual del Transporte, Transito y Seguridad Vial

3.3.1.1 Caracteristicas Principales del Transporte
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En la zona rural del cantén Pallatanga se movilizan a través de la utilizaciéon de modos de
transporte motorizados y no motorizados, en cada una de las comunidades que integran cada zona

de estudio, el propdsito del presente anélisis es mostrar las caracteristicas del transporte en la zona

De acuerdo a la zonificacion realizada, la zona 1 se encuentra conformada por 16 comunidades,

se aplicd 348 encuestas. El modo de transporte que mas utilizan es de carga liviana 40% y



motocicletas 21%, el motivo de viajes mas relevantes es por comercio y por trabajo, la hora que
mayor nimero de viajes genera esta zona es de 4:00 a 6:00 am y de 6:00 a 8:00, esto se debe a
que los habitantes deben salir a sus jordanas laborales agricolas o tienen que recorrer largas
distancias para llegar a su destino. El dia sdbado y domingo presentan mayor nimero de viajes,
esto se debe a que la feria funciona este dia, el tiempo de espera para acceder a algin servicio de
transporte oscila de 11-10 min y de 21-30 min; la comunidad de Las Rosas, Bushcud, son las
comunidades que presentan mayor tiempo de espera 21-30 son las comunidades mas lejanas del
canton Pallatanga. (Ver Tabla 30-3)
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Tabla 30-3: Diagnostico de la situacion actual del transporte (ZONA 1)

COMUNIDADES

MODO Y MOTIVO DEL

HORARIO Y FRECUENCIA DE VIAJE

TIEMPO DE ESPERA'Y ACCESIBILIDAD

VIAJE
Modo que mas Motivos Horario mas Dias mas Tiempo de Accesibilidad
se utiliza relevantes frecuente relevantes de espera
<Zt viajes
R
g o |2 |3 8 o = k= g g g
S g |88 % & |8 |2 |E |E |§ |z |¢%
s |2 |2 |E s |g& |& c (8 |8 |8 |3 |&
8 S I R = R R T B
Balazul 4 5 2 6 8 1 14 14 8 10 1 12 1
Bayanpamba 5 5 4 4 5 2 9 15 2 5 4 12 2
Bushcud 6 2 9 5 4 3 13 35 1 20 4 13 9
Gahuin Chico 8 5 10 8 7 4 10 35 4 8 4 16 4
Gahuin Grande 5 4 8 7 4 8 9 25 5 1 1 4 5
Jabuli 9 4 1 6 12 4 8 35 6 10 0 11 11
Las Rosas 15 9 12 10 18 8 10 25 3 36 1 10 15
- Marcospamba 18 6 7 5 17 1 9 13 4 30 4 9 12
<ZE Jipangoto 12 8 8 4 10 2 5 30 1 0 6 10 0
8 Galan 4 1 7 11 4 1 10 12 2 14 8 10 8
Quinual 21 5 8 4 8 2 9 25 6 20 7 9 7
Santa Isabel 3 1 4 8 5 4 15 12 4 18 4 7 10
Chayahuan 11 4 8 9 7 5 10 10 9 3 6 12 6
Azacoto Centro 1 3 7 3 7 7 9 9 8 0 8 3 0
Palmital De 2 6 8 2 6 5 8 14 7 0 9 5 0
Azocoto
Yaguarcocha 14 4 3 2 3 4 7 16 6 0 8 3 0
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Total

138

72

106

94

125

61

155

325

76

175

75

146

90

%

40%

21%

30%

27%

36%

18%

13%

26%

22%

50%

22%

42%

26%

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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. Zona?2

La zona 2 esté integrada por 9 comunidades se aplicd 298 encuestas, el comportamiento en esta
zona indica, que los vehiculos de carga liviana 32% particular 15% y moto 18% son los méas
utilizados por los habitantes para trasladarse, el motivo mas relevante por el cual se trasladan son
derivados de trabajo 28% , comercio 18% y otras actividades 27% que estan relacionadas a
actividades como la albafiileria, pesca, explotacion de minas y canteras, industrias
manufactureras, actividades relacionadas a laborares del hogar como empleadas, los habitantes se
movilizan en el horario de 4:00 a 6:00 el 30% , de 6:00 a 8: 00 el 25% de la poblacién , el dia que
mas se movilizan es los dias domingos 30%, todos los dias el 18%, y sabado 14%, en esta zona
esperan de 11-20 min y de 21-30 minutos para acceder a un servicio de transporte.

Dicho comportamiento se detalla a continuacién en la Tabla 31-3:
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Tabla 31-3: Diagnostico situacion actual del transporte (Zona 2)

MODO Y MOTIVO DE VIAJE

HORARIO Y FRECUENCIA DE

TIEMPO DE ESPERAY

VIAJE ACCESIBILIDAD
Modo que mas se utiliza | Motivos relevantes Horario mas | Dias mas relevantes de Tiempo de Distancia
wn
g frecuente viajes espera recorrida
<
HE
N ) 3
2 S
3 o 8 g | 8 o | S
8 — o o © g g _E 8
[%2]
= g o |8 8 2 | 8 o & | E | E S | %
g, 2 o ] D » © < 8 g = o o o °
= 5 |2 |8 |§ |2 |8 |8 |8 s | §E |8 | g S |8
o a S = O 5 & 8 | &3 a) b N & =
Jesus Del Gran Poder | 14 4 9 6 7 10 12 10 26 12 35 16 9 12 6
Mocata 12 3 8 9 8 9 13 7 18 14 45 15 10 15 10
Bisniag 16 2 7 12 9 8 11 9 20 18 55 14 9 12 28
~ El Olivo 13 7 4 7 10 7 10 7 11 22 32 11 9 10 18
<Z( San José De Pajon 9 4 3 9 9 9 9 8 25 14 35 14 6 15 9
O
N Chachacoma 8 5 2 8 4 11 9 10 15 20 33 16 5 16 7
Panza Chico 5 7 6 12 4 9 8 7 10 16 21 16 6 16 4
Panza Quirola 9 4 8 12 2 10 10 9 25 18 13 13 9 13 3
Panza Redonda 9 8 7 9 2 8 6 8 35 11 39 10 6 11 2
Total 95 44 54 84 55 81 88 75 185 145 | 308 125 | 69 120 | 87
% 32% 15% | 18% | 28% | 18% | 27% | 30% 25% | 18% 14% | 30% | 12% | 23% 40% | 29%

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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. Zona 3

La zona 3 estd conformada por 6 recintos, para el levantamiento de informacién se aplicé 302
encuestas. El modo de transporte mas utilizado es carga liviana 36%, particular 25% y moto 14%,
los motivos mas relevantes de viaje son por trabajo, comercio, otros (pesca, manufactura,
albafiileria), el horario méas frecuente que se movilizan es desde las 4:00 hasta las 10 am. El dia
maés frecuente de viaje es el dia domingo. El tiempo de espera para acceder a algun tipo de servicio
oscila entre 0-10 minutos y recorren una distancia de 6 a 10 cuadras para poder acceder a un
servicio de transporte.

La informacion obtenida se detalla a continuacion en la tabla 32-3
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Tabla 32-3: Diagnostico situacion actual del transporte (Zona 3)

MODO Y MOTIVO DE VIAJE

HORARIO Y FRECUENCIA DE VIAJE

TIEMPO DE ESPERA'Y
ACCESIBILIDAD

Modo que mas se Motivos relevantes Horario méas Dias mas relevantes Tiempo de Distancia
utiliza frecuente de viajes espera recorrida
4
« 3 3 3 3
< g . . |s 5 | 3 |3 g 135
= > < ° = =] S = o Q §= £ 3 S
5 = S 2, o > % AN o = = IS S > o
= S £ |g |8 |2 |8 |S |2 |8 |2 |E | |58 |8 |S |%
O — — o © — \ h [} 1
o 8 g |s | |8 |8 |§ |8 |8 |g§g |8 [ [=2 |& a |9
San Francisco De
. 26 15 12 16 22 8 16 9 7 27 25 32 32 18 28 25
Trigoloma
San Juan De
. 15 19 6 18 10 9 18 10 7 17 35 22 19 19 25 20
Trigoloma
San Miguel De
] 18 14 2 18 8 10 14 9 7 11 28 18 14 19 10 30
Jipangoto
Santa Ana Norte 20 16 8 16 9 12 8 12 4 9 25 10 18 21 18 10
2 San Carlos 17 4 10 20 10 9 13 10 5 14 35 22 11 10 12 9
pd
’9‘ Guapo Santa Marta 13 8 3 10 6 7 10 6 6 21 45 12 8 8 13 4
Total 109 76 41 98 65 55 79 56 36 99 193 116 102 95 106 98
% 36% 25% 14% | 32% | 22% | 18% | 26% | 19% | 12% | 12% |23% | 14% | 34% | 31% 35% | 32%

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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) Zona 4

La zona 4 esta integrada por 10 recintos, se aplicd 320 encuestas. EI modo de transporte mas
utilizado en esta zona, es el uso de vehiculos de carga liviana, particular, motos, pie, siendo estos
los més relevantes en estas zonas. Los motivos méas relevantes son por trabajo, comercio y otros
(albafiileria, labores del hogar (empleadas), gasfiteria, mineria), el horario de mayor frecuencia
de viaje es de 6:00-8:00 de la mafiana. Los dias con mayor frecuencia de viajes se muestra que
son los dias domingo 61%, sabado 59%, todos los dias 52% y el dia viernes el 49%, de acuerdo a
esta informacion podemos observar que més del 50% de la poblacién necesita movilizarse todos
los dias, el 33% de la poblacion encuestada en esta zona espera de 0-10 minutos, el 30% de 21-
30 minutos y el 29% de 11-20 minutos. El rango de distancia de recorrido para acceder a un

servicio de transporte va de 0 hasta 20 cuadras.
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Tabla 33.3: Diagnostico de la situacion actual del transporte (Zona 4)

MODO Y MOTIVO DE VIAJE HORARIO Y FRECUENCIA DE VIAJE TIEMPO DE ESPERA Y
ACCESIBILIDAD
Modo que mas se Motivos Horario mas Dias mas relevantes de Tiempo de espera Distancia
n utiliza relevantes frecuente viajes recorrida
w
)
<
a
zZ
)
=
@]
(@) 172} wn %) %)
[5+] (3] o o n ©
c o — = - ] ha
S | 5 o -|8|2|8S o |2 s |22 |8 |5 %
= 5 S| 8 Sle| TS| gl e S | =2 g S E | B s 3
g 2 o s [ w | || o] o c | B £ 8 o o o =] o o
S |tE|8|s|€|5]c|8l8]2|2|&|82 |§ |5 |2 | |2 |8 |3 |¥
6 | &lS|la|lF|lo|8|lg|&e|8|3|S|8 |6 |2 |8 |3 |& |& |6 |4
GuangochoLa | 7 7 10 |4 |22 |9 1 9 |7 1 1 16 | 14 33 15 28 18 1 28 10 4
Tigrera
San Jorge Alto | 8 7 |8 5 10 | 8 3 |6 |7 |2 |2 18 | 15 36 14 12 12 6 16 9 12
San Jorge Bajo | 9 5 |5 2 11 (9 1 1019 |3 |5 11 | 18 18 18 10 13 7 14 8 9
San Nicolas 7 6 |2 1 16 | 7 2 9 |6 |5 |4 13 | 22 16 19 5 9 4 9 9 10
< Sucuso 10 8 (4 |4 |9 |8 2 5 |5 |4 |1 23 | 30 14 20 4 12 6 8 8 9
<ZE Galte 11 7 |6 5 12 {9 3 |2 |2 |2 |2 12 | 25 18 22 8 5 12 7 8 8
O
N Ambrosio
Lasso
Nuevo Bilbao | 10 7 |4 |6 12 | 7 6 [3 |1 |3 |5 13 | 15 19 14 8 3 16 9 8 8
La Victoria 14 8 |2 3 10 (11 |8 |3 |14 |6 |4 12 | 18 11 16 9 4 20 8 10 13
Los Santiagos | 13 7 |4 |5 14 |11 | 2 5 |20 |7 |3 15 | 14 12 11 10 8 16 4 12 10
Sillagoto 12 1 5 1 14 |7 2 4 18 | 3 2 12 | 18 18 16 12 8 8 3 14 11
Total 101 | 63 |50 |36 |13 |86 |30 |56 |89 |36 |29 |14 | 189 | 195 | 165 | 106 | 92 96 106 | 96 94
0 5
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59%

61%

52%

33%

29%

30%

33%

30%

29%

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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3.3.2 Distribucion de viajes

La distribucion de viajes es muy importante ya que nos ayudara a tomar decisiones a futuro en lo
que se refiere a la implementacion de nuevos servicios de transporte, esta informacion fue sacada
de las encuetas Origen-Destino aplicadas en las 4 zonas de estudio. En las zonas de estudio se
identificd que se realizan viajes de la siguiente manera:

Viajes entre comunidades = Z10

Viajes fue del canton=28

Viajes hacia el canton Pallatanga=29

e Zonal

Tabla 34-3: Recintos Cantén Pallatanga (Zona 1)

Recintos Abreviatura
Balazul Z1-1
Bayanpamba Z1-2
Bushcud Z1-3
Gahuin Chico Z1-4
Gahuin Grande Z1-5
Jabuli Z1-6
Las Rosas Z1-7
Marcuspamba Z1-8
Jipangoto Z1-9
Galén Z1-10
Quinual Z1-11
Santa Isabel Z71-12
Chayahuan Z1-13
Azacoto Centro Z1-14
Palmital De Azocoto Z71-15
Yaguarcocha Z71-16

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 35-3: Generacién de viajes de la Zona 1

GENERACION DE VIAJES

o/D Z1-1 | Z1-6 | Z1-8 | Z1-3 | Z1-7 | Z1-12 Z1-14 Z-39 | Z1-2 | Z8 Z9 | TOTAL
Z1-1 0 8 1 0 9 4 2 0 5 20 1 50
Z1-2 0 2 0 0 2 1 0 0 0 17 0 22
Z1-3 0 1 4 0 0 0 0 0 1 8 0 14
Z1-4 1 4 0 0 0 1 0 3 0 2 6 17
Z1-5 1 2 1 1 0 0 0 8 1 2 4 20
Z1-6 0 0 0 4 0 10 4 0 7 2 4 31
Z1-7 0 2 0 8 6 0 0 1 1 10 14 | 42
Z1-8 0 4 14 0 0 5 0 0 0 4 0 27
Z1-9 4 0 1 2 1 1 0 0 0 8 3 20
Z1-10 0 0 4 2 1 2 0 0 0 5 0 14
Z1-11 2 4 0 0 0 0 0 0 0 4 16 | 26
Z1-12 4 0 0 0 1 0 3 0 0 6 3 17
Z1-13 0 4 0 0 0 4 2 0 0 0 2 12
Z1-14 1 0 1 0 1 1 1 0 0 4 0 9
Z1-15 0 0 0 0 1 0 4 0 0 4 0 9
Z1-16 2 2 0 0 1 0 6 0 0 6 1 18
TOTAL | 15 33 26 17 23 29 22 12 15 102 | 54 | 348

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

La via 1 comprende que va desde Balazul hasta Yaguarcocha, lo que corresponde a la zona 1
segun la zonificacion realizada, aqui se generan 348 viajes de los cuales el mayor punto de
atraccion es el centro del cantdn Pallatanga

° Zona 2

Tabla 36-3: Recintos del Cant6n Pallatanga (Zona 2)

Recintos Abreviatura
Jesus Del Gran Poder Z2-17
Mocata Z2-18
Bisniag Z2-19
El Olivo Z2-20
San José De Pajon Z2-21
Chachacoma 72-22
Panza Chico 72-23
Panza Quirola Z2-24
Panza Redonda Z2-25

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 37-3: Generacidn de viajes de la Zona 2

GENERACION DE VIAJES

oD Z72- | Z22- | Z2- | Z2- | Z2- | Z2- | Z2- | Z2- | Z2- | Z2- | Z3- 28 | 70 | Total

17 18 19 20 21 22 23 24 25 2 26
Z2-17 |0 7 1 4 0 5 0 1 0 0 0 10 |1 29
Z2-18 | 0 5 0 0 1 0 1 0 1 0 0 12 | 3 23
Z2-19 |3 1 1 6 4 0 1 1 0 0 0 1 10 | 28
Z2-20 | 4 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 8 1 17
Z2-21 |0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 3 3 9
Z2-22 |0 1 3 0 4 0 0 5 5 1 4 9 5 37
Z2-23 |0 0 8 0 9 0 0 6 3 1 1 8 1 37
Z2-24 | 0 9 10 0 8 1 1 2 5 3 2 11 19 61
Z-25 0 5 9 0 10 1 0 1 2 5 3 12 | 9 57
Total 7 29 33 12 36 7 3 19 16 10 | 10 74 | 42 | 298

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

La zona 2 corresponde al tramo de via que va desde Jesus del Gran Poder hasta Panza Redonda,
en la cual el punto de mayor atraccidn de viajes es la zona (Z8); que corresponde a la zona urbana
del canton Pallatanga

° Zona 3

Tabla 38-3: Recintos del Canton Pallatanga (Zona 3)

Recintos Abreviatura
San Francisco De Trigoloma Z3-26
San Juan De Trigoloma Z3-27
San Miguel De Jipangoto Z3-28
Santa Ana Norte Z3-29
San Carlos Z3-30
Guapo Santa Marta Z3-31

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 39-3: Generacidn de viajes de la Zona 3
GENERACION DE VIAJES

O/D Z2-23 Z3-26 Z3-31 Z3-27 Z8 Z9 Total

Z3-26 8 4 1 6 16 15 50
Z3-27 6 1 0 8 17 9 41
Z3-28 1 0 0 0 36 14 51
Z3-29 0 16 0 0 28 17 61
Z3-30 0 0 1 4 24 9 38
Z3-31 7 2 4 10 20 18 61
Total 22 23 6 28 141 82 302

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

La zona 3 abarca las comunidades de San Francisco de Trigoloma, San Juan de Trigoloma, San
Miguel de Jipangoto, Santa Ana Norte, San Carlos, Guapo Santa Marcha, de estas comunidades
el comportamiento en cuanto a la generacion de viajes se evidencio que la zona de mayor atraccion

de viajes es la zona urbana aqui se genera 302 viajes.

. Zona 4

Tabla 40-3: Recintos del Cantén Pallatanga (Zona 4)

Recintos Abreviatura
Guangashi La Tigrera Z4-32
San Jorge Alto Z4-33
San Jorge Bajo Z4-34
San Nicolés Z4-35
Sucuso Z4-36
Galte Ambrosio Lasso Z4-37
Nuevo Bilbao Z74-38
La Victoria Z4-39
Los Santiagos Z4-40
Sillagoto Z4-41

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 41-3: Generacién de viajes Zona 4

GENERACION DE VIAJES

O/D Z4-32 Z1-4 Z1-5 Z4-41 Z4-38 Z8 Z9 Total
Z4-32 0 1 0 1 0 25 15 42
Z4-33 0 0 0 0 5 10 8 23
Z4-34 0 0 1 4 8 15 18 46
Z4-35 0 0 0 3 5 19 14 41
Z4-36 0 0 0 1 3 12 10 26
Z4-37 1 2 0 1 0 9 5 18
Z4-38 0 1 0 1 2 11 9 24
Z4-39 0 5 3 0 0 9 24 41
Z4-40 0 0 1 0 0 4 20 25
Z4-41 0 0 1 0 0 14 19 34
1 9 6 11 23 128 142 320

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

En esta zona de estudio que corresponde a la zona 4 el punto de mayor atraccion de viajes

corresponde a la zona 9 que son los viajes que se realizan fuera del canton Pallatanga.

3.3.3  Andlisis de los indicadores de la Demanda del Transporte

3.3.3.1 Posesion vehicular

Tabla 42-3: Porcentaje de personas que poseen y no poseen vehiculo en el hogar

POCESION VEHICULAR
ZONA DE ESTUDIO Sl NO
ZONA1 156 192
ZONA?2 98 200
ZONA 3 78 224
ZONA 4 114 206
TOTAL 446 822
% 35% 65%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Posesion vehicular en la zona rural del canton
Pallatanga
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Graéfico 15-3: Porcentaje de posesion vehicular
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

El 65% de la poblacion en la zona rural no posee vehiculo propio, mientras que apenas el 35% de

las personas encuestadas indicaron que si poseen vehiculo en el hogar.

3.3.3.2 Densidades de poblacién en la zona rural

A través del estudio realizado, tomando en cuenta los datos del (Plan de Desarollo y
Ordenamiento Territorial del Canton Pallatanga, 2018, pag. 178), se puede observar que las
comunidades con mayor densidad poblacional son San Juan de Trigoloma y la comunidad de Las
Rosas, mientras que las zonas con una densidad poblacional menor son Balazul y Bayanpamba,
lo cual detallamos a continuacion. Ver (Tabla 43-3).

Tabla 43-3: Concentracion poblacional en la Zona Rural Del Cantén Pallatanga

Densidad Comunidad N° Habitantes
> San Juan de Trigoloma 466

Las Rosas 682
< Bayapamba 62

Balazul 62

Fuente: (Plan de Desarollo y Ordenamiento Territorial del Cant6n Pallatanga, 2018, pag. 178)
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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3.3.3.3 Cobertura

Tabla 44-3: Porcentaje de poblacién que tiene una cobertura de servicios < de 600m

Cobertura <600 m Comunidades N° Habitantes | %
Transporte Los Santiagos, La Victoria, Sillagoto, Santa Marta, San | 903 habitantes 11%
o | Interprovincial Francisco De Trigoloma, Panza Chico
5
o
2
s
|_
Educacion San Francisco De Trigoloma, San Juan De Trigoloma , | 3203 habitantes | 39%
Panza Chico, Sucuso, Sillagoto, San Jorge Alto, San
a8 Nicolés, La Victoria, Marcospamba, Galan Balazul, Gahuin
= Chico, Jests Del Gran Poder, Mocata, Olivo, Bayanpamba,
b Yaguarcocha
& | Salud San Juan De Trigoloma, Jabuli 411 habitantes | 20%
(b}
w
2 | Centros Turisticos San Juan De Trigoloma, La Victoria 246 habitantes 3%
& | (servicios de
% alimentacion)
2 | Centros Deportivos Sucuso, Los Santiagos, La Victoria, Balazul, Jabuli, Las | 2552 habitantes | 31%
= Rosas, Bushcud, San Francisco De Trigoloma, San Juan De
w Trigoloma

Fuente: (Plan de Desarollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Pallatanga, 2018, pag. 178)
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

Basandonos en la informacion del (Plan de Desarollo y Ordenamiento Territorial del Canton
Pallatanga, 2018), y en la informacion que se observa en la tabla 44-3 se analiz6 el porcentaje de
cobertura de la poblacion que dispone a una distancia menor de < 600 m, servicios de transporte,

servicios basicos de salud y educacion, equipamientos deportivos y servicio de comidas.

Transporte interprovincial:

Apenas el 11% de la poblacién tiene acceso al servicio de Transporte Interprovincial a una

distancia <600m.

Servicios basicos:

En lo que corresponde a la educacion en la zona rural existe 56 establecimientos educativos, de
cuidado infantil, jardines de infantes, escuelas, centros de educacion bésica, bachillerato, y
colegios semi presenciales, el 39% se encuentran ubicados a una distancia < a 600 m.

Por otro lado, el servicio de salud es precario ya que la zona rural apenas cuenta con dos
dispensarios médicos, el dispensario Trigoloma, que se encuentra en la comunidad San Juan de

Trigoloma, y el dispensario “Jabuli”, que se encuentra en la comunidad de Jabuli, por lo tanto,
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tan solo en estas dos comunidades tienen acceso a este servicio a una distancia < de 600 m

representando tan solo el 20% de cobertura en relacion a toda la poblacién rural.

Equipamiento:

El 3% de la poblacion se encuentra a una distancia < de 600 m, para poder acceder a lugares
turisticos que brinden servicios de comida, que son las comunidades de San Juan de Trigoloma,
y La Victoria, por otro lado, el 31% de la poblacion se encuentra a una distancia < de 600 m para

poder acceder a centros deportivos y areas verdes.

3.3.3.4 Viajes en medios no motorizados

Para obtener este nimero de viajes en medios no motorizados se aplico la siguiente férmula para

cada una de las zonas:

Viajes realizados a pie y en bicicleta

— 100
Total de viajes realizados segun las encuestas realizadas i
e Zonal
] 78
Viajes en medios no mototizados = 348 22%
e Zona2
. . . 75
Viajes en medios no motorizados = 598 = 25%
e Zona3
Viajes en medios no motorizados = 302 17%
e Zona4d

82
Viajes en medios no motorizados = 320 = 26%

Mediante la aplicacion de la férmula para obtener el porcentaje de personas que se movilizan en
medios no motorizados que este caso tomamos en cuenta los modos de transporte de bicicleta, a
pie, y tracto animal, la zona que mas realiza viajes en medio no motorizados es la zona 4 con el
26%, después la zona 2 con el 25%, la zona 1 con el 22% y por Gltimo la zona 3 con un porcentaje
del 17%.
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3.3.4 Andlisis de los indicadores de la oferta del transporte

La oferta del transporte se refiere a la provision de vias, terminales, nimero de operadoras,
horarios de servicio, y todo aquello que existe en el area rural para facilitar el servicio de

transporte a continuacién detallamos los medios de transporte que se oferta en la zona rural.
3.3.4.1 Inventario vial cuantitativo

A través del levantamiento de informacion que se efectud en las principales vias conectoras de
las comunidades de la zona rural del canton Pallatanga, se analizé un total de 67,89 kilémetros,
de las cuales el 75% se encuentra en estado regular mientras que el 25% se encuentra en mal

estado. (Ver Tabla 45-3)

Tabla 45-3: Distribucion de la capa de rodadura de las principales vias del cantdn Pallatanga

. Tipo de capa de rodadura (km) | Tramos en mal
Via Tramos analizados Total Km
Asfalto Lastre Tierra estado
Via 1l | Balazul-Las Rosas 27,4 245 2,9 - 2,9
Pallatanga-San Juan de
. 9,6 9,6 - - 0,15
Trigoloma
San Francisco de
Via2 . . 6,9 6,9 - -
Trigoloma-Chico
Panza Chico-Panza Quirola | 4,8 2,3 2.5 2,5
Panza Chico-Chachacoma 1,9 - - 19 19
Via 3 | Sillagoto-La Victoria 9,6 9,6 - -
Via4 | La Tigrera-San Nicolas 6,9 6,9 - 5,6
Via5 | Pallatanga-Pilchipamba 1,2 1,2 - -
Pallatanga-Santa Ana Norte | 2,6 - 2,6 - 2,6
Via 6 | Santa Ana-Norte- San
2,6 - 2,6 - 2,6
Carlos
52,9 16,2 4.4 18,25
Total 73,5
2% 22% 6% 25%

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

3.3.4.2 Vias de acceso adecuadas:

Para obtener el porcentaje de vias adecuadas en la zona rural del cantdn Pallatanga se aplico la

siguiente formula:

= Longitud vias adecuadas = 73,5 — 18,25 = 55,25
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Longitud de vas adecuadas
100

= *
longitud total de vias que unen el area urbana con las areas de estudio

55,25km

7askm 100 = 73%

Vias de acceso adecuadas =

De acuerdo a la aplicacién la férmula el 73% de las vias que unen la zona urbana con la zona rural
son adecuadas para el acceso de vehiculos.

3.3.4.3 Espacio viario para bicicletas

Por condiciones evidentes de las vias de la zona rural el cantdén Pallatanga en la zona rural no
cuenta con espacio para la circulacion exclusiva de bicicletas.

3.3.4.4 Nivel de accesibilidad al transporte publico interprovincial

Se aplica la siguiente formula:

Poblacién bajo cobertura de transporte Interprovincial
- *

Total de Poblacién

o _ o 903 hab.
Accesibilidad al transporte interprovincial = 8222 - 11%

El 11% de la poblacién tiene accesibilidad al transporte interprovincial.

3.3.4.5 Flota accesible para personas con movilidad reducida.

En el cantdn Pallatanga no existe una flota de vehiculos especiales que brinden servicio a personas
con movilidad reducida en la zona rural 576 habitantes que corresponde al 4,97 %, tiene
problemas para poder acceder a un servicio de transporte acorde a sus necesidades.

3.3.4.6 Servicio de Transporte Intracantonal

En el canton Pallatanga opera 5 modalidades de transporte que brindan el servicio de traslado de
personas y mercancias a los habitantes de la zona rural y zona urbana, entre estos tenemos taxis

convencionales, taxi ejecutivo, cooperativa de carga liviana, transporte escolar e institucional, y

Tricimotos. Que detallamos a continuacion. Ver Tabla 46-3
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Tabla 46-3: Oferta del servicio de transporte en el cantdn Pallatanga

MODALIDAD DE OPERADORAS N° DE CUPOS PARADAS
TRANSPORTE ASIGNADOS
Taxi convencional Compafiia Paraiso Tropical 6 Calle 24 de Mayo y

Garcia Moreno

Compafiia Reyna Palla 7 Av. Velasco Ibarray 10
de Agosto
Carga Liviana Cooperativa Pallatanga 26 Calle 10 de agosto y

Edelberto Bonilla

Compafiia ElI Mejor Clima Del 4 Calle Edelberto Bonilla
Mundo entre Carlos Mufioz y la
10 de Agosto.

Escolar e Institucional | Compafiia Eterna Primavera 10 unidades Unidades Educativas
Compafiia Tierra de Gloria 9unidades

Taxi Ejecutivo Compafiia AQUAPARK 9 -
Pallatanga

Tricimotos Compafiia Los Jabonillos 9 Calle Federico Cepeda

entre Garcia Moreno y
Carlos Mufioz

Fuente: Jefatura de Tréansito del canton Pallatanga
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

3.3.4.7 Servicio de combustible

En el cantdn Pallatanga dos gasolineras que proveen de combustible tanto para el cantén para

vehiculos gue circulan por la via estatal que une la costa con la sierra la E487.

3.3.4.8 Estacionamientos de vehiculos

Debido a las condiciones viales que posee la zona rural y también al bajo indice de flujo vehicular

no existe espacios destinados especialmente para estacionamientos.

3.3.5 Transito

3.3.5.1 Volumen de transito
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Tabla 47-3: Diagnostico del trafico de las vias analizadas

Transito Promedio Diario Anual (TPDA)

R ) 3 CLASE DE VIA
NOMBRE DE LA VIA TOTAL FUNCION DE LA VIA i
SEGUN EL MTOP

Balazul-Bushcud 882 Colectora \Y
Pallatanga-Panza Quirola 7268 Estatal |

Pallatanga-La Victoria 5693 Arterial |

Guangashi La Tigrera-San Nicolas 498 Colectora 1
San Carlos-Santa Ana Norte 364 Colectora 1l

Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas, 2016)
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

Analisis del TPDA:

El analisis del TPDA es necesario para conocer el flujo vehicular que existen en las principales
vias analizadas en la zona rural del cantdn Pallatanga que en este caso de estudio son 5 vias
previamente analizadas. A través del conteo vehicular que se realiz6 mediante los parametros

técnicos se analizé lo siguiente:

La primera via que corresponde el tramo de Balazul hasta Bushcud se obtuvo un TPDA

correspondiente a 882 vehiculos, esta via es de IV orden.

La segunda via que comprende el tramo desde la cabecera cantonal del canton Pallatanga hasta
Panza Quirola, aqui el TPDA de esta via es de 7268, siendo una via de | orden ya que corresponde

a la via que une la region Sierra con la region Costa (E487).

Latercera via analizada fue la via que va desde la cabecera cantonal del canton hasta la comunidad
de la Victoria, misma que tiene un TPDA de 5693 vehiculos siendo también una via de | orden

ya que corresponde a la via que une la region Sierra con la regiéon Costa (E487).

La cuarta via comprende el tramo Guangashi la Tigrera hasta la comunidad de San Nicolés, esta
es una via colectora de tercer orden la via es de lastre y posee un TPDA relativamente bajo de

498 vehiculos.
Por ultimo, la quinta via que comprende las comunidades de Santa Ana Norte y San Carlos, al

igual que la via 4 posee un TPDA bajo que corresponde a 364 vehiculos esta via también es de

Il orden.
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3.3.6 Seguridad vial

3.3.6.1 Porcentaje de personas que utilizan casco (moto)

El nimero de personas que no usa casco es alarmante ya que 249 personas no usan casco en la
relacién seria el 95%m, mientras que apenas el 5% si usa casco para movilizarse en moto (Plan

de Desarollo y Ordenamiento Territorial del Canton Pallatanga, 2018, pag. 73)

3.3.6.2 Porcentaje de personas que no utilizan la acera para caminar
“En la zona rural del cantdn Pallatanga el 45% de personas no utiliza aceras para caminar esto se
debe a que en la zona rural no existe una infraestructura adecuada para el peaton” (Plan de

Desarollo y Ordenamiento Territorial del Canton Pallatanga, 2018).

3.3.6.3 Contaminacion e impactos acusticos ocasionados por vehiculos

La contaminacién en por impactos acusticos en el cantdn no es preocupante ya que apenas el
2% de los entrevistados sienten afectacion causada por contaminacion e impactos acusticos por
parte de vehiculos, ya que el parque automotor en la comunidad no es representativo. (Plan de

Desarollo y Ordenamiento Territorial del Cantdn Pallatanga, 2018, pag. 41),

3.3.7 Analisis de la informacion obtenida de Plan de ordenamiento territorial del cantén

Pallatanga

El plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del cantdn Pallatanga correspondiente al afio
2018, muestra informacion que sirvié como apoyo para el desarrollo del trabajo de investigacion
concerniente a la mejora de la movilidad de la zona rural del canton Pallatanga, con la finalidad
de verificar los modos de transporte que utilizan los habitantes en la zona rural, el estado de la
via, y preferencias de trasporte al momento de movilizarse dentro y fuera del canton, para
posteriormente ser comparada con la informacion actual que se obtuvo en la investigacion de

campo.

Al pasar 3 afios desde que se realiz6 el estudio para el Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial del afio 2018, se evidencia que la informacion relacionada a los modos de transporte,
estado de la via, y preferencias de movilidad de los habitantes de la zona de estudio, ha sufrido

cambios sustanciales que se detalla a continuacion: (Ver Tabla 48-3)

108



Tabla 48-3: Andlisis de la informacion del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial Vs Informacion obtenida en la investigacion de campo

transporte que
utilizan los
habitantes de la

zona rural

. Cooperativas de camionetas de carga liviana:
(16 (13

Cooperativa de buses: Bayushig (3 frecuencias ) con la ruta

Transpalla socios) y  Pallatanga S0Cios),

Balazul, Galan, Marcospamba, Santa Isabel, Jabuli, Las Rosas,
Bushcud

) PLAN DE DESARROLLO Y ORDENAMIENTO 3 .
PARAMETRO , VS | INFORMACION OBTENIDA EN LA INVESTIGACION
TERRITORIAL CANTON PALLATANGA 2018 (PDYOT)
Mientras que en la investigacion realizada se obtuvo lo siguiente:
. Cooperativa de carga liviana: Cooperativa "Pallatanga'(26
cupos); Cooperativa "EI mejor clima del Mundo"” (4 cupos)
Mod q En el PDYOT del afio 2018 se obtuvo que: Taxi convencional: Compafiia “Paraiso Tropical” (26 cupos);
odos e

Compaiiia “Reyna Palla” (7 cupos)

. Escolar e institucional: Compafiia “Eterna Primavera” (10
unidades); Gloria> (9
Taxi Ejecutivo: Compafiia “AQUAPARK Pallatanga” (9 cupos)
Jaboncillos” (9
Cooperativa de buses: Bayushig tiene 2 frecuencias Penipe-Jabuli

Compafila “Tierra de unidades);

. Tricimotos: “Compaiiia los cupos)

(sdbado 15h15); Jabuli-Penipe (Domingo 15h30); segun el permiso de
operacion N°.002-DPCH-PPO-2017-ANT

Estado de la
infraestructura

vial

En el PDYOT del afio 2018 se obtuvo que:

o Escases de sefializacion horizontal y vertical

. Estado de la via interprovincial Riobamba-Guayaquil
(BUENO), tipo de capa de rodadura (LASTRE).

. Estado de vias en la zona rural (REGULAR), tipo de capa
de rodadura (LASTRE).

. Falta de vias adecuadas para movilizar los productos

agropecuarios.

° Poco mantenimiento de las vias

Mientras que en la investigacion realizada se obtuvo lo siguiente:
. Continua la falta de sefializacion Horizontal y Vertical
. Estado de la via interprovincial

(REGULAR), tipo de capa de rodadura (ASFALTADO)

Riobamba-Guayaquil

. Estado de la via de la zona rural continua (REGULAR), capa
de rodadura el 6% es de suelo natural (via de Tierra), caminos angostos
. Continua, escases de vias adecuadas para el traslado de los
productos agropecuarios, caminos angostos

. Persiste la falta de mantenimiento vial, correctivo y

preventivo
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Preferencias De la misma manera en el estudio realizado se obtuvo que:

para En el PDYOT del afio 2018 se obtuvo que: . El 35% de personas encuestadas prefieren usar el sistema de
movilizarse en | e Optan por el servicio de Transporte de Carga liviana transporte de carga liviana siendo el mas relevante en la zona rural del
la zona rural canton Pallatanga, aqui predomina el transporte comercial

Fuente: (Plan de Desarollo y Ordenamiento Territorial del Cant6n Pallatanga, 2018)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R.,
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3.4 Sintesis del diagndstico

3.4.1 Arbol de problemas del Transporte

Inequidad al momento de
acceder a un servicio de
transporte

Altos costos de transportacion

1

Poca oferta del sistema de
Transporte en la zona rural

zona rural

Dificultad para movilizarse en la

T

Precios para transportacion de
mercancias no esta regulado

Limitada cobertura de los
modos de transporte

f

Escaso Sistema de Transporte en la zona rural del cantén
Pallatanga

I

; f

Deficiente  accesibilidad vy
conectividad del modo de No existe sistema de transporte
transporte existente publico
T T A rY
Malas No existe Largas Escasa
condiciones al control v distancias infraestructura

regulacion del
transporte en
la zona rural

para acceder
al servicio de
transporte

momento de
movilizarse

Figura 14-3: Arbol de problemas del transporte

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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destinada para
el transporte

T

Ausencia de reformas
promuevan una
movilidad en la zona rural.

que

mejor

I

no existe un estudio enfocado a
la movilidad de la zona rural




3.4.2 Arbol de problemas de Transito y Seguridad Vial

Incremento de distancias para acceder a

Significativas pérdidas econdmicas .
un servicio de transporte

I I

Mala condicidn de vida de los s e
Incremento de la mortalidad de personas habitantes Dificultad al momento de movilizarse
A T
Incremento de accidentes de transito Deficientes sefializacién en las vias Fallas mecanicas en los automdviles

¥ 1 t

Alto indice de inseguridad al momento de la circulacion de
vehiculos y peatones en las vias en la zona rural del cantén

Pallatanga
f ‘ t
Escasos componentes de seguridad vial Deficiente Planificacion Vial Deteriorada infraestructura vial
T T T [ T T
Deficientes Vias sin
Eolati Capacitacion ) tratamiento
sefialética P : No existe Vias angostas
vertical y en seguridad Ml personal (Suelo
; vial no existe alas o natural
horizontal condiciones calificado para :
2 para el A A
circulacién de mantenimient
peatones y o de las vias
) . vehiculos rurales  del Mal estado
No existe la presencia de u.n entg ’controle?dor que cantén de la via (75% Fallas
regule y controle la arculauo’n vehicular 'y Pallatanga estado geolégicas
peatonal en la zona rural del cantén Pallatanga regular)

Figura 15-3: Arbol de problemas del transito y seguridad vial

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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3.5 Contenido de la Propuesta

El contenido de la propuesta debe contener:

o Estrategias enfocadas a la solucién de los problemas identificados
o Planteamiento de objetivos direccionados al cumplimiento de las estrategias propuestas
o Asignacién del plazo gue se debe cumplir el proyecto que seria a corto, mediano y largo

plazo, segun sea el caso presentado

3.5.1 Objetivo general de la propuesta

Plantear estrategias enfocadas a mejorar la movilidad en la zona rural del canton Pallatanga.

3.5.2 Estrategia del Transporte

3.5.2.1 Objetivo General

Mejorar el sistema de Transporte del canton Pallatanga con la finalidad de mejorar la calidad de

vida de los habitantes de esta zona.

3.5.2.2 Formulacion de Estrategias

Ver tabla (49-3)
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Tabla 49-3: Formulacidn de estrategias para solucion de problemas del transporte en la zona rural del canton Pallatanga

PROBLEMA PROPUESTA OBJETIVOS DEL DESCRIPCON DEL PROYECTO PLAZO DE ZONAS DE RESPONSABLE
DEL PROYECTO EJECUCION EJECUCION
PROYECTO
Satisfacer las
necesidades de la
poblacion a través de la
implementacion de un
servicio de transporte Se desarrollara un estudio tecnico )
o ) Balazul, Galan,
publico intracantonal. baséndonos en la oferta y demanda
o B Marcospamba, Santa L
L Crear una cooperativa | del transporte plblico, también en las | Direccién
Estudio técnico de o i o Isabel, Jabuli, o
o de transporte | condiciones de la via, la finalidad es Municipal de
factibilidad para la ) Bayanpamba, Las o
. ) . Intracantonal que | crear una cooperativa de transportes Transito,
Dificultad para implementacion del . Rosas, Bushcud,
. . brinde el servicio de | con una flota vehicular formada con . . Transporte
movilizarse en la servicio de o o Guangashi la Tigrera,
. transporte plblico a los | minibuses que oferten el servicio de | Corto plazo Terrestre y
zona rural del transporte  Publico i Santa Ana Norte, San .
3 recintos de la zona | traslado de personas y mercancias en Seguridad
canton Pallatanga Intracantonal en la . . ) Carlos, Santa Marta, .
rural. pequefas cantidades, las frecuencias ) Vial del
zona rural  del ) . San  Francisco de )
i y las rutas deberan ser establecidas de . canton
canton Pallatanga Trigoloma, San Juan de
acuerdo a la demanda y a las . Pallatanga
. . 3 Trigoloma, Panza
necesidades de los habitantes, asi )
_ . ] Chico, Panza Redonda
Mejorar las | también los cupos asignados.
condiciones de
movilizacion para los
habitantes de la zona
rural
Elevados costos de | Estudio técnico | Brindar un servicio | El presente estudio propone brindar Gobierno
transportacion para | para regularizar los | accesible a la economia | mayor accesibilidad a los habitantes | Corto plazo Auténomo

114




personas y
mercancias en el

transporte comercial

costos de
transportacion  de
personas y
mercancias en la
cooperativa

Pallatanga

de todos los habitantes

de la zona rural.

Cambio en las tarifas de
pasaje al momento de
transportarse en el

transporte comercial

al usar el transporte comercial, la
finalidad de este estudio es establecer
tarifas adecuadas de acuerdo a la
distancia y una tarifa, ajustando los
pasajes a la realidad econémica de
los habitantes de la zona rural del

cantén Pallatanga

Santa Isabel,
Bayanpamba,

Rosas, Bushcud.

Jabuli,
Las

descentralizado del

canton Pallatanga

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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3.5.3 Estrategia de Transito

3.5.3.1 Objetivo General

Plantear soluciones Optimas para garantizar una circulacion vial segura y dptima en las vias

analizadas de la zona rural del canton Pallatanga.

3.5.3.2 Planteamiento de la estrategia

Ver (Tabla 50-3)
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Tabla 50-3: Formulacion de estrategias para resolver los problemas de Transito en las zonas rurales del canton Pallatanga

PROPUESTA OBJETIVOS

DESCRIPCION PLAZO DE ZONAS DE
PROBLEMA DEL DEL 3 3 RESPONSABLE
DEL PROYECTO EJECUCION EJECUCION
PROYECTO PROYECTO
Mejorar las vias | El plan de

gue se encuentran | mantenimiento

en mal estado preventivo y

correctivo, se propone

. con la finalidad de
Infraestructura vial en ) ]
o incrementar  la vida
malas condiciones, el | Plan de

i o atil  de las vias Gobierno
75% de vias en estado | mantenimiento i i 3
. . asfaltadas y vias de Todas las vias de la zona | Auténomo
regular, tipo de capa de | Preventivo y | Aumentar el L .
. ) ) lastre, se propone un rural incluido el tramo de la | Descentralizado
rodadura de lastre, | Correctivo en las | tiempo de vida . Corto plazo . o
. i ) mantenimiento via Panamericana | de  la  Provincia
asfalto y tierra, cunetas | vias de la zona | Gtil de las vias y o . .
) ... | periodico en Riobamba-Guayaquil de
tapadas con maleza, | rural del cantén | de la sefializacion .
o . ) transcurso de 1 a 5 Chimborazo
sefializacion  horizontal | Pallatanga horizontal y| .
] ) afios, asegurando la
deteriorada vertical. . i
vida util de las vias y
manteniendo un
correcto

mantenimiento de la

carretera.
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Estudio de
redisefio de las
caracteristicas

geométricas de las
vias que presentan
problemas en la
zona rural del

canton Pallatanga

Ampliar las vias

angostas

Mejorar la
infraestructura

vial de acceso a
los recintos de la

zona rural

El presente estudio
tiene como finalidad
ofrecer a los
habitantes de la zona
rural vias adecuadas y
de calidad, ejecutando
obras de lastrado o
asfaltado, para
permitir el acceso a
todos los modos de
transporte  existentes
en la zona rural del

canton Pallatanga

Mediano plazo

Guangashi la Tigrera hasta
San Nicolas, san Juan de
Trigoloma  hasta  San
Francisco de Trigoloma,
Balazul, Chachacoma,
Panza Quirola,
Pilchipamba, San Carlos,

Santa Ana Norte

Gobierno  Auténomo
Descentralizado de la
Provincia de
Chimborazo

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Tabla 51-3: Propuesta de mantenimiento vial de zona rural del canton Pallatanga

MANTENIMIENTO VIAL CORRECTIVO
Via Tramo Km Tipo de via Accion a Realizar
Vial | Balazul-Bushcud Desde 1+110 hasta 8+000 Asfaltado Limpieza de
12+100 hasta 13+500 cunetas
1+500; 2+200; 3+100 Tierra Sellamiento de
grietas
5+100; 12+150; Asfalto Bacheo de la via
16+400;22+400;26+300
Via 2 | Cabecera cantonal- 0+200; 1+500;3+450; 6+200;7+000; | Asfalto Bacheo de la via
San Juan de 8+500;9+100;9+600
Trigoloma
Desde 5+500 hasta 8+800 Asfaltado Limpieza de
cunetas
San Francisco de 8+700; 10+300;11+100; 13+400; Asfaltado Bacheo de la via
Trigoloma-Panza 14+100
Chico
Panza Chico-Panza 17+000 hasta 18+000 Asfaltado Limpieza de
Quirola cunetas
16+300 Asfaltado Bacheo de la via
Via 3 | Santa Ana Sur-La 0+200; 2+400; 4+700; 6+000; Asfaltado Bacheo de la via
Victoria 7+150 9+100; 10+500
Desde 5+300 hasta 6+500 Asfaltado Limpieza de
cunetas
Via4 | Guangashi la Tigrera- | 2+300;4+800; 5+500; 6+600; 8+000 | Lastre Sellamiento de
San Nicolas grietas
Via5 | Cabecera cantonal- Desde 0+400 hasta 0+700 Lastre Limpieza de
Pilchipamba cunetas
Desde 0+500 hasta 1+100 Lastre Limpieza de
cuentas
Via 6 | Pallatanga, San 0+300 1+200; 1+650 Camino sin Sellado de grietas
Carlos, Santa Ana tratamiento
Norte (Tierra)

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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3+100

Qa

2 3+100
14500 ’

2+200

Leyenda

Bacheo de la via
#% Sellado de grietas
BN Via 1

Zona Urbana

Figural6-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo (Via 1)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Leyenda
Bacheo de la via

mmViaz
Zona Urbana

Figura 17-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo (Via 2)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Leyenda
Bacheo de la via
Via 3
Zona Urbana

Figura 18-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo (Via 3)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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2+300

A+ 80k

Leyenda
¥ Sellado de grietas
N Via 4

Zona Urbana

8+000

Figura 19-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo (Via 4)
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Leyenda
¥ Sellado de grietas
N Via 5
Zona Urhana

Figura 20-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo (Via 5)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Leyenda
¥r Sellado de grietas
Bl Via 6

Zona Urbana

Figura 21-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo (Via 6)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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18+U00

0+400
0+70@

@

12+100

4

54300 @

13%500 Bl Limpieza de cunetas
B Via 1
B Via 2
Via 3
mm Via S
Zana Urbana

Tabla 22-3: Propuesta de mantenimiento vial correctivo en las vias de la zona rural (Limpieza de

maleza)

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

3.5.4 Estrategia de Seguridad Vial

3.6.3.1 Identificacion del Problema

Los problemas que se pudo identificar por medio del levantamiento de informacién son los
siguientes:
o Insuficiente sefializacion vial

. La sefializacion horizontal en dos tramos de vias no se encuentra ubicada
3.6.3.2 Objetivos
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o Implementar sefializacion horizontal y vertical

o Disminuir los accidentes de transito en las vias de la zona rural con la implementacion de

una sefializacion oportuna y adecuada.

3.6.3.3 Planteamiento de la estrategia

Sefalizacién Horizontal

o Se propone la implementacion horizontal en dos vias de la zona rural la via de San Juan

de Trigoloma y la Via de Panza Redonda, en un tiempo estimado de corto plazo.

Tabla 52-3: Propuesta de implementacion de Sefializacion Horizontal

SENALIZACION HORIZONTAL

Via Tipo de Sefializacion Km (Asfaltado)
Cabecera cantonal-San Juan de .
) Lineas de borde de calzada 9,6
Trigoloma
San Juan de Trigoloma-Panza Redonda Lineas de borde de calzada 8,8
Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
Sefializacion Vertical
o Se propone la implementacién de sefializacion vertical en las vias de la zona rural del

cantén Pallatanga, en un tiempo estimado de corto plazo.

Ver (Tabla 53-3)

Tabla 53-3: Propuesta de implementacion de Sefializacion Vertical

Nombre

Tipo de sefialética

Descripcién

Zona de derrumbes
Izquierda(P6-6l) o
derecha (P6-6D)

¢

Se utiliza para advertir la aproximacion a
zonas de derrumbes al costado izquierdo o
derecho de la circulacion normal

Curva cerrada izquierda
(P1-11), derecha(P1-1D)

OC

Se utiliza para indicar la aproximacion de
curvas cerradas, con un angulo de curva de
<90°

Curva y contra curva
abierta izquierda-derecha
(P1-41) y derecha
izquierda (P1-4D)

N

Indican aproximacion a dos curvas
contrapuestas, con una tangente de
separacién menor a 120 m.

Via sinuosa primera
izquierda-primera derecha

S

Previene la existencia de dos 0 mas curvas
sucesivas opuestas, las curvas deben estar
separadas a menor de 120 m.
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Curva abiertaa la
izquierda (P1-2l)-derecha
(P1-2D)

<P
&

Indican la aproximacion a curvas abiertas,
se instalan en las aproximaciones de las
curvas

Peatones en la via (P6-1)

Se utiliza para advertir la aproximacion de
un tramo de la via en la que posiblemente
haya peatones cruzando la via

Descenso pronunciado
(P6-4)

®

Se utiliza para advertir la aproximacion a
una pendiente pronunciada superior a 10
grados

Cruce peatonal con
prioridad (P3-4)

Previene al conductor del vehiculo de la
existencia mas delante de un cruce peatonal
cebra

Angostamiento de ambos
lados (P4-4)

Se utiliza para indicar el ensanchamiento de
ambas vias

Via sin salida (P5-6)

Sirve para indicar al conductor que se esta
acercando a una via que no hay salida

Bifurcacion en “Y”

Se utiliza en sitios donde la conexion en
“Y”, o donde la via en coneccion se une con
la principal en un angulo menor a 45grados

Puente Angosto (R4-1)

QOO @

Se utiliza cuando cuando la anchura del
puente que este mas adelante sea menor al
ancho de la via

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)
Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

Tabla 54-3: Propuesta de Implementacion de Sefalética Vertical en la zona rural del cantdn

Pallatanga

SENALIZACION VERTICAL

Via Tramo

NO

Tipo de Sefializacién a implementar

Vial Balazul-Bushcud

Zona de derrumbes

Curva cerrada izquierda

Curva cerrada a la derecha

Curva abierta a la derecha

Curva y contra curva abierta a la izquierda

Curvay contra curva abierta a la derecha

Curvay contra curva cerrada a la derecha

Curva y contra curva cerrada a la izquierda

Via sinuosa derecha izquierda

Via sinuosa izquierda derecha

N N O N B O N | O oo N

Peatones en la via
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Descenso pronunciado

Zonas de juegos

Fin del pavimento

Via2

Cabecera

cantonal-San Juan

de Trigoloma
(Tramo 1)

Curva abierta a la derecha

Curva abierta a la izquierda

Cruce Peatonal con Prioridad

Curva y contra curva derecha primero derecha

Curva y contra curva cerrada primero izquierda

Via sinuosa primera izquierda

Via3

Cabecera
cantonal-La

Victoria

Curva abierta a la derecha

Curva abierta a la izquierda

Curva cerrada a la derecha

Via sinuosa primero izquierda

Peatones en la via

Zona de derrumbes

Puente angosto

Via 4

Guangashi la
Tigrera-San
Nicolas

e = B B 1 R ZC ) B B ) B B CR BN I B O BN, | I B Y IS

Angostamiento de ambos lados

Bifurcacién en "Y"

Presencia de derrumbes

Via sinuosa primero derecho

Curva abierta a la derecha

Curva y contra curva izquierda-derecha

| R R NN e

Curva abierta a la izquierda

Presencia de derrumbes

Puente angosto

Via5

Cabecera
cantonal-

Pilchipamba

Curva abierta a la derecha

Peatones en la via

Via sinuosa primero derecha

via sin salida

Via 6

San Carlos-Santa

Ana Norte

Bifurcacién en "Y"

Curva cerrada a la izquierda

Curva cerrada a la derecha

Curva abierta a la izquierda

N I I I I I

Via sin salida

Total

[e0)
(83}

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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CUIva y entra curva primero
derecha-izquierda
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() Zona de juegos
Vi ) { zona de derrunthes
Y i |¥)zona de juegos
} A
Y
curva cermadaa la équiexd-a \‘/\)

@ Y ouma ¥ conira curva ahierta derecha-
via sinuosa primer derecha-izquierda izquienda
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CuIva )y conira
CUIVa prinero
derecha-

izquienda

Figura 22-3: Propuesta de Sefializacion Vertical en la Via 1

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

cruvacernda a la derecha

®via sinuosa primer derecha

quIya y contra curva - (WA Y contra

cerrada

N\
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) ) v %
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mmtmth(")
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derecha
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\/
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Cruce peatonal.canipricridad

Curva abierta ala derechag¥

Via sinucsa primera izquierda

curva y entre curva,cerrada derecha-izquiérda @

curva cerrada a laizquierda

&

\;é
Curva y cantra curva abige

curva cerrada dlla derecha
')
\

cUrva y.cantra curva abierta izquierda-derecha

curva cerrada aladerecha
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curya cerradata,lagderecha

Leyenda

® Curva cerrada

@ curva abierta

@ via sinuosa

®curva y contra curva
abierta

C ; Curva y contra curva
curva'y contra curva gbierta primea derecha cerrada

) Cruce peatonal con
prioridad

~(curva cerrada ala izquierda Zona Urbana

curva, cerfatlafa la derecha

curva @@U{a izquierda @AsurvaLerrada a la izquierda

Curva y contra curva cerrada primera derecha

Figura 23-3: Propusta de Sefializacion Vertical en la Via 2

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Q

@Ppuente angosto
Zona Urbana

Figura 24-3: Propuesta de Sefalizacion Vertical en la Via 3

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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Figura 25-3: Propuesta de Sefializacion Vertical en la Via 4

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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vy g o e ®Curva abierta
®via sinuosa
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Figura 26-3: Propuesta de Sefializacion Vertical en la Via 5

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021

—gpcurva abierta a la izquierda
va cerrada a la derecha

wva cerrada a la izquierda

Leyenda
@ cCurva cerrada
@Curva abierta
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Zona Urbana

Figura 27-3: Propuesta de Sefalizacion Vertical en la Via 6

Elaborado por: Balseca M., Cabezas R., 2021
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CONCLUSIONES

. La movilidad de la zona rural del cantdn Pallatanga es precaria, la poblacion no posee un
servicio de transporte publico, los desplazamientos tienen como destino principal la zona urbana
del canton Pallatanga, el 33% de habitantes realiza sus viajes por motivo de trabajo siendo el mas
relevante, el 35% de personas usa vehiculos de carga liviana para movilizarse siendo el modo de
transporte mas utilizado. Por Gltimo, se obtuvo que la infraestructura vial carece de sefalizacion
horizontal y vertical, el 25% de vias en mal estado, mientras que el 75% se encuentra en estado

regular.

o De acuerdo al Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del cantdn Pallatanga del
afio 2018, se evidencia que los modos de transporte que operan en el cantn son de tipo comercial
y comprenden dos cooperativas de carga liviana y una cooperativa de buses que tiene dos
frecuencias (sdbado y domingo), en lo referente a la infraestructura vial, la capa de rodadura
corresponde a lastre con 371 km. Por otro lado, los habitantes de la zona rural para movilizarse

usan el modo de transporte comercial que son vehiculos de carga liviana.

o Mediante la identificacion de la problematica existente en la zona rural del cantén
Pallatanga, se plantea proyectos a corto, mediano y largo plazo, concerniente al transporte, se
propone la implementacion de un sistema de transporte Intracantonal, realizar estudios de tarifas
en el transporte comercial, en materia de Transito y Seguridad Vial, realizar mantenimiento vial
preventivo y correctivo y redisefio de caracteristicas geométricas de la via, implementacion de
sefializacién horizontal y vertical, esto con la finalidad de mejorar el sistema de transporte,
contribuyendo al desarrollo social y econémico de la poblacién de la zona rural del cantdn

Pallatanga.
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RECOMENDACIONES

o La movilidad en la zona rural en muchos casos es excluida, por lo que se recomienda a
las autoridades competentes tomar como referencia este trabajo de investigacion, ya que a través
de la recopilacion de informacion se obtuvo informacion valiosa para poder mejorar el sistema de
movilidad en estas zonas direccionado a los tres ejes de la movilidad que son: Transporte,
Trénsito, y Seguridad Vial.

o Se recomienda a las autoridades competentes del Gobierno Auténomo Descentralizado
del canton Pallatanga, realicen una actualizacién del Plan de Ordenamiento Territorial, y se
incluya mas informacion sobre los modos de transporte, estado de la infraestructura vial, y
preferencias de movilidad, esto con la finalidad de proyectar una informacion actualizada que

puede servir de apoyo para estudios relacionados con la movilidad del canton Pallatanga.

o Los organismos competentes deben poner mayor énfasis en la movilidad de la zona rural
del canton Pallatanga ya que esta zona es primordial para el desarrollo econémico del canton, por
lo que la mayor zona productiva se encuentra en esta area, es por eso que deberian tomar en cuenta
las estrategias planteadas en el presente trabajo para buscar mejorar la movilidad y por ende la

calidad de vida de sus habitantes.
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ANEXOS
ANEXO A: ENCUESTA DE MOVILIDAD

IG:;“%‘%:%“@"
e FORMULARIO N°
FECHA ZONA ESPECIFICACION
| | | ORIGEN
DESTINO
MODULO 1: SITUACION SOCIOECONOMICA
GENERO NIVEL DE OCUPACION INGRESO MENSUAL
Trabajado Publico [ L.

Klﬂombre O ESTUDIOS Traba}a dor Privade [ >Al sueldo basico [
ujer [ l;lrllr:g:::g || Estudiante ] <Sueldo basico E
EDAD Bachillerato || Laboresdel Hogar [ 1 Sqeldo basico ]

ST . Agricultor/Ganadero [ ] Ninguno

De10a25 [ || Universidad/Técnico [ D lead

De26-60 [ || Posgrado ] esempreado ]

De 61 mas [ |

POSEE LICENCIA DE CONDUCIR SU HOGAR CUENTA CON VEHICULO PROPIO
SI [ NO [ s [ NO [
MODULO 2: MOVILIDAD

MODO DE | moTivo HORARIO DE | FRECUENCIA | DISTANCIA QUE

TRANSPORTE DELVIAJE | VIAJE DE VIAJE DEBE RECORRER

Bus 1:00a4:00 | Lunes [ PARA ACCEDER

TaXi I:l Trabajo I:l 4:00a7:00 I:I Martes I:l AL SERVICIO

Vehiculopesado 1| Estudio [ ]| 7:00a10:00 [ Miércoles ] 0-10 cuad

Carga liviana/mixta | Comercio [J| 10:00a13:00 L[ Jueves | Y-+ cuadras L]

Particular Salud | 13:00a16:00 | Viernes 1| 11-20 cuadras ]

Moto Recreacién[l 16:00 a 19:00 I:l Séabado I:l 2113. 30 cuadras I:l

Bicicleta L oo ]| 19:00a22:00 [_]| Domingo | Masde 30 cuadras []

A pie ] 22:00a1:00 [ 1| Todos los dias [

TIEMPO DE DURANTE EL CANTIDAD DE CARGA QUE TRANSPORTAN

ESPERA PARA VIAJE

ACCEDER AL TRANSPORTA COMPRAS (QUINTALES)

SERVICIO CARG ]

0-10 min st [ Menoralg[ ]1q. [ ] Masdelq. [ ]

11-20min ] NO

21-30 min En caso de responder PRODUCTOS AGRICOLAS (QUINTALES)

Mas de 30 S| responda las 1-10q. [] 11-20q.[] Masde20q.[ ]

PRODUCTOS GANADEROS
1-2al13-5al 16-10a [] Masde20a [
1-10 It.[ ] 11-20 It.[]21-20 It |30 o mas [_|
TIPO DE PRODUCTO QUE TRANSPORTAN
OBSERVACTONES. ...t e e e et e et e et e e et e et et e e e




ANEXO B: FICHAS DE INFRAESTRUTURA VIAL

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO

—
INGENIERIA EN
G ESTION

)
FICHA PARA EL LEVANTAMIENTO DE INFORMACION DE INFRAESTRUCTURA VIAL

AFORADOR SUPERVISOR FICHA N°
ZONA SENTIDO DE CIRCULACION FECHA
Caracteristicas o o
o . o i Sefializacion | Sefializacion L Barras de
geométricas de | Tipo de superficie | Estado de la via ] ) lHluminacion N
i Horizontal Vertical Contencion
lavia
o
k=] c
- & g |8 3|4 |8
= 5 = T |5 | 2 £ Observaciones
R a S ) = c S
> %) = 2 = [ =
< @ S 2 > 3 =
- = = e [ — [<5}
(<5} = o = a4 o h=] [<5] [<5]
o |3 8 o o 5|2 |% 8|8 |28 | |2 |, |2
S E |6 5 = e o s | = 3 3 S |2 | = | = 7 & 2 3
9] = < ° b7 17 = S ] 2 RS S S S < o < =)
= [ < z < < O na] = 4 = | n n %) A z i =z
1
2
3
4
5
6
7
8
9

=
o




ANEXO C: FICHA DE AFORO VEHICULAR

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
FICHA DE OBSERVACION PARA EL CONTEO VEHICULAR

W
INGENIERIA EN
G ESTION

N° FICHA

AFORADOR

FECHA

HORA

MODO

DE TRANSPORTE

LIVIANOS

BUSES

PESADOS

MOTOCICLETAS

BICICLETAS

CAMINAR

OTROS

S-N | N-S

S-N

N-S

N-
S

S-N

S-N

N-S

S-N N-S

S-N N-S

S-N

N-S

TOTAL

04:00 - 05:00

05:00 - 06:00

06: 00-07:00

07:00 - 08:00

08:00 — 09:00

09:00 - 10:00

10:00 - 11:00

11:00 — 12:00

12:00 — 13:00

13:00 - 14:00

14:00-15:00

15:00 - 16:00

16:00 - 17:00

17:00 — 18:00

18:00 - 19:00

TOTAL




ANEXO D: EVIDENCIA FOTOGRAFICA DEL LEVANTAMIENTO DE INFORMACION
REALIZADO EN LA ZONA RURAL DEL CANTON PALLATANGA

Aplicacion de Encuestas Origen-Destino







Cunetas tapadas por la maleza




Natural




Baches en la via




Puntos para implementacion de sefializacion horizontal

Medicion de la via




Sociabilizacién del Proyecto

Visita al GAD Municipal del Canton Pallatanga




ANEXO E: PERMISO DE OPERACION DE LA COOPERATIVA DE TRANSPORTES
“BAYUSHIG”




ANEXO F: FIRMAS DE REPRESENTANTES DE LA ZONA RURAL DEL CANTON
PALLATANGA

PLAN DE MEJORAMIENTO DE LA MOVILIDAD EN LA ZONA RURAL DEL
CANTON PALLATANGA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO

Objetivo: Analizar la movilidad de la zona rural del canton Pallatanga mediante herramientas de
investigacion para facilitar el desplazamiento de manera eficiente como parte del plan de
movilidad del canton.

Realizado por: Cabezas Rosa. Balseen Magaly
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ANEXO G: OFERTA DEL TRANSPORTE DEL CANTON PALLATANG

CTabrcrre Autornome SDescentraliaadeo M umicipal de

TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL

Pallatanga, 21 de junio de 2021

CERTIFICACION No. 08

La Unidad Técnica Municipal de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial del cantén
Pallatanga, tiene a bien:

CERTIFICAR

La oferta de transporte existente en nuestro canton:

TRANSPORTE INTRACANTONAL COMPETENCIA DEL GAD. MUNICIPAL DE PALLATANGA

CUPOS
MODALIDAD DE ARROJADOS
TRANSPORTE SEGUN OPERADORAS CREADAS CUPOS ASIGNADOS
ESTUDIO
Compafia Paraiso Subtropical 6
TAXI CONVENCIONAL 13
Compaiiia Reina Palla
Cooperativa Pallatanga 26
CARGA LIVIANA 30 Compaiifa El Mejor Clima del 4
Mundo
10 Unidades con un
Compaiiia Eterna Primavera 2
ESCOLAR E INSTITUCIONAL 974 asientos Sotal O 209 Selhaton
9 Unidades con un total
Compania Tierra de Gloria
de 211 aslentos
TAXI! EJECUTIVO 9 Compafifa AQUAPARK Pallatanga 9
TRICIMOTOS 9 Compania Los Jabonillos 6
TRANSPORTE INTRAPROVINCIAL COMPETENCIA AGENCIA NACIONAL DE TRANSITO
OPERADORAS EN EL CuPOS
MODALIDAD DE TRANSPORTE | ©AnTON PALLATANGA |  ASIGNADOS
TRANSPORTE MIXTO Compania Trans Palla 14

Particular que certifico para los fines pertinentes

Atentamente:

Lic. Manuel Ramirez Torres
JEFE DE TRANSPORTE T. TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL
DEL GAD MUNICIPAL DE PALLATANGA (E)

Mariscal Sucre S/N y 24 de Mayo ~ Telf. 032919128 - 032919129
Unidad de TTTSV. Av. Velasco ibarra y Edelberto Bonilla - Telf. 032919069



