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RESUMEN

El presente trabajo de titulacion tuvo como objetivo elaborar un plan estratégico a través de un
analisis comparativo técnico para la correcta dinamizacion de trafico en la zona urbana del area
de estudio, en el desarrollo de la investigacion fue necesario aplicar un enfoque investigativo de
caracter mixto abarcando aspectos cualitativos en relacion a las caracteristicas descriptivas que
poseen los distintos puntos conflictivos de andlisis, en cuanto a los datos cuantitativos, estos
permitieron identificar el nimero de zonas criticas, en cuento a los instrumentos investigativos se
aplicaron un total de 383 aplicadas a la poblacion del cantéon Riobamba, dandonos a conocer el
grado de aceptacion del plan de dinamizacion, la perspectiva poblacional hacia el respeto a los
limites de velocidad por parte de los conductores, criterios sobre el aumento de la sefializacion
horizontal y vertical para mejorar el trafico vehicular, medidas de contraflujo, eficiencia del flujo
de trafico en la zona de estudio, afectacion del estado fisico de la vias en la circulacion de los
vehiculos y la aceptacion de las medidas de dinamizacidn del transito, asi mismo se empled una
ficha de observacion la cual permitié identificar 46 puntos de intervencion, divididos en 21
intersecciones semaforizadas, 6 intersecciones controladas por redondel y 19 intersecciones
contraladas Gnicamente por sefalizacion, una vez realizado el levantamiento de informacion se
determind que para ejecutar la dinamizacioén es necesario la restructuracion de fases y ciclos
semaforicos, ademas de la implementacion de sefializacion horizontal y vertical, recomendando
con ello la aplicacion del presente plan estratégico como guia para la ejecucion de alternativas de

solucion eficiente en la dinamizacion del trafico vehicular y movilidad peatonal.
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ABSTRACT

The present study was aimed to develop a strategic plan through a technical comparative analysis
for the correct dynamization of traffic in the urban sector of the study area. For the development
of the study, it was necessary to apply a mixed research approach encompassing qualitative
aspects in relation to the descriptive characteristics of the different conflictive points of analysis.
As for quantitative data, these allowed to identify the number of critical zones, in terms of the
investigative instruments, a total of 383 applied to the population of Riobamba city that showed
us the degree of acceptance of the revitalization plan, the population perspective regarding respect
for speed limits by drivers, criteria on the increase of horizontal and vertical signage to improve
vehicular traffic, measures of counterflow, efficiency of traffic flow in the study area, the
consdition of roads during the circulation of vehicles and the acceptance of the measures to
dynamize traffic. Likewise, an observation sheet was used which allowed the identification of 46
intervention points, divided into 21 signalized intersections, 6 intersections controlled by
roundabouts and 19 intersections controlled only by signaling. Once the information was
collected, it determined that in order to execute the revitalization, it is necessary to restructure
traffic light phases and cycles, in addition to the implementation of horizontal and vertical
signaling, thus recommending the application of this strategic plan as a guide for the execution of

efficient solution alternatives in the revitalization of vehicular traffic and pedestrian mobility.
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INTRODUCCION

La dinamizacion del trafico es un problema a escala mundial y los ciudadanos que habitan en las
grandes urbes son testigos del caos al que se enfrentan en relacion al transito. Los
embotellamientos en horas pico se evidencian dia con dia en las calles, avenidas y carreteras en
toda ciudad urbana. Este problema no es parte inicamente del sector automovilistico sino también
de los gobiernos y de la sociedad pues los problemas de movilidad se derivan en consecuencias
como: la contaminacion, tiempo, economia, seguridad entre otros. En este contexto, se debe tomar
en cuenta que, debido a la gran cantidad de autos a simple vista, cualquier tipo de estrategia es

insuficiente (Hernéandez, 2020).

Uno de los factores que contribuyen a esta problematica es el aumento del nimero de automoéviles
a nivel mundial, pues las facilidades para la adquisicién de un vehiculo particular permiten a las
familias el acceso a uno. Se estima que hasta el afio 2018, el nimero total de vehiculos superd
los 1400 millones, entre automoviles, camionetas y autobuses. Estos datos no son una sorpresa
puesto que la poblacion mundial contintia creciendo exponencialmente. Asi mismo, existen mas
y mas personas aptas para tramitar su licencia de conducir y adquirir uno o mas vehiculos para

uso personal o laboral.

El Ecuador no es la excepcion para el incremento tanto poblacional como en el nimero de
vehiculos que se encuentran en circulacion. Durante la ultima década y hasta el 2018, el numero
total de vehiculos en el pais, alcanzé aproximadamente 1.4 millones segin datos emitidos por el

Instituto de Estadisticas y Censos (INEC, 2019)

Existen varias ciudades del Ecuador que desarrollan y enfrentan a problemas significativos como
lo son el trafico y el embotellamiento como es el caso de principales ciudades de Quito y
Guayaquil. En estas dos ciudades, se estima que los conductores pasan mas de 160 horas atascados
en el trafico. Existen varias consecuencias y efectos negativos de esta realidad sobre el medio
ambiente y salud de la poblacion ya que el alto nimero de vehiculos contribuye al incremento de

produccion de gases toxicos como el dioxido de carbono o CO2.

Ademas de la produccion de gases que afectan a la atmodsfera y a nuestra salud directamente, el

incremento de trafico y congestion vehicular produce contaminacion auditiva, se considera un



factor generador de stress y deteriora las edificaciones y fachadas de las ciudades en donde se

acumula el trafico, ademas de otros efectos negativos.

Por los motivos mencionas este proyecto de investigacion se desarrolla con la finalidad de aportar
con un plan estratégico para la dinamizacion del trafico en la zona urbana del cantéon Riobamba,
provincia Chimborazo contribuyendo a la solucion de los problemas de trafico circulante en la

urbe de la ciudad.



CAPITULO1

1. MARCO TEORICO REFERENCIAL

1.2. Plan estratégico de dinamizacion

El plan estratégico para la dinamizacion del trafico en la zona urbana del cantéon Riobamba,
provincia Chimborazo, se basa en varios antecedentes investigativos, mismos que ayudan a
determinar opciones ya establecidas por otros autores y consideraciones en relacién con las

variables del tema de investigacion.

En la investigacion de Carranca (2017) con el tema: “Diagndstico, analisis y propuestas sobre el

transporte publico del area Metropolitana de Monterrey”, concluye que:

El Area Metropolitana de Monterrey es la segunda metropoli mas importante de México al
producir el 26.3% del PIB nacional y tener a su disposicion una poblacion de 4.4 millones de
habitantes. Estos actualmente sufren dia con dia los efectos de altos niveles de contaminacion, un
transporte urbano caro e inseguro y el estrés generado por el aumento de recorridos gracias a altos
niveles de saturacion vial. Para ello es necesario establecer cambios en la estructura que se maneja
hoy en dia respecto al transporte publico para poder asi contrarrestar dichos efectos negativos que

afectan a la poblacion.

Uno de los objetivos mas importantes de la investigacion es definir propuestas al transporte
publico el cual puedan facilitar la administracion y mejorar la movilidad urbana. Dicho capitulo
se distribuy6é en 3 propuestas que a su vez disponen con sub propuestas para generarles
herramientas en su elaboracion. En general, las propuestas buscan reestructurar el sistema actual
de transporte urbano, restructurar la administraciéon del transporte publico (estructura

metropolitana) y mejorar la movilidad urbana del centro metropolitano.

En la primera propuesta sobre modificaciones a la red de transporte urbano se identifica que el
sistema centralizado es ineficiente y para ello se propone una estructura basada en centros y
subcentros trabajando en conjunto con una politica de uso de suelo mixto y densificacion
estratégica. En segundo lugar, se propone el establecimiento de un organismo metropolitano de
transporte publico el cual se administre a la vez el transporte urbano y el transporte ptiblico masivo
para poder distribuir la red con una mayor eficiencia. La Gltima propuesta tiene como intencion
el densificar el centro metropolitano, mejorar su imagen urbana, establecerlo como punto de

referencia para la transicion a una mejor movilidad, generar consciencia social en cuanto a los



beneficios de disefar para el peaton, restringir el uso del automodvil en el centro para
descongestionar las vialidades y promover el uso del transporte urbano y el transporte no
motorizado. Estas propuestas estan basadas en los mecanismos que ofrece la ley general de

AHOTDU para la transicion a una mejor movilidad.

A suvez Osorio (2018) de tema: “Estudio de viabilidad de sistemas de transporte publico eléctrico
de mediana capacidad, basados en modelos europeos — aplicacion al Valle de San Nicolas,
Antioquia”, concluye que: Se encontré que Colombia ha sido un pais que a través de los afios ha
utilizado varios medios de transporte publico similares a los europeos, en los que se destacaron
los ferrocarriles y los tranvias. En la actualidad algunos se esos modelos siguen funcionando como
metros, trenes de carga, tranvias, teleféricos y buses padrones, aunque esto no es en todo el pais
y no todos son con tecnologias limpias. Colombia atin presenta muchos problemas en cuestion de
sistemas de transporte y movilidad tanto en las ciudades principales como en las intermedias, ya

que muchas estan creciendo sin una adecuada planeacion del territorio y del transporte.

El panorama general del Valle de San Nicolas mostré que la subregion llevaba un continuo
crecimiento y desarrollo del territorio, convirtiéndose en una zona estratégica e importante
socioeconémicamente. Este analisis arrojo que los municipios de Rionegro, Marinilla, La Ceja,
Guarne y El Carmen de Viboral son los que tienen una mayor concentracion de poblacion. Estos
municipios mueven grandes cantidades de productos y mercancias que abastecen el Valle de
Aburra, otras regiones aledafias y otros paises por medio de la infraestructura vial y aeroportuaria

a través del aeropuerto internacional JMC.

Mucha de la infraestructura vial esta disefiada con un solo carril, el cual es compartido por otros
medios de transporte, sometiendo a la poblacion a peligros y problemas de accidentabilidad,
ademas de las grandes congestiones que se presentan en muchas de estas vias que interconectan

los municipios.

Finalmente, este trabajo plante6 alternativas para una buena aplicacion e integracion entre el
transporte y el desarrollo de la zona del VSN, con miras a reducir el deterioro de la calidad del
aire, el problema climatico y los niveles de CO2 en el ambiente, ademas de crear criterios que
favorecen socioecondmicamente la subregion con impulso de la industria actual y de nuevos
metales, creacion de nuevas carreras profesiones entorno a los sistemas de transporte férreos y la
movilidad, creacion de nuevas fuentes de empleo e impulso de la economia de la subregion, region

y pais (Osorio, 2018).



Para Salazar 2015) en su investigacion de tema: “Propuesta de planificacion de transporte ptiblico
urbano considerando las variables de desarrollo local y nacional. Caso de estudio: ciudad Santo
Domingo” considera que: La revision de los planes nacionales y locales en la materia de uso de
suelo y de transporte, se evidencio en el estudio que existen desfases de planificacion de los
objetivos, lineamientos, estrategias y proyeccion los afios horizonte, en proyectos relacionado al
transporte publico urbano. No existe una normativa clara que regule la planificacion de transporte

publico urbano en los gobiernos municipales.

El esquema de planificacion de transporte publico planteado, tiene tres fases que considera las
variables de desarrollo nacional y local. La primera fase establece la recopilacion de informacion
de los planes de territoriales, planes de movilidad y normativas, donde se desea diagnosticar la
situacion actual del problema del transporte publico urbano, también considera el desarrollo del
modelo donde establece los pardmetros y variables para analizar si la densidad poblacional,
infraestructura vial, equipamientos y servicios de actividades urbanas se encuentran relacionados
al sistema del transporte, a lo que se refiere a la movilidad de los usuarios a bordo de las rutas

establecidas.

La segunda fase se refiere al analisis de las alternativas, por lo que se consider6 relacionar al
municipio de Santo Domingo con otras ciudades, en relacion al tamafio de poblacion y superficie,
en la que se deduce el tipo de modalidad a aplicar. También considera lineamientos basicos para
la planificacion de transporte publico urbano en relacion al uso de suelo segun a la infraestructura

vial.

La tercera fase del esquema se refiere a la evaluacion de un proyecto de transporte terrestre, por
lo que se creyo indispensable utilizar ya un formato existente de SENPLADES para el desarrollo
de este punto, en vista que se analiza los indicadores del VANE y TIRE para realizar la evaluacion

econdmica.

Con los resultados obtenidos se pudo evaluar los modelos de gestion para el servicio de un sistema
para el transporte publico urbano, puesto que grandes proyectos fracasan sin previo analisis de la
capacidad de endeudamiento de los gobiernos municipales. En vista que los gobiernos locales no
tienen la solvencia o la capacidad econoémica de ejecutar estos proyectos fue necesario emitir
lineamientos técnicos para la reestructuracion de la normatividad relacionado a la materia de
transporte y de la institucion, con el fin que se direccione y canalice los proyectos de gran

envergadura (Salazar, 2015)



1.2.1. Dinamizacion del trdfico

Al hablar de “dinamizar” encontramos en el diccionario de la lengua espafiola que es la intensidad
de un proceso o la rapidez de algo (RAE, 2021). Asi también el término “trafico” etimoldgicamente

se considera como el movimiento de masa por una linea determinada.

Partiendo de los dos conceptos individuales, se puede establecer que la dinamizacion del trafico
es el movimiento constante del vehiculo por un sendero especifico. Dentro del contexto del
desarrollo del trabajo la finalidad del transito vehicular es crear una ciudad donde las casas, calles
y locales comerciales conjuntamente con los edificios fluyan de manera coordinada, ordenada y

rapida en la cual no se admita la pérdida de recursos indispensables (Yirda, 2020).

1.2.2.  Plan estratégico de dinamizacion del trdfico

Un plan estratégico de dinamizacion del trafico es un instrumento que consiste en aclarar lo que
se pretende conseguir, ademas de los pasos y estrategias que se llevaran a cabo con el fin de
mejorar la movilidad y transito dentro una zona de estudio especifica, pudiendo ser urbana o rural.
Todas las estrategias de deben plasmar en un documento o mapa en el cual se definan los pasos a

realizar con el fin de convertir los proyectos en acciones.

Se trata de estructurar objetivos, de tal modo que estos se direccionen hacia la diminucion de la
congestion vehicular en un casco urbano o rural, con el fin de mitigar los factores que impiden un

transito efectivo de vehiculos. (Reyes, 2016)

1.2.3.  Objetivo del plan estratégico de dinamizacion del trdfico

El objetivo del plan estratégico de dinamizacion del trafico es disefar el procedimiento que se va
a seguir para alcanzar las metas y establecer la manera en que esas decisiones se transformen en
acciones. Sin embargo, para establecer los procedimientos, antes es necesario que se identifiquen
puntos conflictivos que generen caos vehicular en el area de estudio, ademas analizar y definir las
caracteristicas del trafico en todos los puntos conflictivos que se han tomado en cuenta en el

estudio.



1.2.4. Contenido del plan estratégico de dinamizacion del trdfico

Un plan estratégico para dinamizar el trafico debe dar respuesta a las siguientes interrogantes:

) (Qué objetivos estratégicos de
¢{Qué deseamos hacer? dinamizacién se deben
proponer?

Disefiar un plan de accion

Grafico 1-1: Metodologia de un plan estratégico
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Una vez mencionadas las interrogantes que a las que debe dar respuesta un plan estratégico de

dinamizacion del trafico es importante definir sus componentes.

Un plan estratégico se halla compuesto por 7 etapas.
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Grafico 2-1: Contenido de un plan estratégico
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021



1.2.4.1. Elaboracion del estudio preliminar

Consiste en llevar a cabo el estudio de campo, es decir observar los componentes del sistema de
transporte (vehiculos, infraestructura, usuarios y modelo de gestion), con la finalidad de
identificar las falencias y conocer la situacion actual, todo esto a través del levantamiento de

informacion.

1.2.4.2. Definicion de objetivos

Estos objetivos se calibrardn posteriormente de acuerdo a la informacidon que se recolecte en el
proceso de planificacion, es importante que los objetivos se definan, tomando en cuenta a los

beneficiarios del plan estratégico de dinamizacion del tréfico.

1.2.4.3. Estudios y Evaluaciones

Se debera recolectar toda la informacion relacionada al trafico y movimiento de los vehiculos en
los puntos conflictivos, ademas de todos los componentes del sistema de transporte. Cabe
mencionar que este punto es diferente al diagnostico, mismo que se verd culminado con la
concrecion del paso siguiente (analisis y sintesis), ya que en conjunto compondran el estudio de

la situacion actual o linea base.

Para la elaboracion del analisis situacional se debe tomar en cuenta aquellos rasgos del trafico en

el cual se va a aplicar el plan estratégico.

Para ello es importante realizar un estudio de demanda, en base a la metodologia de levantamiento
de informacion que se acople de mejor manera al estudio para la dinamizacion del trafico. Se
debera ademas analizar la oferta, levantando informacion de la infraestructura y dispositivos de

control de trafico en cada uno de los puntos a estudiar.

1.2.4.4. Analisis y Sintesis

Se debe analizar la informacion recolectada, relacionando todos los componentes del sistema de
transporte, esto con el fin de determinar cual es el estado de cada uno de los puntos de estudio.
Esto permitira direccionar el plan y el proceso de toma de decisiones. Una de las herramientas

mas confiables para elaborar el diagnostico situacional es la matriz FODA.

1.2.4.5. Formulacion del Plan



En este punto se debera establecer una vision, de tal manera que permita establecer las estrategias
de dinamizacion del trafico. Las propuestas estratégicas se basaran y afianzaran principalmente
en la aplicacion de la matriz FODA, puesto que en base eso se puede elaborar la matriz de

estrategias de cambio.

1.2.4.6. Recomendaciones

Se las realiza sobre los elementos del plan o también se pueden establecer indicadores de éxito o
de seguimiento del plan. Otra recomendacion pueden ser los estandares de desarrollo y disefio

para las intersecciones de estudio.

1.2.4.7. Ejecucion y Gestion

Se disefia el plan de dinamizacion del trafico, con las estrategias de solucion pertinentes. (Avila,

2017)

1.2.5. Trdfico vehicular en el Ecuador

En el transcurso del tiempo la demanda de vehiculos en el pais se ha mantenido de manera
progresiva, las mismas siendo visibles entre los afios 2010 al 2015 (INEC, 2016) con un

incremento del 57% entre los afios correspondientes.

El servicio de transporte es la principal actividad que posee mayor demanda energética
consumiendo aproximadamente el 50% de la produccion mundial de petréleo a nivel mundial. En

Ecuador la demanda de energia por parte de dicho sector es del 46% de la generacion total (Balance

Energético Nacional, 2016).

Seglin datos del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos del Ecuador para el afio 2014 se
registraron 17752.712 vehiculos matriculados de los que el 77% corresponden a vehiculos
livianos, seguido de vehiculos de carga pesada de dos ejes con el 14% con una red vial existente
hasta el 2016 de 9790,52Km de las que el 53,99% de las mismas se encuentran en estado
recomendable para su transitabilidad. Esto da origen a la existencia de crecimiento vehicular

establecida en el pais y de esa manera incrementa el sector automotriz con sus respectivas ventas.

La Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL) establece que para el

desarrollo del transporte terrestre es necesario conocer la manera en la que se encuentran las vias



de la ciudad y provincia (CEPAL, 2002). Esto quiere decir que las vias deben estar en condiciones
aptas que sean capaces de salvaguardar el bienestar de los peatones y aquellas personas que
utilizan las vias. Es indispensable que los caminos existentes en un area determinada formen una
red viaria con suficientes conexiones entre las distintas vias. El proposito fundamental de esto es

que los vehiculos lleguen a su destino sin tener inconvenientes.

1.2.5.1. Andalisis estadistico por afios y prospectivo

De acuerdo a las estadisticas emitidas por el (Instituto nacional de Estadisticas y Censos, 2016) a
través de su informe anual de transporte, afirman que el parque automotor en el Ecuador obtiene

los siguientes indicadores: Por cada 1000 habitantes existen un total de 124 wvehiculos

matriculados posicionandole al Ecuador como en el ultimo de la lista de los paises analizados.

Tabla 1-1: Parque automotor y nimero de vehiculos por cada 1000 habitantes

o Parque Poblacion Numero de vehiculos por
Automotor Total cada 1000 habitantes

Meéxico 42932 567 127 540 423 337
Chile 4 960 945 17 909 754 227
Colombia 12 951 222 48 653 419 266
Peru 5450 056 31773 839 172
Bolivia 1711005 10 887 882 157
Ecuador 2056 213 16 528 730 124

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos
Realizado por: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2016

Una vez establecido el correspondiente parque automotor se procedera a determinar la cantidad
de vehiculos matriculados al afio 2021, tomando en consideracion que el indice de crecimiento
anual del 7.4% entre los ultimos afos, ademas de ello se aplicara la féormula de la ANT, teniendo

lo siguiente:

P = Po(1 + )"

Donde:

10



P = Proyeccion futura

Po = Poblacion actual

i = Tasa de crecimiento anual

n = Afios a proyectarse

Tabla 2-1: Proyeccion del parque automotor matriculado en Ecuador

Afos Tasa de Crecimiento Poblacion
2016 2056 213
2017 2208372
2018 2371791
7.4 %
2019 2 547 303
2020 2 735 803
2021 2 880102

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos
Realizado por: Shuguli, T; Martinez, P. 2021

En la tabla 3-1 se puede apreciar que en base a la proyeccion al afio 2021 existen un total de 2

880 102 vehiculos matriculados a nivel nacional.

1.2.6. Volumen del transito

Dichos volumenes deben ser considerados como dindmicos, y se conceptualiza como el niimero
total de vehiculos que circulan, en coordinacion con el horario establecido. Esto se calcula en
vehiculos por dias y/o por horas, 1o que permite medir mediante transito anual, mensual, semanal,
diario, horario; el uso de los volumenes de transito se puede dar en proyectos, ingenieria de

transito, seguridad, investigacion, y usos comerciales.

La relacion existente entre la densidad y la intensidad siempre se mantiene en forma firme, ya que
a determinada densidad los vehiculos terminan de circular a la velocidad que se desea
disminuyendo la fluidez y la eficiencia en la circulacion. En términos practicos si la intensidad
aumenta a medida que incrementa la densidad el trafico es dindmico mientras que si la intensidad

disminuye a medida que aumenta la densidad la circulacion.
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1.2.6.1. Andalisis estadistico por arios y prospectivo

El volumen de transito en el Ecuador en el afio 2018 es de 1.965.538, se debe resaltar que, de cada
1000 habitantes en el pais, 124 son aquellos que poseen un vehiculo.

Cada afio el parque automotor se va incrementando por ello es imprescindible identificar también
el volumen de transito, para lo cual se va a utilizar la formula preestablecida por la ANT misma

que es:

P = Po(1 + )"

Donde:

P = Proyeccion futura

Po = Poblacién actual

i = Tasa de crecimiento anual

n = Afios a proyectarse

Tabla 3-1: Proyeccion del volumen de transito en el Ecuador

Afio Poblacién actual Tasa de crecimiento anual Afios a proyectarse Proyeccion

2019 1.965.538 1,4% 1 1.993.056
2020 1.965.538 1,4% 2 2.020.958
2021 1.965.538 1,4% 2,7 2.040.722

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

En Base a los datos obtenidos se ha logrado identificar que para el afio 2019 el volumen de trafico
en el Ecuador es de 1.993.056 vehiculos, para el afio 2020 el volumen de trafico se aumento a
2.020.958 vehiculos que circulan diariamente, y finalmente para el presente afio 2021 se debe
tener en consideracion que en este caso en particular se consider6é un nimero decimal donde los
0,7 representan los meses que ya han transcurrido logrando obtener como resultado que el

volumen de trafico es de 2.040.722 vehiculos que diariamente circulan por la infraestructura vial.

1.2.6.2. Analisis de trafico en la ciudad de Riobamba
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La ciudad de Riobamba durante afios ha sufrido de diversas problematicas relacionadas a la
movilidad tanto de personas como de vehiculos, por lo cual se evidencio la desorganizacion a
nivel de infraestructura vial y sefializacion, por lo cual en el afio 2018 se creo el Plan de Movilidad
de la Ciudad. Es importante tener en consideracion que un Plan de Movilidad es de caracter
estratégico, ya que contribuye a solucionar los problemas de transporte y movilidad interna, donde
se coloca a la ciudadania como eje elemental que demanda diversas condiciones que deben ser
satisfechas por las autoridades competentes. El objetivo elemental del plan es mejorar la calidad
de vida de la poblacion, en donde exista una correcta articulacion y coherencia entre cada uno de
los elementos que lo componen, para lo cual en primera instancia se identifica la situacion actual
del sector de estudio, y posterior a ello se disefian diversas estrategias enfocadas en cumplir con

el objetivo elemental generando una mayor potencializacion en el territorio.

En el plan de movilidad de la ciudad de Riobamba, se han analizado varios campos relacionados

con la movilidad, particularmente se han tomado en cuenta tres factores:

L. Los déficits de trafico que deben ser solucionados
ii. Fortalezas con las que cuenta la ciudad de Riobamba en cuanto a trafico
1. Factores externos que deben ser aprovechados

Particularmente en el plan de movilidad se determina que, en la ciudad de Riobamba, no existe
una jerarquizacion vial. No existe una concordancia en cuanto al trazado urbano, ya que las vias

longitudinales son las que priman en la urbe.

Entre las fortalezas del trafico de la ciudad de Riobamba, se puede sefialar que todas las
edificaciones construidas en torno a la circunvalacion de la ciudad se han realizado de manera

ordenada.

1.2.7. Estrategias para la dinamizacion del transito vehicular

Es una herramienta de gestion que permite apoyar la toma de decisiones de las organizaciones en
torno al quehacer actual y al camino que deben recorrer en el futuro para adecuarse a los cambios
y a las demandas que les impone el entorno y lograr la mayor eficiencia, eficacia, calidad en los
bienes y servicios que se proveen (CEPAL, 2002).

Un plan estratégico es una herramienta basica para cualquier tipo de proyecto, en este se expresan
los objetivos que se busca conseguir a largo y corto plazo, de igual forma se detalla la forma en
la cual se los va a cumplir. El principal objetivo del plan estratégico es sefalar la ruta por la cual

se va a encaminar para alcanzar las metas propuestas y las acciones que se ejecutaran. Entre
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algunos de los elementos que se localizan en el plan estratégico estan, la presentacion, analisis

del entorno externo e interno, lineas estratégicas, plan de accion y la evaluacion (IsoTools, 2015).

1.2.7.1. Vias arteriales con ola verde prolongada

Las vias de tipo principal que cuenten con mas de dos carriles, son las mas apropiadas para realizar
la implementacién de las denominadas olas verdes, mismas que permitirdn obtener un flujo
vehicular constante, aportard beneficios como la disminucion del dioxido de carbono y una

movilizacion mds rapida, ya que en horas pico, evitan la congestion del trafico.

1.2.7.2. Uno por uno

La estrategia denominada uno por uno, tiene como finalidad ceder el paso entre los conductores
que circulan por cada una de las intersecciones, de una manera ordenada, y sistematica. La manera
de funcionamiento es que un vehiculo pasa por la calle transversal y el siguiente por la

longitudinal.

1.2.7.3. Sistemas de Control Centralizado

El control centralizado tiene como caracteristica principal, gestionar el sistema de transporte, en
base a las necesidades que tienen las intersecciones. De la relacién existente entre los
controladores y la centran, se amplian las oportunidades de gestionar el trafico, dejando de lado
el control exclusivo por semaforos en intersecciones. En sintesis, el control centralizado hace
posible un control integral del transito vehicular en las intersecciones, a través de letreros de

informacion, camaras de videovigilancia, etc.

Las personas que participan del sistema de control centralizado, deben tomar las decisiones en
base a la afluencia de unidades vehiculares detectadas en tiempo real, de manera que el transito
fluya a través de la sincronizacion adecuada de los semaforos. Ademas, uno de los mecanismos
informativos que ayudan a dinamizar el transito, con los carteles de leyenda, ya que en estos se
exponen las interrupciones en la circulacion vehicular, logrando de esta manera que los

conductores opten por rutas alternativas, con la finalizad de no perder tiempo.

1.2.7.3.1. Clasificacion

14



e Control por tiempos fijos: Es el mas adecuado, en donde la acumulacion de vehiculos, se
puede predecir, su funcionamiento iniciar desde el control central, se exponen tiempos fijos

de circulacion, mismos que han sido determinados mediante datos historicos.

e  Control actuado: El controlador tiene como funcion, realizar una variacion de los tiempos
del semaforo en base de los datos que transmiten los detectores, no es necesario estar

conectado con la central.

e Control responsivo: El controlador realiza un registro, cuenta y envia la cantidad de

vehiculos a la central y emite planes predeterminadas al controlador de cada interseccion.

e Control adaptativoe: La informacion y datos a recolectar son:

- El volumen del transito.
- Densidad.

- Tiempo de espera en cada aproximacion.

1.2.7.3.2. Tipos de control

e Agentes civiles de transito

Agente Civil de Transito es un servidor publico especializado en el control de transito en las vias.
Debe poseer bases so6lidas de conocimientos en cuanto a la legislacion aplicable en materia de

transito. (Empresa Municipal de Obras Viarias, 2019)

e Servicio Integrado de Seguridad - ECU 911

Gestionar en todo el territorio ecuatoriano, la atencion de las situaciones de emergencia de la
ciudadania, reportadas a través del numero 911, y las que se generen por video vigilancia y
monitoreo de alarmas, mediante el despacho de recursos de respuesta especializados
pertenecientes a organismos publicos y privados articulados al sistema, con la finalidad de
contribuir, de manera permanente, a la consecucién y mantenimiento de la seguridad integral
ciudadana. (Servicio Integrado de Seguridad, 2017)

El trafico vehicular, es controlado de manera sustancial por las camaras de videovigilancia del
ECU 911, el cual es un sistema tecnoldgico de vigilancia visual mediante camaras de seguridad,
que permiten la supervision de la circulacion vehicular en los lugares publicos donde estan

instaladas.
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- Salas Espejo

El ECU 911, ha establecido reglas para la instalacion de salas espejo, las cuales tienen como
objetivo realizar un monitoreo de todas las intersecciones en las que se hallen instaladas camaras

del ECU 911, las salas espejo deben contar con consolas para video vigilancia, controladores de

video, router para internet, subsistema de visualizacion y conectividad.

o Tipos de Sala Espejo

Tabla 4-1: Proyeccion del volumen de transito en el Ecuador

Sala Espejo Especificacion Detalle
Puntos de vigilancia | Mayor a 150 puntos de vigilancia.
Equipos de Controladores y decodificadores de video, 6
visualizacion pantallas LCD.
TIPO 1 Consolas Cuatro monitores (éle‘ 17 pulgadas, licencias de
software de video vigilancia.
Conectividad Mayor a 15 megabyte.
Disponibilidad . .
eléctrica Soporte la capacidad potente de los equipos.
Puntos de vigilancia | Entre 30 a 150 puntos de vigilancia.
Dos pantallas LCD de 52 pulgadas estandar,
Consolas licencias de software de video vigilancia, 2
TIPO 11 computadoras tipo tower, cableado eléctrico.
Conectividad Mayor a 8 megabyte.
Disponibilidad . . .
eléctrica Soporte la capacidad De potencia de los equipos.
Puntos de vigilancia | Menor a 30 puntos de vigilancia.
Dos monitores de 17 pulgadas, licencias de
Consolas software de video vigilancia, 1 computadora tipo
TIPO 111 tower, cableado eléctrico.
Conectividad Mayor a 5 megabyte.
Disponibilidad . . .
eléctrica Soporte la capacidad de potencia de los equipos.

Fuente: Garcia Delia.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

e Semaforos

Los semaforos son uno de los elementos mas importantes para regular el transito de vehiculos y

personas en una ciudad. (EAFIT, 2018)
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La ubicacion y programacion de los semaforos se realiza teniendo en cuenta la importancia de las
vias y los volumenes de vehiculos que se mueven por ellas. De acuerdo a esto, los tiempos de los

semaforos de una interseccion, es decir, donde se cruzan dos vias, pueden ir cambiando.

Dispositivos Opticos luminosos para control de transito vehicular y peatonal. (Instituto Ecuatoriano de

Normalizacion, 2011)
e Senalizacion horizontal y vertical
- Seiializacion horizontal

La sefalizacion horizontal corresponde a la aplicacién de marcas viales, conformadas por lineas,
simbolos y letras sobre las capas de rodadura, bordillos y otras estructuras al pavimento. Estas
demarcaciones son usadas para canalizar, regular el transito o indicar la presencia de obstaculos
y muy a menudo usadas también para complementar la informacion de otros dispositivos de
control de transito (semaforos, sefializacion vertical y otras demarcaciones)..Toda sefializacion de

transito debe satisfacer las siguientes condiciones minimas para cumplir su objetivo:

a. Necesaria

b. Visible y llamar la atencion.

c. Legible y facil de entender.

d. Dar tiempo al usuario para responder adecuadamente.
Infundir respeto.

f. Ser creible.

- Senalizacion vertical

Se define como sefializacion vertical a cualquier dispositivo de control de trafico que es usado
para comunicar informacion especifica a los usuarios de la via a través de una palabra o leyenda

con simbolo. (Santos, 2013)

1.2.8. Moderacion del trdfico vehicular

Es el conjunto de técnicas que ayudan a pretender reducir el volumen y la velocidad del trafico
en la zona urbana de la ciudad, impulsando el uso de medios alternativos de transporte como es

el caso de la bicicleta, impulsar a que la sociedad aplique el medio de la caminata o bien sea

utilizar el transporte publico.
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1.2.9. Causas del trdfico vehicular

El transporte se efectua en espacios limitados viales, mismos que son fijos en el corto plazo, como
es facil de comprender, no se puede acumular la capacidad vial no utilizada para ser usada

posteriormente en periodos de mayor demanda (Bull, 2003).

El servicio de transporte se desenvuelve bajo caracteristicas propias muy particulares entre las

que se puede mencionar las siguientes:

e En zonas urbanas, el andlisis de infraestructura vial para satisfacer la demanda de los

periodos de punta tiene un costo muy elevado.

e La presencia de un numero excesivo de vehiculos pertenecientes al transporte publico
contribuye a agravar la congestion, como se llega a evidenciar en algunas ciudades. Una
de las principales caracteristicas de los modelos econémicos en vigor es la desregulacion
y en el area del transporte urbano de pasajeros, una desregulacion amplia normalmente
se convierte en una alta expansion de las flotas de buses y taxis y un deterioro del orden

y la disciplina asociadas con su desarrollo.

e La condicidn de las vias y las practicas de conduccion contribuyen a la congestion.

e Lavialidad de las ciudades: problemas de disefio y conservacion.

e La falta de un adecuado disefio o mantenimiento de la viabilidad es causante de una
congestion innecesaria, en muchas ciudades es frecuente encontrar vias con demarcacion
de carriles de circulacion, cambios de nimeros de carriles, paraderos de buses ubicados
principalmente en la reduccion de la calzada y demas deficiencias que pueden llegar a

interponerse en la fluidez de la circulacion.

1.2.10. Conductas que causan la congestion vehicular

Existen conductores que muestran poco respeto por todos aquellos con quienes comparten las vias
de algunas ciudades. Esta cultura de escaso respeto mutuo vial es muy comin en Ecuador.

Varios automovilistas intentan ahorrarse algunos segundos de tiempo de viaje, y tratan de
interponerse entre las intersecciones, bloqueandolas y generando a los demas perjuicios
econdmicos muy superiores a su propio beneficio. En diversas ciudades, es tradicion que los buses

se detengan en el punto inmediatamente anterior a una interseccion, lo que causa congestion y
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accidentes. En estas ciudades, como en la mayoria de ciudades del Ecuador que cuentan con una
oferta generosa de taxis que no acostumbran a manejar a partir de paraderos fijos, mismos que

circulan a baja velocidad en busqueda de pasajeros, lo que también genera congestion.

1.2.11. Dispositivos de Control

De acuerdo a lo establecido por la normativa de sefializacion RTE — INEN 004, 2011. Los
dispositivos de control “permiten la regulacién del transito, con el proposito de mejorar la
movilidad, prevenir incidentes y accidentes”. Estos dispositivos deben ser instalados en

concordancia con el disefio geométrico y se pueden clasificar en:

e Semaforos

e Redondeles o rotondas.

e Seifializacion horizontal, vertical.

e Senalizacion de obras temporales en la via y otros dispositivos
e Seinializacion de Ciclo Rutas y Vias Peatonales.

e Segregacion de via para Buses de Transito Rapido.

1.2.12. Jerarquia de carreteras

Se determina los diferentes tipos de vias de acuerdo a su ubicacioén y capacidad, en la ciudad de
Riobamba especialmente en la zona urbana se encuentran carreteras de primer y segundo orden
correspondientemente, sin embargo, la infraestructura como la sefializacion tanto vertical como

horizontal son escasas.

A continuacion, se detallan las jerarquias de las carreteras:

e (Caminos basicos

e Carretera convencional basica

e Carretera mediana capacidad

e Vias de alta capacidad interurbana

e Vias de Alta Capacidad Urbanas y Periurbanas

1.2.13. Factores estratégicos que influyen en la moderacion del trdfico vehicular

Existen diversos factores que se determinantes existentes para llegar a moderar el trafico vehicular

en la zona urbana de la ciudad.
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v Contraflujos

Es una medida especial de manejo del transito vehicular, que consiste en habilitar un carril para
que pueda ser utilizado en sentido contrario, siempre y cuando exista mas de un carril en el sentido

que se va a cambiar su utilizacion, garantizando el transito en ambos sentidos (RAE, 2021 ).

Para llegar a dinamizar el trafico vehicular en la zona urbana de la ciudad es necesaria la
aplicacion de la unidireccionalidad de trénsito en zonas que posean mayor conflicto. Los
contraflujos no son de aplicaciéon permanente, sino mas bien a cortos periodos ya que existe una

gran demanda vehicular en la zona expuesta.
v Zonas de Seguridad

Corresponden a zonas de circulacion vehicular que transiten con una velocidad maxima de
30km/h en relacion al nivel de sensibilidad establecido en el lugar, siempre que se dé prioridad al
peaton, le vehiculos que transiten por dicho lugar no puede exceder el limite de velocidad

establecido, asi como a un espacio sugerido de movilidad vehicular.

En zonas con mayor flujo peatonal, la movilidad de vehiculos es en menor nimero y relacion a
lo normal y en el transcurso de horarios especificos para de esa menara conservar la seguridad de
la zona establecida, y se la puede subclasificar dependiendo de los niveles de sensibilidad o
prioridad existente en una determinada area, estableciendo rubros para el acceso de vehiculos a

zonas que posean mayor nivel de sensibilidad.
v Semaforizacion

“La semaforizacion es una herramienta que proporciona determinar el momento oportuno para la
circulacion de un flujo vehicular determinado frente a otro, dentro de un tiempo determinado para

agilitar la movilidad en una zona donde la demanda vehicular es muy alta” (Holgado, 2012).

Para el control del transito se encuentran establecidos diferentes tipos de semaforo entre los

principales tenemos a los siguientes:

e Semaforos para pasos peatonales
e Semaforos para pasos vehiculares

e Semaforos para ciclo vias

v' Horarios de restriccion
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Este tipo de horarios se da exclusivamente para vehiculos de carga pesada, se les establece un
horario determinado para su libre circulacion en la zona céntrica de la ciudad, ya que
principalmente son encargados de proveer a los mercados de la ciudad y su paso por las zonas
urbanas tnicamente se pueden dar en un horario determinado sin que interrumpa en la fluidez de

la circulacion vehicular.
v Pico y placa

Es una medida que permite el control y la gestion correcta de la demanda de transporte, para de
esa manera procurar racionalizar el uso de las vias urbanas de la ciudad, dependiente del ultimo
numero de digito de la placa, el espacio de restriccion de da de acuerdo a lo establecido por
estudios realizados con anterioridad en base a las zonas que posean mayor conflicto vehicular

dentro de la zona urbana de la ciudad.

1.2.14. Mecanismos para dinamizar el transito

Existen mecanismos que permiten disminuir las velocidades vehiculares y su aplicacion esta
dirigida exclusivamente a tramos especificos en donde se generan o se proyectan a futuro posibles
puntos generadores de trafico vehicular que tiene como propdsito producir una red vial pacificada
y segura, con una velocidad apropiada acorde al lugar en el que se encuentre procurando a toda

costa proteger a los usuarios mas vulnerables.

Los factores que pueden afectar a la implementacion de estas medidas son variables, pero entre

las que mas destacan son:

e Los indices de accidentabilidad por excesos de velocidad.
e Las nuevas tecnologias en vehiculos.

e El poco control de las autoridades al sector transito.

e El crecimiento desmedido del parque automotor.

e El completo irrespeto de las Sefializaciones viales por parte de los usuarios de la via.

Vehiculos con altas gamas de avance tecnologico permiten que los propietarios circulen a latas
velocidad, lo que provoca que exista un deseo por parte de usuario a poder adquirir dicho vehiculo
originando altos niveles de accidentabilidad.

1.2.15. Tipos de medidas de pacificacion de transito

Existen medidas que pueden aplicarse tanto en zonas urbanas en relacion a la movilidad propia

correspondiente a las siguientes:
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1.2.15.1. Medidas moderadas con deflexiones verticales

Corresponde a medidas de moderacion establecidas como resaltos que permiten reducir la

velocidad en las diferentes vias de la ciudad.

La funcionalidad de cada una de estas medidas es la misma, reducir la velocidad en zonas urbanas

hasta 30 km/h, pero su aplicacion y ubicacion dependera de la via y su usual flujo de trafico:

e Resaltos o Lomos de Toro (redondeados y planos)
e Acera continua y plataformas
e Bandas Transversales Resaltadores (BTA)

e Cojines

1.2.15.2. Medidas moderadas con deflexiones horizontales

Otras de las medidas por las que se puede optar para la dinamizacion del trafico son aquellas

modificaciones a las vias o direcciones, tenemos las siguientes:

e Angostamiento de la via
e Estrechamientos
e  Mini rotondas

e Restrictores de ancho con estructura vertical

1.2.15.3. Medidas moderadas con elementos que inciden en percepcion

Dentro de estas medidas, tenemos:

e Rejillas o Umbrales
e Demarcaciones Alertadoras o lineas logaritmicas

e (Cambio de textura y colores

1.2.15.4. Medidas moderadas de gestion de transito
Estas medidas con complementarias a las demas previamente mencionadas:

e Modificacion de prioridad en intersecciones
e Sistemas de un sentido

e Rejilla que no bloqueen cruces
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1.2.16.

Tipos de vias donde ubicar

“Son aplicables en vias de zonas urbanas, en zonas definidas y construcciones cuyas calzadas no

tengan mas de dos pistas, cuando el flujo de vehiculos motorizados, carga y/o pasajeros de peso

bruto vehicular sea igual o superior a 3860kg y supere el 2% del flujo vehicular en un dia habil

no se instalara Lomos de Toro planos y cuando el flujo supere el 25% de un dia habil

representativo no se instalara Lomos de Toro redondeados” (Villa, 2019).

1.2.16.1. Requisitos de aplicacion

La aplicacion de los resaltos o lomos de toro unicamente se pueden dar cuando existan los

siguientes argumentos:

Cuando existan indices de accidentabilidad en las vias a aplicar.

Que los limites de velocidad en la via en cuestion establezcan un nivel de riesgo para los
sectores de alta sensibilidad (peatones, ciclistas)

Cuando la via implique riesgo por trabajos en ella o muestre deterioro en su

infraestructura.

1.2.16.2. Requisitos de implementacion

Deben existir los siguientes criterios de aplicacion:

1.2.17.

1.2.17.1.

Existencia de altos indices de accidentabilidad en las vias a aplicar.

Los limites de velocidad en la via en cuestion establezcan un nivel de riesgo para los
sectores de alta sensibilidad ya sea peatones o ciclistas.

Cuando la via implique riesgo por trabajos en ella o muestre deterioro en su

infraestructura.

Normativa de Transporte, Transito y Seguridad Vial

Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial

Tiene por objeto la organizacion, planificacion, fomento, regulacion, modernizacion y control del

Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, con el fin de proteger a las personas y bienes que
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se trasladan de un lugar a otro por la red vial del territorio ecuatoriano, y a las personas y lugares
expuestos a las contingencias de dicho desplazamiento, contribuyendo al desarrollo socio-

economico del pais en aras de lograr el bienestar general de los ciudadanos.

Esta normativa se fundamenta en los siguientes principios generales: el derecho a la vida, al libre
transito y la movilidad, la formalizacion del sector, lucha contra la corrupcion, mejorar la calidad
de vida del ciudadano, preservacion del ambiente, desconcentracion y descentralizacion
interculturalidad e inclusion a personas con discapacidad.

En cuanto al transporte terrestre, transito y seguridad vial, se fundamenta en: la equidad y
solidaridad social, derecho a la movilidad de personas y bienes, respeto y obediencia a las normas
y regulaciones de circulacion, atencidn al colectivo de personas vulnerables, recuperacion del
espacio publico en beneficio de los peatones y transportes no motorizados y la concepcion de

areas urbanas o ciudades amigables.

Es obligacion del Estado garantizar el derecho de las personas a ser educadas y capacitadas en
materia de transito y seguridad vial, en su propia lengua y ambito cultural. Para el efecto, el
Ministerio del Sector de la Educacion en coordinacion con la Agencia Nacional de Regulacion y
Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, desarrollaran los programas
educativos en temas relacionados con la prevencion y seguridad vial, principios, disposiciones y
normas fundamentales que regulan el transito, su sefalizacion considerando la realidad lingiiistica
de las comunidades, pueblos y nacionalidades, el uso de las vias publicas, de los medios de
transporte terrestre y dispondran su implementacion obligatoria en todos los establecimientos de
educacion, publicos y privados del pais.

El Estado, a través de la Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre,
Tréansito y Seguridad Vial, controlara y exigira la capacitacion integral, permanente, la formacion
y tecnificacion a conductoras y conductores profesionales y no profesionales y el estricto

cumplimiento del aseguramiento social. (Asamblea Constitucional del Ecuador, 2014)

1.2.17.2. Reglamento a la Ley De Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial

Establece las normas de aplicacion a las que estan sujetos los conductores, peatones, pasajeros y
operadoras de transporte, asi como las regulaciones para los automotores y vehiculos de traccion
humana, animal y mecéanica que circulen, transiten o utilicen las carreteras y vias publicas o

aquellas privadas abiertas al transito y transporte terrestre en el pais.

En esta norma también se establece que Ninguna persona podra conducir vehiculos a motor dentro

del territorio nacional sin poseer los correspondientes titulos habilitantes otorgados por las
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autoridades competentes de transito, o un permiso de conduccion, en el caso de menores adultos
que hayan cumplido los 16 afios de edad quienes deberan estar acompaifiados por un mayor de
edad que posea licencia de conducir vigente, o algiin documento expedido en el extranjero con
validez en el Ecuador, en virtud de la ley, de tratados o acuerdos internacionales suscritos y

ratificados por el Ecuador.

Analiza que la capacitacion vial estara dirigida a los y las aspirantes a conductores de vehiculos
motorizados profesionales o no profesionales; a la recuperacion de puntos; a capacitadores e
instructores en conduccion, transito y seguridad vial; a profesores y auditores viales; y, a los
agentes de transito que requieren de una preparacion tedrica, técnica y practica con respecto al
uso de los automotores, su mecanica, las Leyes y Reglamentos de transporte terrestre, transito y
seguridad vial, normas generales de convivencia, asi como temas especificos a cada uno de estos

actores. (Asamblea Constituyente, 2012)

1.2.18. Instituciones de Competencia

De acuerdo a la Ley Organica de Transporte Terrestres, Transito y Seguridad Vial, en el articulo

13 se menciona que los 6rganos de transporte, terrestre y seguridad vial, son los siguientes:

e Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

e [La Agencia Nacional de Regulacién y Control del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial.

e Los Gobiernos Autonomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y Municipales

y sus organos descentralizados.

1.2.18.1. Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas es un organismo del Estado ecuatoriano que es
encargada de promover la movilidad dentro y fuera del Ecuador, cuyo objetivo principal es la
formulaciéon y adopcidn de las politicas, planes y proyectos de regulacion econdmica en materia

de transporte, transito e infraestructura de los modos de transporte.

Algunas de las funciones que le corresponde al Ministerio de Transporte, son los siguientes:

e Participar en la formulacion de politicas y planes de desarrollo econdémico del pais.
e Formular politicas de Gobierno Nacional en materia de transporte, transito y la

infraestructura de los modos de su competencia.
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Formular la regulacion técnica en materia de transito y transporte en todas las
modalidades de transporte.

Formular la regulacion econdmica en materia de transito, transporte e infraestructura para
los modos de transporte.

Establecer las disposiciones que propendan por la integracion y fortalecimiento de los
servicios de transporte.

Fijar y adoptar planes y programas en materia de seguridad en los diferentes modos de

transporte y construccidon y conservacion de la infraestructura vial.

1.2.18.2. La Agencia Nacional de Transito

La Agencia Nacional de Transito es el organismo encargado de la planificacion, regulacion,

control y gestion vehicular del transito terrestre y todos los componentes y elementos relacionados

a la seguridad vial en el pais, el mecanismo de accion se deriva de las disposiciones existentes

legales, dentro de sus principales funciones se encuentra:

Controlar, regular y planificar la gestion del transporte terrestre, la seguridad de transito
y el transito en todo el territorio del Ecuador, para lograr esto, la ANT ha propuesto que
la demanda de los ciudadanos ecuatorianos se satisfaga lo mejor posible.

Regular y controlar las competencias terrestres, lo cual lleva a que exista una regulacion
eficaz a través de la planificacion de las mismas.

Incrementar la cobertura y la calidad con respecto al servicio del transporte terrestre.

1.2.18.3. Direccion de gestion de movilidad, transito y transporte del canton Riobamba

La direccion de movilidad perteneciente al GADM del canton Riobamba es la entidad encargada

de supervisar el respeto a las normas juridicas que regulan el transito y la vialidad, asi como

también planear, organizar, dirigir y controlar todas aquellas actividades relacionadas en materia

de transito, control vehicular y movilidad, algunos de los servicios que ofrece la direccion de

movilidad son los siguientes:

Matriculacion y Revision. Registrar a todos los automotores que circulan en la ciudad a
través de los diferentes procesos de Matriculacion y Revision Técnica Vehicular, la
Agencia Nacional de Transito y el sistema del Servicio de Rentas Internas. Ademas, como
parte de esta competencia, la ANT puede gestionar la regularizacién del transporte

comercial, escolar y de carga liviana de Riobamba.
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e Terminal Terrestre. Registrar a todos los automotores que circulan en la ciudad a través
de los diferentes procesos de Matriculacion y Revision Técnica Vehicular. Este trabajo
se realiza en conjunto con el sistema nacional de matriculacion de la Agencia Nacional
de Transito y el sistema del Servicio de Rentas Internas. Ademas, como parte de esta
competencia, la ANT puede gestionar la regularizacion del transporte comercial, escolar
y de carga liviana de Riobamba.

e Seializacion. La direccién de movilidad seré la encargada de colocar diferentes sefiales
de transito en la via publica cuya finalidad sera de orientan a la ciudadania (conductores,
peatones, ciclistas, motociclistas, entre otros.) al momento de sus desplazamientos.

e Seguridad Vial. La direccion de movilidad del cantén Riobamba, sera la responsable de

capacitar a peatones, conductores y ciclistas sobre la seguridad vial.

(Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del canton Riobamba, 2021)

1.3. Marco Conceptual

a) Automotor: Se refiere a cualquier tipo de maquinaria o equipo que funciona sin la

b)

d)

intervencion directa de una accion exterior, especialmente un vehiculo de traccidn mecanica

(Oxford Languages, 2021).

Calzadas: Parte central de la calle comprendida entre dos aceras y con firme empedrado o
asfaltado (Oxford Languages, 2021).
Cojines: Son un tipo de reductor de velocidad apropiada para las vias de mayor jerarquia que

puedan pertenecer a la red Vial Basica de una ciudad. (Conaset, s.f.).

Contaflujo vehicular: una de las medidas para reducir el impacto de movilidad es la
implementacion de contraflujos vehiculares, definiéndose a este como la aplicacion
de la unidireccionalidad del transito vehicular en horas pico, las cuales puedes
aplicarse en autopistas estatales, ayudando a mitigar los problemas por congestion
vehicular, Asi mismo, el autor afirma que otra alternativa para aplacar la congestion
es potencializar los sistemas de transporte masivo conjuntamente con una
planificacion territorial. La unidireccionalidad de las vias es aplicada en horas pico
desde el afio 2006 por parte de la Policia Nacional, segun esta institucion esta medida

de solucion ha ayudado a la fluidez vehicular que transitan en sentido norte y sur.

(Paredes, 2018)
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g)

h)

7

k)

Contraflujo: Cambio que se realiza en la direccion de algunas vias principales para lograr
mayor fluidez de trafico durante horas especificas, por ejemplo, durante las horas pico en una

zona urbana (RAE, 2021 ).

Iluminaria: También conocido como iluminacion vial. Son los dispositivos disefiados para
carreteras en construccion u obras en minas, cuya funcion es orientar a los conductores y
peatones mediante luces intermitentes para prevenir accidentes (Signovial, 2019).

Resaltos: También conocido como reductor de velocidad, como su nombre lo indica, es una
obra fisica que se encarga de persuadir a los conductores a disminuir la velocidad en un tramo
determinado (Garcia G. , s.f.).

Serializacion: Es el conjunto de estimulos que pretenden condicionar, con antelacion, la
actuacion de aquel que los recibe. Existen varios tipos de sefializacion incluyendo la
sefalizacion quimica, Optica, de transito, entre otros (RAE, 2021 ).

Trdfico: Paso de vehiculos, personas o mercancias por un lugar determinado.

Transito: En referencia a la accion de transitar o circular por una calle o avenida.

Transporte: Accion de transportar o trasladar de un lugar a otro por un determinado medio o

vehiculo.
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CAPITULO I

2. MARCO METODOLOGICO

2.1. Enfoque de la investigacion

2.1.1. Mixto

Implica un conjunto de procesos de recoleccion, analisis y vinculacion de datos cuantitativos y
cualitativos en un mismo estudio o una serie de investigaciones para responder a un planteamiento

del problema (Hernandez & Mendoza, 2018)

En el presente proyecto, se aplicd un enfoque de investigacion mixto debido a que en el ambito
cualitativo se requiere levantamiento de informacion mediante la observacion para recabar los
datos necesarios sobre los puntos de trafico conflictivos, el estado de la infraestructura vial y su
respectiva sefializacion, y en cuanto al &mbito cuantitativo se utilizard para analizar datos que
permitan establecer aspectos como; la capacidad vial y sus rangos de velocidad, cantidad de zonas
criticas presentes en la zona urbana de la ciudad de Riobamba con el fin de plantear medidas

pacificadoras a implementar en esta zona.

2.2. Nivel de investigacion

2.2.1. Descriptiva

Su funcidn es tener y conocer un panorama amplio del tema con la finalidad de describir a detalle,

para asi entender la problematica (Serrano, 2020, pag. 41).

Para el desarrollo del presente trabajo de investigacion se utilizara el nivel descriptivo para
conocer la situacion actual puesto que como menciona el autor se busca “entender la problematica”

antes de disefiar el plan estratégico.

2.2.2. Proyectiva

En cuya investigacion se presenta ademas de las causas y consecuencias, un plan de solucion al

problema en tres tiempos, corto, mediano y largo plazo (Serrano, 2020, pag. 41).
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Este nivel de investigacion es parte fundamental de esta investigacion, ya que el objetivo principal

es proponer un plan estratégico en el que se planteen soluciones al problema de trafico.

2.3.Método de Investigacion

2.3.1. Mcétodo deductivo

Parte de elementos y conceptos generales hacia elementos, situaciones y conceptos particulares

(Serrano, 2020, pag. 42).

Se utiliza el método deductivo en el desarrollo del marco tedrico desglosando conceptos que van
desde lo macro a lo micro, permitiendo entender al lector la composicion del problema y la

propuesta.

2.3.2. Método analitico

El analisis es un procedimiento l6gico que posibilita descomponer mentalmente un todo en sus
partes y cualidades, en sus multiples relaciones, propiedades y componentes. Permite estudiar el

comportamiento de cada parte (Rodriguez & Pérez, 2017, pag. 186).

La presente investigacion utiliza esté método de investigacion para analizar informacion sobre los
puntos conflictivos de transito vehicular, para analizar su comportamiento actual en las vias mas
conflictivas de la zona urbana del canton Riobamba, e identificar aspectos como el estado fisico
de la infraestructura vial para determinar la eficiencia en la movilidad y el impacto que ha tenido
el crecimiento vehicular en la movilidad urbana frente a la capacidad que dispone la red vial
existente y de esta forma establecer zonas que requieren la aplicacion de medidas de dinamizacion

de transito.

En el presente proyecto, se aplico un enfoque de investigacion cualitativo, debido al

levantamiento de informacion mediante la observacion para recabar los datos necesarios sobre

los puntos de trafico conflictivos, el estado de la infraestructura vial y su respectiva sefalizacion.

2.4.Tipo de Investigacion

2.4.1. De campo
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Se centra en sucesos del presente y al momento se realiza directamente en el lugar donde ocurre
la problematica auxiliandose de entrevistas y encuestas entre otros instrumentos (Serrano, 2020, pag.

41).

Debido a los instrumentos de investigacion utilizados, como fichas de observacion, encuestas que
se han llenado, ayudando a recolectar informacion sobre el estado de vias incluyendo sefializacion
vertical y horizontal.

2.4.2. Documental

Se centra en fuentes escritas y es en gran medida de naturaleza recopilatoria e interpretativa

(Serrano, 2020, pag. 41).

En el presente proyecto aplicamos el tipo de investigacion documental ya que utilizamos como

informacion ya establecida el plan de movilidad del afio 2019 del cantéon Riobamba.

2.5. Diseiio de la investigacion

2.5.1. No experimental

Los disefios no experimentales se realizan sin modificar variables, es decir, no hay variacion
intencional de alguna variable para medir su efecto sobre otra, sino que se observan los fenomenos
tal como se presentan en su contexto natural (Mousalli, 2016, pag. 31).

Se utiliza el disefo de investigacién no experimental ya que la investigacion se basa en hechos
acontecidos que se observan sin manipulacion.

2.6. Tipo de Estudio

2.6.1. Transversal

Se caracterizan por circunscribir la recogida de informaciéon a un lapso acotado, limitado,
normalmente en tiempo presente. El objetivo de la investigacion puede ser descriptivo,

explicativo o de otro tipo (Ballestin & Fabregues, 2018, pag. 27).

Utilizamos el tipo transversal ya que la investigacion se realiza en un solo periodo de tiempo es

decir se levantara informacion por una tinica vez.
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2.7. Técnicas e Instrumentos

2.7.1. Técnicas

2.7.1.1. Encuesta.

Se utiliza una encuesta dirigida a peatones y conductores para levantamiento de informacion.

2.7.2. Instrumentos

2.7.2.1. Fichas de observacion
Disefiado para el levantamiento de informacion sobre el estado de vias incluyendo sefalizacion

vertical y horizontal.

2.8. Disefio de investigacion

El disefio consta en la recoleccion de datos, en primera instancia, del estado de las vias y carreteras
principales de la ciudad de Riobamba. Algunas areas son popularmente conocidas por al alto

volumen de vehiculos circulantes.

Entre las vias mas concurridas, que se exponen en el Plan de Movilidad de Riobamba, tenemos a

las siguientes:

e Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Monsefor Leonidas Proafio (By Pass)
e Av. 9 de octubre y Carabobo / Av. Atahualpa

e Gonzalo Davalos con Los Nogales y Los Cipreses

e Gonzalo Déavalos y Brasil

e Av. Gonzalo Davalos y Uruguay

e Av. Héroes de Tapi/ AV. La Prensa con Gonzalo Davalos

e Av. José Antonio de Lizarzaburu con Agustin Torres / Via Adyacente a Canal de
Riego / Via de Acceso a Residencias Militares

e Av.José¢ Antonio de Lizarzaburu y Av. Saint Amand Montrond
o Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av. Monsefior Lednidas Proafio (By Pass)
e Av. Antonio José de Sucre y Av. Héroes de Tapi / calle México

e Av. Antonio José de Sucre y calle Begonias
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Av. 9 de Octubre y Espejo

Av. 9 de Octubre y Garcia Moreno / Santa Isabel

Av. 9 de Octubre y Reino Unido

Av. La Prensa / Av. Milton Reyes / Princesa Toa

Av. Pedro Vicente Maldonado con Av. La Prensa / 9 de Julio / Calle SN
Av. La Prensa y Av. Unidad Nacional

Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. 9 de Octubre

Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Saint Amand Montrond

Av. 9 de Octubre y Av. Leopoldo Freire

Av. 9 de Octubre y Madrid / Suiza

Av. Unidad Nacional con Francia /Av. Miguel Angel Leon

Av. Daniel Le6n Borja con Av. Carlos Zambrano y Manuel Elicio Flor
Av. Miguel Angel Leon y José Veloz

Av. La Prensa con Av. José Antonio de Lizarzaburu / Av. Manuel Elicio Flor
Av. Pedro Vicente Maldonado y Entrada a la ESPOCH

Av. Pedro Vicente Maldonado y AV. 11 de Noviembre

Av. Edelberto Bonilla con Alvarado y Araujo Chiriboga

Av. Edelberto Bonilla y Loja

Av. Juan Félix Proafio con Londres y Chile

Av. Juan Félix Proafio y Olmedo

Av. Daniel Le6n Borja y Duchicela

Av. Miguel Angel Leén y José Orozco

Antonio Santillan y Bolivar Bonilla

Av. Edelberto Bonilla con Caracas / Costa Rica

Av. Edelberto Bonilla y Av. Celso Rodriguez

Av. Edelberto Bonilla y Puruha

Av. Edelberto Bonilla y Rocafuerte / Vicente Ramén Roca

Av. Edelberto Bonilla y Mns. José Ignacio / Patria Libre

Av. Edelberto Bonilla y Av. Alfonso Chavez / Espejo

Av. Edelberto Bonilla y Juan de Dios Martinez / Garcia Moreno

Av. Edelberto Bonilla y Juan Montalvo / José Maria Velasco Ibarra
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e Av. LaPrensa con Av. Daniel Ledn Borja / Av. Canénico Ramos
e José de Orozco y Carlos Zambrano
e José de Orozco y Teniente Latus

e José de Orozco y Los Sauces
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Los datos que se tomaron en cuenta al realizar las respectivas observaciones de estas vias
incluyeron el estado fisico de las misma, presencia de baches, huecos, obstaculos, bloqueos por
construccidon o por alguna otra razoéon, presencia de automoviles estacionados en lugares no
permitidos, entre otras caracteristicas observables. (Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del

Cantén Riobamba, 2020).

2.8.1. Seleccion de la muestra

Segun el plan de movilidad para cumplir con uno de los objetivos de este estudio, se tomo una
muestra de la poblacion en la zona urbana de la ciudad de Riobamba. La seleccion de personas
que fueron encuestadas se realizoé de manera aleatoria, tratando de mantener un ntimero equitativo
de personas del género femenino y masculino. En este acapite se presentan los datos de

crecimiento poblacional de Riobamba. La ciudad esta dividida en dos zonas, urbana (64.8%).
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Tabla 1-2: Seleccion de la Muestra

CANTON URBANA %

RIOBAMBA 146,324 64.8% 79,417 35,2% 225,741

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

2.8.2. Tamaiio de la muestra

Para obtener el tamafio de la muestra, se aplica la siguiente formula:

B z2 Npq
n_e2 (N—-1)+ z2pq

Donde:

N = tamaifio de la poblacion

p = probabilidad de éxito

q = probabilidad de fracaso

Z = valor obtenido mediante niveles de confianza

E = Limite aceptable de error muestral

Acorde a la formula a nivel nacional referentes a la zona urbana de Riobamba, tenemos los

siguientes valores:

N = 146,324 (Porcentaje de estudio = 100%)

p = 95% fiabilidad

ConE=95% 2> Z=1.96
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Al no existir datos histéricos 2 p=10.5; g=0.5; ¢ =5%

B 1.962 (146,324) * 0.5 * 0.5 B
"= 0.052 (146324 — 1) + 1.962%05%05

383

n = 383
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CAPITULO III

3. MARCO DE RESULTADOS Y DISCUSION DE LOS RESULTADOS

En la presente investigacion se obtuvieron resultados relacionados al analisis de las intersecciones
de estudio, particularmente los dispositivos de control y ordenamiento del trafico en cada una de
ellos, los cuales se detallan a continuacion:

3.1.Parque Automotor — Vehiculos

En la ciudad de Riobamba tenemos las siguientes estadisticas en cuanto a ntimero de vehiculos se
refiere, nos hemos basado en las proyecciones al afio 2027, estas estadisticas estan clasificadas

por tipos de vehiculo liviano, pesado y motocicletas.

Anualmente incrementan o se matriculan aproximadamente 4000 vehiculos adicionales.

e Demanda Proyectada

Tabla 1-3: Demanda de vehiculos proyectada en la ciudad de Riobamba

i TIPO DE VEHICULO

ANO | LIVIANOS PESADOS MOTOCICLETAS TOTAL
2018 46018 4215 5650 55883
2019 49106 4452 6154 59712
2020 52194 4689 6659 63541
2021 55282 | 4925 7163 67370
2022 58370 5162 7667 71199
2023 61458 5399 8172 75028
2024 64546 5635 8676 78858
2025 67634 5872 9180 82687
2026 70722 6109 9685 86516
2027 73810 6346 10189 90345

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INEC), DGMTT GAD-M Riobamba
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021




3.2.Percepcion de la ciudadania con respecto al transito de la ciudad

3.2.1. ;Considera usted que es el trdfico en la zona urbana necesita un plan de dinamizacion?

Tabla 2-3: Aceptacion del plan de dinamizacion de trafico

Frecuencia | Porcentaje
Si 317 83%
No 66 17%

‘ Total Em 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Aceptacion del plan de dinamizacion

@mSi @No

Grafico 1-3: Aceptacion del plan de dinamizacion.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
Andlisis e interpretacion:
La pregunta relacionada con la aceptacion de un plan de dinamizacion en la ciudad de Riobamba,
fue respondida por 383 personas, de las cuales 317 correspondiente al 83% afirmaron que el

trafico en la ciudad de Riobamba requiere de un plan de dinamizacién. Por otro lado 66

encuestados respondieron que el trafico en el casco de la ciudad no requiere de un ordenamiento.
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3.2.2. De acuerdo a su experiencia ;considera usted que los conductores respetan la

velocidad de conduccion en la zona urbana?

Tabla 3-3: Respeto de los limites de velocidad

Frecuencia Porcentaje
Si 108 28 %
No 275 72 %
Total 383 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Respeto de los limites de velocidad

ESi ONo

Gréfico 2-3: Respeto de los limites de velocidad.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Analisis e interpretacion:

Los encuestados respondieron la pregunta en base a la percepcion que tienen en cuanto a limites
de velocidad compete, 275 personas consideran que los conductores en la ciudad de Riobamba,
no respetan los limites de velocidad, por otro lado, el 28% correspondiente a 108 encuestados,
respondieron, que, en base a su experiencia en conduccion, los conductores si respetan los limites

de velocidad permisibles dentro de la ciudad de Riobamba.
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3.2.3. (;Cree usted que el aumento de sefializacion horizontal y vertical mejoraria el trdfico

de la zona urbana?

Tabla 4-3: Incremento de sefializacion horizontal y vertical.

Frecuencia Porcentaje
Si 364 95 %
No 19 5%
Total 383 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Incremento de sefializacion horizontal y
vertical

ESi @No

Grafico 3-3: Incremento de sefializacion horizontal y vertical

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Andlisis e interpretacion:

La pregunta relacionada con el incremento de sefializacion tanto horizontal como vertical, tuvo
una respuesta del 95% para la opcion si, es decir que la ciudadania considera que la sefializacion
con la que actualmente cuentan las intersecciones, no es la mas idonea para garantizar una
adecuada circulacion de los vehiculos, y por ello es necesario incrementar ¢ implementar la

sefialética horizontal y vertical en las intersecciones de estudio.
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3.2.4. (Estaria de acuerdo en que se aplique medidas de contraflujo en horas pico para

reducir embotellamientos?

Tabla 5-3: Medidas de contraflujo en horas pico

Frecuencia Porcentaje
Si 82 21 %
No 301 79 %
Total 383 | 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Medidas de contraflujo en horas pico

@mSi @No

Grafico 4-3: Medidas de contraflujo en horas pico

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Analisis e interpretacion:

En lo referente a las medidas de contraflujo, cabe destacar que se trata de un carril que tiene que
ser habilitado para la circulaciéon vehicular en sentido contrario. El 79% de los encuestados
indicaron que esta medida no funcionaria en la ciudad de Riobamba, ya que los carriles para la
circulacion de vehiculos son pequefios, y esto generaria mucho mas caos vehicular. Por su parte

82 personas indicaron que si funcionaria esta medida.
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3.2.5. Seguin su criterio, califique que tan eficiente es el flujo de trdfico en la zona urbana

durante las horas pico

Tabla 6-3: Eficiencia del flujo de trafico en la zona urbana de Riobamba

Frecuencia Porcentaje
Muy buena 37 10%
Buena 64 17%
Mala 282 74%
Total RER) 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Eficiencia del flujo de trafico en la zona urbana de
Riobamba

®Muy buena D Buena @ Mala

Grafico 5-3: Eficiencia del flujo de trafico en la zona urbana de Riobamba.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Andlisis e interpretacion:

La eficiencia del flujo de trafico vehicular, en la ciudad de Riobamba, se encuentra en un estado
negativo, ya que de los 383 encuestados, el 73% correspondiente a 282, calificoé la fluidez
vehicular como mala, bajos porcentajes indicaron que es muy buena y mala, el 10% y 17%
respectivamente. Lo cual indica que se requiere de una reestructuracion de las medidas de control

de trafico.
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3.2.6. Seguin su criterio ;Cree usted que el estado fisico de las vias afecta la circulacion de

los vehiculos?

Tabla 7-3: Estado fisico de las vias

Frecuencia Porcentaje
Si 196 51%
No 187 49%
Total 383 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Estado fisico de las vias

= Si ONo

Grafico 6-3: Estado fisico de las vias
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Andlisis e interpretacion:
El estado fisico de las vias, si afecta a la circulacion de los vehiculos segin el 51% los
encuestados, el 49% sefiald que el estado vial, no afecta a la circulacion de unidades vehicular.

Esta pregunta permite identificar una de las causas que generan congestion en las intersecciones

de la ciudad de Riobamba.
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3.2.7. ¢;Considera usted la implementacion de restricciones vehiculares como “pico y placa’

es un plan viable para apaciguar el trifico en la zona urbana de Riobamba?

Tabla 8-3: Implementacion de restricciones vehiculares — “Pico y placa”

Fuente: Encuesta

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Implementacion de restricciones vehiculares - ""Pico y placa"

@mSi @No

Frecuencia Porcentaje
Si 104 27%
No 279 73%
Total REK] 100%

Grafico 7-3: Implementacion de restricciones vehiculares — “Pico y placa”

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Analisis e interpretacion:

y

La implementacion de la medida “Pico y placa” en la ciudad de Riobamba, recibié una respuesta

negativa del 73%, mientras que un 27% de la ciudadania encuestada sefiald que este mecanismo

si funcionaria para apaciguar el trafico en la zona urbana de la ciudad de Riobamba. Las personas

que respondieron No, sustentan su respuesta indicando que el parque automotor de la ciudad es

pequeiio, y que la congestion y caos del trafico, se genera debido a otros factores, mas no al

tamafio del parque vehicular.

3.2.8. Como conductor ;Considera usted que respeta la seiializacion de transito (uso del paso

cebra, semdforos, paradas de buses)?
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Tabla 9-3: Conductores respetan la senalizacion de transito

Frecuencia Porcentaje
Si 254 66%
No 129 34%
Total 383 | 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Conductores respetan la sefializacion de transito

ESi ONo

Grifico 8-3: Conductores respetan la sefializacion de transito

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
Andlisis e interpretacion:
De acuerdo a su opinidn, los encuestados indican que al momento de conducir si respetan las
sefales de transito, dicho porcentaje es del 66%. Sin embargo, existe un porcentaje del 34% que

indico, que no respeta las sefiales de transito, la razon para el irrespeto de la sefializacion es que

esta se encuentra en mal estado, o es inexistente en varios sitios de la ciudad.
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3.2.9. (Cree usted que las medidas de dinamizacion, una vez implementadas, mejorardn la

calidad de vida de los conductores y peatones?

Tabla 10-3: Implementacion de medidas de dinamizacion

Frecuencia Porcentaje
Si 337 88%
No 46 12%
Total 383 100%

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Implementacion de medidas de dinamizacién

BSi @No

Grafico 9-3: Implementacion de medidas de dinamizacion

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Analisis e interpretacion:

Un 88% de la ciudadania encuestada, considera que, si se implementan medidas adecuadas para

dinamizar el transito en la ciudad de Riobamba, la calidad de vida de conductores, peatones y

habitantes en general incrementaria.
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3.3.Seleccion de puntos para el estudio de velocidad

En el plan de movilidad de la ciudad de Riobamba elaborado en el afio 2018, se han esquematizado
8 rutas representativas para determinar el comportamiento vehicular de la red vial de la ciudad de
Riobamba, estas rutas se han distribuido en varios sectores de la ciudad asumiendo los recorridos

que pueden ser recurrentes totales o parciales.

De los recorridos llevado a cabo en las 8 rutas, se registraron los tiempos de viajes entre cada uno
de los nodos analizados, la suma de ello genero dio como resultado el tiempo total de viaje,
ademas de ello con las distancias parciales y totales se calcularon las velocidades de recorrido o

viaje, en base a ello se establecen los siguientes criterios de velocidades:

Tabla 11-3: Criterio de velocidades

Velocidad en Km/h Parametros

0 al15km/h Trafico con retencion o atascos

Trafico lento, cualquier incidente puede provocar

16 a 30 km/h .

retenciones

Trafico fluido, se encuadra dentro de las velocidades
31 a 50 km/h

reguladas para las zonas urbanas

Trafico sin interrupciones, propias de las vias urbanas de
51 a 75km/h

tipologia periféricas

Fuente: Plan de Movilidad de la ciudad de Riobamba
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Para identificar graficamente los tramos analizados se presentan las velocidades, se defini6 la

siguiente simbologia de colores:

Velocidades en km/h

0-15
16— 30
31 -50
31-75

Figura 1-3: Rango de velocidades en Km/h
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Las velocidades de recorrido poseen variaciones entre los diferentes tramos, lo cual depende de
las condiciones del trafico, a continuacion, se presentan las 8 rutas analizadas dentro del plan de

movilidad de las cuales posteriormente para la elaboracion de la propuesta.

RUTANI

VELOCIDADES (km/h)
0-1%
16-30
31-50
51-75

Figura 2-3: Estudio de velocidad ruta 1

Realizado por: Plan de movilidad del canton Riobamba

El estudio de velocidad perteneciente a la ruta 1 se ha determinado que la velocidad maxima de
trafico es de 53 km/h y la velocidad de minima es de 12 km /h, en la ruta 1 se han determinado
un total de 20 puntos de cruce, por mencionar algunos intersecciones, son las siguiente Av.
Leodnidas Proafio y calle Jos¢é Maria Roura la cual posee una velocidad de 45 Km /h, Av.
Lizarzaburu y calle Rio Upano con un total con una velocidad de 52 km/h, Av. Pedro Vicente

Maldonado y Leonidas Prado posee una velocidad procedi6 de 5S3Km/h,
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Figura 3-3: Estudio de velocidad ruta 2

Realizado por: Plan de movilidad del canton Riobamba

En cuenta a la ruta nimero 2 se refiere, esa posee una longitud total de 6, 65 km de longitud,
dentro de la cual se determiné una velocidad maxima de 45 Km/h y una velocidad minima de 5
km/h, se han determinado un total de 16 puntos de cruce, tales como 10 de Agosto y Carabobo y
la velocidad oscila en 18km/h, la interseccion perteneciente a la 10 de Agosto y Garcia Moreno
posee una velocidad de 12 km/h, el cruce perteneciente a la 10 de Agosto y Espejo posee una
velocidad de circulacion vehicular de 10km/h, Primera Constituyente y Garcia Moreno con
una velocidad de 10 km/h , la Av. Antonio José de Sucre y Av. Héroes de Tapi con 45 km/h ,
Av. Héroes de Tapi y Av., Gonzalo Davalos con una velocidad de 24 km/h y asi sucesivamente,
es importante destacar que todos estos puntos analizados se encuentra dentro de los rangos de
velocidad moderados para la circulacion vehicular dentro de las zonas urbana de la ciudad de

Riobamba.
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Figura 4-3: Estudio de velocidades Ruta 3.
Realizado por: Plan de Movilidad del Cantén Riobamba

De acuerdo al analisis identificado a través del estudio se ha logrado determinar que en la Av.
Riobamba y Calle J. Alvarez presenta una velocidad de circulacion de 56 km/h, mientras que en
la Av. Antonio José¢ de Sucre y Caribe Club la velocidad es de 38 km/h, posterior se localiza la
Av. Antonio José de Sucre y Calle Los Girasoles la velocidad es de 33 km/h, en la Av. Antonio
José de Sucre y Av. Diego Noboa la velocidad es de 10 km/h, dentro de la Av. Antonio José de
Sucre y Av. Edelberto Bon Oleas la velocidad fue de 18 km/h, en la Av. Edelberto Bon Oleas y
Calle Juan de Dios Martinez la velocidad es de 27 km/h, mientras que en la Av. Edelberto Bon
Oleas y Av. Alfonso Chavez la velocidad es de 21 km /h, en la Av. Alfonso Chavez y Av. El
Mensajero la velocidad es de 53 km/h, en la Av. Alfonso Chavez y Calle Mariana de Jests en
este punto la velocidad es de 73 km / h.
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Figura 5-3: Estudio de velocidades Ruta 4.
Realizado por: Plan de Movilidad del Canton Riobamba

De acuerdo al analisis identificado a través del estudio se ha logrado determinar que en la Calle
Espejo y Av. 9 de Octubre presenta una velocidad de circulacion de 24 km/h, mientras que en
la Calle Espejo y Av. Baron de Carondelet la velocidad es de 13 km/h, luego se encuentra la
Calle Espejo y Calle Gaspar de Villaroel con una velocidad de 5 km/h, en la calle Espejo y Calle
José Veloz la velocidad es de 10 km/h, dentro de la Calle Espejo y Calle Luis Cordobés la
velocidad fue de 16 km/h, en la Calle Espejo y Av. Edelberto Bonilla la velocidad es de 27
km/h, mientras que en la Av. Edelberto Bon Oleas y Av. Alfonso Chavez la velocidad es de 21
km /h, en la Av. Edelberto Bonilla y Calle Casita la velocidad es de 36 km/h, en la Av. Edelberto
Bonillay Av. Joaquin Chiriboga en este punto la velocidad es de 19 km/ h, en la Calle Chiriboga
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y Calle Venezuela la velocidad es de 18 km/h, Calle Morona y Av. José Veloz en este sector
tiene una velocidad de 14 km/h, en la Calle Morona km/h.

RUTARS,
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31-50
51-75

AV, ANTONICO ). DESUCRE

LLLILT T3

Figura 6-3: Estudio de velocidades Ruta 5.

Realizado por: Plan de Movilidad del Cantén Riobamba
En el tramo de Av. 9 de Octubre y Calle Francia la velocidad que se identifica es de 27 km/h,
mientras que en la calle Francia y calle Esmeraldas la velocidad es de 8 km/h, en la calle Francia
y calle Olmedo la velocidad es de 12 kim/h, calle Francia y calle Venezuela la velocidad es de
17 km/h, en la Av. Héroes de Tapi y calle Francia la velocidad es 28 km/h, en la Av. Héroes de
Tapi y Redondel Juan Montalvo la velocidad es de 20 km/h, en la calle Carabobo y Junin la
velocidad es de 10 km/h, en la calle Carabobo y Esmeraldas la velocidad es de 18 km/h, en la
Av. 9 de Octubre y calle Carabobo la velocidad es de 24 km/h, y en la Av. 9 de Octubre y Calle
Francia la velocidad de este sector de estudio es de 24 km/h, en este estudio se ha permitido

identificar que la velocidad maxima del mismo es de 28 km/h, mientras que la velocidad minima

52



es de 8 km/h, por lo cual a través del analisis de este estudio se ha logrado conocer aquellos

puntos que representan mayor cantidad de problemas.

1980 é"- ,
LR
ENE RUVARG,
v
193 A
< \
/A X ’o‘,‘p
e
‘:?& o)
R
q"ﬁ'
2 'rg
P
:
3
g
ar
d 1
a s
2ha g
AV. g,
Dap "’ACIQ,“‘ ./qr‘"
\ ’(oe
1
Pe
‘a? A
oq."
Qo_%
N
VELOCIDADES (km/h) : S
0-15 ——
146-30 %‘t,
31-50 %, I
51-75 ) "Zg’*

Figura 7-3: Estudio de velocidades Ruta 6
Realizado por: Plan de Movilidad del Canton Riobamba

La ruta 6 ha sido trazada desde la Av. 10 de Agosto y Calle Puruh4d con una velocidad de
circulacion de 8 km/h, la Calle Guayaquil y Calle Puruha, 32 km/h, la Calle Guayaquil y Av.
Joaquin Chiriboga 27 km/h, la Calle Guayaquil y Av. Juan de Velasco, 16 km/h, Calle Guayaquil
y Calle Pichincha, 30 km/h, la Av. Unidad Nacional y Calle Carabobo, 11 km/h, Av. Unidad
Nacional y Av. Miguel Angel Leén 16 km/h, Av. Carlos Zambrano y Av. Unidad Nacional, 9
km/h, Av. Carlos Zambrano y Av. Daniel Leén Borja, 18 km/h, Av. La Prensa y Av, Canonigo
Ramos 11 km/h, Av. José Vélez y Av. de la Prensa 17 km/h, Av. José Vélez y Av. Carlos
Zambrano, 12 km/h, Av. José Vélez y Calle Uruguay 10 km/h, Av. José Vélez y Vargas Torres
23 km/h, Av. José Vélez y Calle Espaiia, 10 km/h, Av. José¢ Vélez y Calle 5 de Junio, 14 km/h.
Calle 5 de Junio y Calle 10 de Agosto 24 km/h. el recorrido y anélisis de la Ruta 6 finaliza en la
interseccion de la Calle 10 de Agosto y Calle Puruha con una velocidad de 31 km/h, la velocidad

maxima de circulacion en este trayecto es de 32 km/h, mientras que la inferior es de 8 km/h.
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Figura 8-3: Estudio de velocidades Ruta 7
Realizado por: Plan de Movilidad del Cantén Riobamba

Laruta 7, se ha considerado desde Av. 09 de octubre y Duchicela la cual cuenta con una velocidad
de circulacion de 35 km/h, la siguiente es la Avenida Duchicela, con una velocidad de 18 km/h,
a continuacion, la Av. Duchicela y Av. Daniel Leon Borja, en donde se puede circular a 16 km/h,
la velocidad de circulacion en la Av. Daniel Leon Borja y Av. Carlos Zambrano es de 11 km/h,
en la Av. Unidad Nacional, los vehiculos circulan con una velocidad de 20 km/h, la Calle Olmedo,
9 km/h, en la Av. Juan Félix Proafio, 47 km/h, esta ruta termina en la Av. 09 de Octubre con una
velocidad de circulacion de 69 km/h. Se ha determinado que la velocidad méxima de circulacion

en esta ruta analizada es de 69 km/h, la velocidad de circulaciéon minima es de 9 km/h
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Figura 9-3: Estudio de velocidades Ruta 8
Realizado por: Plan de Movilidad del Cantén Riobamba

La ruta denominada como 8, alberga varias intersecciones de analisis entre ellas se sit@ia la Av.
Leopoldo Freire, la cual tiene una velocidad de circulaciéon de 33 km/h, la interseccion Av.
Leopoldo Freire y Av. Edelberto Bonilla, 43 km/h, la Av. Edelberto Bonilla y Calle Dominicana
42km/h, Av. Edelberto Bonilla y Av. Belice, 49 km/h, Av. Edelberto Bonilla y Calle la Habana
44 km/h, Av. Edelberto Bonilla y Calle la Paz, 49 km/h, Av. Av. Edelberto Bonilla y Calle
Coérdova 53 km/h, Av. Edelberto Bonilla y Calle la Paz 27 km/h, Calle Puruha y Calle Argentinos,
12 km/h, Calle Puruhd y Av. José Vélez 16 km/h, Calle Puruha y Calle 10 de Agosto, 24 km/h,
Av. Leopoldo Freire y Calle la Paz, 13 km/h, Av. Leopoldo Freire y Calle Madrid 13 km/h, Av.
Leopoldo Freire y Calle Bucarest, 12 km/h Av. Leopoldo Freire y Av. Edelberto Bonilla 12
km/h, finalmente la Av. Leopoldo Freire 43 km/h. El total de la velocidad de la primera Ruta es

de 28 km/h. La velocidad maxima es de 53 km/h.
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En base a la informacion manifestada anteriormente los puntos que se consideraron como

criticos para la realizacion del presente proyecto son:

Tabla 12-3: Definicion de puntos criticos

No. INTERSECCION | REFERENCIA OBSERVACIONES
Interseccion en T, ex redondel;
actualmente semaforizada con 3 fases.

Av. Pedro Vicente Excesiva parada de buses inter
Maldonado y Av. | Semaforizada 3 cantonales ¢ interprovinciales que
| Monsefior fases "Media reducen la capacidad vial de la Av.
Leonidas  Proafio | Luna" Leodnidas Proafio. El control de
(By Pass) no estacionamiento de buses de ese tipo
es fundamental para mejorar el
desempefio de la interseccion.
Semaforizada 4 | Reforma geométrica y andlisis de
Av. 9 de Octubre y | foces disminuir fases. Mala visibilidad de
) Carabobo / Awv. semaforos en aproximacion noroeste.
Atahualpa Largas colas en aproximacion ne-so y
"Circunvalacion" | oo o
Gonzalo Davalos | Semaforizada 2 | Es indispensable semaforizar con 2
3 con Los Nogales y | fases Unidad | fages. Muy conflictiva y peligrosa.
) Educativa ) )
Los Cipreses Salesianos. Mejorar la ocupacion de la via.
Gonzalo Dévalos y . Interseccion en T.
) No semaforizada
4 Brasil Requiere de reductores de velocidad.
Es indispensable semaforizar con 2
Av. Gonzalo o )
No semaforizada | fases. Muy conflictiva y peligrosa.
Dévalos y Uruguay . ., ;
5 Mejorar la ocupacion de la via.

56




Av. Héroes de Tapi
/ AV. La Prensa
con Gonzalo

Davalos

Redondel Inicio
del nuevo tramo
de prolongacion

de la calle Davalos

que pasa  por
debajo del
Aeropuerto.

No existe una definicion del disefio de la

interseccion. Actualmente tiene un

redondel provisional (originalmente fue
un redondel). Se propone semaforizarlo,
los trafico  se

pues flujos de

incrementaran 'y el redondel no

funcionara adecuadamente.

Av. José Antonio

de

Lizarzaburu  con
Agustin Torres /
Via Adyacente a
Canal de Riego /
Via de Acceso a
Residencias

Militares

Semaforizada 4
fases Centro
Comercial Multi

Plaza

Interseccion semaforizada con 4 fases de
operacion. La Via de acceso al recinto
militar debe fusionarse con la calle
Milton Reyes norte. Se debera analizar

quitar una fase.

Av. José Antonio
de Lizarzaburu y
Av. Saint Amand
Montrond

Semaforizada 4

fases

Interseccion semaforizada con 4 fases de
operacion. La Av. Saint Amand cambia
de seccion de una via de 4 carriles con
parterre a una simple de dos carriles. Se
debe analizar la eliminacion de una fase

semaforica.

Av. José Antonio

de Lizarzaburu y

Av. Monsefior
Lebnidas  Proafio
(By Pass)

Semaforizada 4
fases Salida a

Guano

Interseccion semaforizada con 4 fases.
Largas filas de vehiculos se forman.
Punto de retorna de varias lineas de
buses simulando giros como redondel en
plena interseccion. Reordenar rutas de
buses (paradas/despachos y puntos de

retorno).
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Se debe analizar eliminar una fase y abrir
los parterres en la Av. Lizarzaburu con
Padre M Orozco sanforizandolo; en la

interseccion

de Av. Leonidas Proafio con Sergio
Quirola facilitar giro izquierdo o-n con
semaforos y habilitar las vias paralelas a

la via del tren.

Av. Antonio José
de Sucre y Av.
Héroes de Tapi /

calle México

Redondel

Eliminar Redondel y Semaforizar en su

lugar.

Abrir parterre central en Av. Héroes de

Tapi y calle Diego de Ibarra,

sanforizandola con 2 fases, para
distribuir trafico antes de llegar a

interseccion con calle Brasil.

Av. Antonio José
de Sucre y calle

Begonias

Semaforizada 3
fases CC El Paseo
Shopping
Riobamba

Reorganizar paradas de buses y taxis.

Abrir puerta lateral de CC a calle

Begonias.
Construir parterre en lugar de mojones.

Disminuir de 3 a dos fases impidiendo
giro izquierdo n-e; y, Semaforizar en
Victor Emilio Estrada o en Jaime Roldos
Aguilera permitiendo Giro izquierdo n-e
para reemplazar el giro (1 fase) izquierdo

de las Begonias.

Av. 9 de Octubre y
Espejo

No semaforizada

Interseccion en T.

Posible semaforizacion. Hay potenciales

sucesos de siniestros de transito.
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Av. 9 de Octubre y
Garcia Moreno /

Santa Isabel

No semaforizada

Posible semaforizacion. Hay potenciales

sucesos de siniestros de transito.

Hay dos reductores de velocidad muy

peligrosos - Deben retirarse.

Av. 9 de Octubre y

Reino Unido

No semaforizada

"Circunvalacion"

Entrada al Parque

Tecnolégico

Posible semaforizacion. Hay potenciales

sucesos de siniestros de transito.

Hay dos reductores de velocidad muy

peligrosos

- Deben retirarse.

Av. LaPrensa/Av.
Milton Reyes /

Semaforizada 3

Interseccion semaforizada con 3 fases.
Hay que revisar el reparto de los tiempos
semaforicos y el numero de fases o una
reforma  geométrica

para  giros

izquierdos en el parterre de la aprox. S-

. fases
Princesa Toa N.
Se forman colas largas en las
aproximaciones
Av. Pedro Vicente Se debe prohibir el estacionamiento en la
Maldonado  con aproximacion e-o del redondel P.12' a
Redondel
Av. La Prensa / 9 este redondel.
de Julio / Calle SN
Av. La Prensa y Se conflictia por el embudo que se
Av. Unidad Redondel forma en la salida e-s debido a los
Nacional vehiculos estacionados.
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Av. Pedro Vicente
Maldonado y Av. 9
de Octubre

Semaforizada 3

fases

Interseccion en T con 3 fases. Es

necesario reformar la interseccidon

geométricamente. Hay  demasiado
espacio en la bocacalle. Ademas, es
necesario ampliar el parterre en la salida

hacia el sur de la 9 de Octubre.

El giro izquierdo e-s es desperdiciado,
hay pocos vehiculos que giran. Los
tiempos semaforicos estdn muy mal

repartidos.

Av. Pedro Vicente
Maldonado y Av.
Saint Amand

Montrond

Semaforizada 3

fases

Interseccion en T con 3 fases. Semaforos
peatonales no funcionan totalmente.
Mejorar ubicacion de semaforos de

aproximacion o-e de Av. Maldonado.

Av. 9 de Octubre y

Semaforizada 4

Analisis de gestion de trafico para

disminuir fases semaforicas.

Av. Leopoldo | fases
Freire Circunvalacion Es un ex redondel
Av. 9 de Octubre y No semaforizada Posible semaforizacion. Hay potenciales
"Circunvalacién” | SUCESOS de siniestros de transito.
Madrid / Suiza
Av. Unidad Se debe prohibir el estacionamiento en la
Nacional con ) aproximacion de la calle
) Semaforizada 3
Francia /Av.
Miguel Angel fases. Unidad Nacional e-o
Ledn

Av. Daniel Leon

Borja con Av.

Semaforizada 5

fases

Interseccidn semaforizada con 5 fases.

Colas largas en las aproximaciones.
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Carlos Zambrano y

Manuel Elicio Flor

Es necesario hacer un analisis de gestion
de trafico en todo el sector aledafio para

reducir el nimero de fases.

Av. Miguel Angel

Ledn y José Veloz

Semaforizada 3
fases "Tribuna"

Analizar el retiro de una fase giro s- o.

Av. La Prensa con
Av. José Antonio
de Lizarzaburu /
Av. Manuel Elicio
Flor

Semaforizada 4
fases
interseccion bajo

el puente elevado

La interseccion debajo del puente
semaforizada opera con 4 fases, lo cual
genera congestion vehicular por las
largas esperas. Hay que disminuir el
nimero de fases eliminando el giro

izquierdo n-e y s- 0.

Av. Pedro Vicente
Maldonado y
Entrada a la

ESPOCH

No semaforizada

Ingreso a la

ESPOCH

Interseccion semaforizada, pero sin

funcionamiento. El puente peatonal
elevado no es utilizado por los peatones
(estudiantes). Se deben revisar Ia
ubicacion de las paradas de bus y poner
en funcionamiento los semaforos con

una adecuada sefializacion.

Av. Pedro Vicente

Maldonado y AV.

11 de Noviembre

Semaforizada 4

fases

Es posible hacer carrieles de giro
izquierdo y analizar para disminuir

fases.

Av.

Bonilla

Edelberto
con

Alvarado y Araujo
Chiriboga

Semaforizada 3

fases
"Circunvalacion"
Direccién de

Gestion de la

Movilidad

Conflictos vehiculares por falta de
definicion de la geometria de la
interseccion y las aproximaciones que

deben intervenir en la bocacalle.

Analizar  para  disminuir  fases

semaforicas y gestionar el trafico.
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Av. Edelberto
Bonilla y Loja

No semaforizada
colocados
elementos
(postes y
baculos) pero no

opera aun.

Se propone cambiar de sentido la Loja,
de bidireccional a unidireccional para
disminuir los conflictos y las fases en la
interseccion.; y/o cambiar la direccion de

la calle Ms. Ulpiano Pérez

Av. Juan Félix
Proafio

Londres y Chile

con

No semaforizada

Doble interseccion con desfase entre si.
No estan semaforizadas. Se generan
conflictos de trafico y situaciones de

inseguridad vial.

Se deben semaforizar esas

intersecciones.

Av. Juan Félix

Proafio y Olmedo

Redondel

Se forman colas de trafico entre el
redondel y la interseccion de la avenida
con la calle

Guayaquil que es

semaforizada.

Se plantea cambiar a Doble Via Ia

Olmedo hasta la calle Darquea.

Se plantea hacer de Una Via so-ne la
calle Puruha (continuacién de la Av.
Félix Proafio) que llega a la interseccion

con la calle Guayaquil.

Av. Daniel Leo6n

Borja y Duchicela

No semaforizada

Muchos conflictos de trafico. Se debe

semaforizar.

Av. Miguel Angel

Leon 'y  José

Orozco

No semaforizada

Es indispensable semaforizar con 2

fases. Muy peligrosa.

62




Antonio Santillan y

No semaforizada

Exceso de velocidad en Antonio

Santillan.

) Se propone colocar reductores de
Bolivar Bonilla )
velocidad antes de cruzar la Bolivar
Bonilla. No se justifica semaforizar.
Av. Edelberto Hay que mejorar la geometria vial. Hay
Bonilla con | Semaforizada 3 | exceso de calzada y falta seguridad para
Caracas / Costa | fases peatones.
Rica
Av. Edelberto ) Hay que disminuir el nimero de fases.
) Semaforizada 4 o _
Bonilla y Aw. Analisis de gestion de trafico.
fases
Celso Rodriguez
Hay que semaforizar (evaluar su
Av. Edelberto ) .
) No semaforizada | procedencia) o colocar reductores de
Bonilla y Puruha )
velocidad.
Av. Edelberto Hay que semaforizar (evaluar su
Bonilla y procedencia) o colocar reductores de
Rocafuerte /| No semaforizada | velocidad.
Vicente =~ Ramodn
Roca
Av. Edelberto Hay que semaforizar (evaluar su
Bonilla y Mns. ) conveniencia) Hay muchas rutas de
) No semaforizada _ o
Jos¢ Ignacio / transporte intracantonal que se dirigen al
Patria Libre terminal oriental y rutas urbanas.
Redondel
Av. Edelberto
Bonilla y Av.| LaVasija El control del estacionamiento es

esencial. Buses intercantonales hacen
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Alfonso Chavez / paradas. Comercios demandan
Espejo estacionamiento.
Av. Edelberto Hay que semaforizar (evaluar su

Bonilla y Juan de
Dios Martinez /

Garcia Moreno

No semaforizada

conveniencia) y gestion de trafico para

disminuir conflictos en la interseccion.

Av. Edelberto
Bonilla 'y Juan
Montalvo / José
Maria Velasco

Ibarra

No semaforizada

Dispone de carril de giro izquierdo o-s.
Las vias transversales son Doble Vias,
por lo que se deberia analizar la
disminucion de conflictos disminuyendo
movimientos - cambio de sentido de
circulacion. Ayudara a descongestionar
la interseccion con Av. Antonio José de

sucre.

Av. La Prensa con
Av. Daniel Leo6n
Borja / Av.

Candnico Ramos

Redondel

Congestion de trafico. Acceso de
usuarios al Terminal Terrestre, taxis que
dejan y recogen pasajeros, lo mismo que
los particulares. Cruce de personas al y
desde el Terminal. El puente peatonal es

poco usado.

Jos¢ de Orozco y

Carlos Zambrano

No semaforizada

Conflictos de trafico

José de Orozco y

Teniente Latus

No semaforizada

Conflictos de trafico

José de Orozco y

Los Sauces

No semaforizada

Conflictos de trafico

Fuente: Plan de Movilidad de la ciudad de Riobamba
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.4. Identificacion de los puntos de intervencion en la zona urbana de la ciudad Riobamba

A través del levantamiento de informaciéon en campo, se identificaron 46 puntos de conflicto, dichas intersecciones requieren de dinamizacion y
ordenamiento. A continuacion, se exponen los puntos de intervencion, ademas los puntos objeto de estudio en este trabajo de investigacion, ademas de la
latitud y longitud que serviran para esquematizar el mapa de trabajo, adicional se visualiza una fotografia de cada interseccion con la finalidad de dar a

conocer el estado actual en cuanto a: dispositivo de control de trafico y sefialética horizontal y vertical.

Tabla 13-3: Puntos de intervencion en la zona urbana de la ciudad de Riobamba

Imagen
Numero Puntos de Intervencion Latitud Longitud °

Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Monsefior

Leonidas Proafio (Ex Media Luna) -1.635847 -78.695192

2 Av. 9 de octubre y Carabobo / Av. Atahualpa -1.676719 -78.6591151
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Gf)nzalo Déavalos con Los Nogales y Los -1.660594 78656313
Cipreses

Gonzalo Davalos y Brasil -1.663002 -78.654747
Av. Gonzalo Davalos y Uruguay -1.663978 -78.653865
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Av. Héroes de Tapi / AV. La Prensa con

Gonzalo Davalos -1.656222 -78.657203
Av. José¢ Antonio de Lizarzaburu con Agustin

Torres / Via Adyacente a Canal de Riego / Via -1.657134 -78.663956
de Acceso a Residencias Militares

Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av. Saint 1.65577 78664924

Amand Montrond
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Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av.

< Monsefior Lednidas Proafio (By Pass) -1.64499 -78.673679
10 ;A;lﬁn;/c[)gi{(i)c{) os¢ de Sucre y Av. Héroes de Tapi -1.66353 78 649357
11 Av. Antonio José de Sucre y calle Begonias -1.655514 -78.645148
12 Av. 9 de Octubre y Espejo -1.680894 -78.655553
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Av. 9 de Octubre y Garcia Moreno / Santa

13 Isabel -1.678587 -78.657479
14 Av. 9 de Octubre y Reino Unido -1.685537 -78.649379
15 Av. LaPrensa/ Av. Milton Reyes / Princesa Toa -1.664628 -78.664809
16 Av. Pedro Vicente Maldonado con Av. La 1.665682 78.666757

Prensa /9 de Julio / Calle SN
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17 Av. La Prensa y Av. Unidad Nacional -1.66533 -78.665674

13 Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. 9 de 1.664303 78.668621
Octubre

19 Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Saint 1663018 78.671034
Amand Montrond

20 Av. 9 de Octubre y Av. Leopoldo Freire -1.689415 -78.63193
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21 Av. 9 de Octubre y Madrid / Suiza -1.688172 -78.639324
2 j:l\iggrﬁggﬂ Nacional con Francia /Av. Miguel 1.668941 78.656004
23 ambrano y Manuel Bl Flor | 71665046 7865882
24 Av. Miguel Angel Leén y José Veloz -1.666872 -78.654416
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Av. La Prensa con Av. José Antonio de

25 Lizarzaburu / Av. Manuel Elicio Flor -1.639962 78661847
2% légpgcéd}rlo Vicente Maldonado y Entrada a la 1.661267 78677319
27 ﬁz;/izrer:g; Vicente Maldonado y AV. 11 de 1.66187 78.675144
28 Av. Edelberto Bonilla con Alvarado y Araujo -1.66655 78 638415

Chiriboga
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29 Av. Edelberto Bonilla y Loja -1.669159 -78.637883
30 Av. Juan Félix Proafio con Londres y Chile -1.683676 -78.643205
31 Av. Juan Félix Proafio y Olmedo -1.680552 -78.642931
32 Av. Daniel Leon Borja y Duchicela -1.663741 -78.660416
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33 Av. Miguel Angel Leon y José Orozco -1.666319 -78.65397
34 Antonio Santillan y Bolivar Bonilla -1.678951 -78.63241
35 Av. Edelberto Bonilla con Caracas / Costa Rica -1.686176 -78.630437
36 Av. Edelberto Bonilla y Av. Celso Rodriguez -1.680877 -78.630028
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37 Av. Edelberto Bonilla y Puruha -1.671408 -78.636011

38 Av. ]?delberto Bonilla y Rocafuerte / Vicente 1.662096 78.64546
Ramon Roca

39 Av. Edelberto Bonilla y Mns. José Ignacio / 1.664822 78 639675

Patria Libre
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Av. Edelberto Bonilla y Av. Alfonso Chavez /

40 . -1.66406 -78.641149
Espejo

41 Av. E(’ielberto Bonilla y Juan de Dios Martinez -1.662769 78 643899
/ Garcia Moreno

4 Av. ,Edelberto Bonilla y Juan Montalvo / José 1.661245 78.647145
Maria Velasco Ibarra

43 Av. La Prensa con Av. Daniel Le6n Borja/ Av. 1661555 78 662859

Canodnico Ramos
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44 José de Orozco y Carlos Zambrano -1.663382 -78.657353
-78.656363

45 José de Orozco y Teniente Latus -1.664262 3o

46 José de Orozco y Los Sauces -1.662078 -78.658912

Fuente: Investigacion de campo
Realizado por: Martinez, P; Shuguli, T. 2021
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3.5.Tipo de control en cada interseccion

De acuerdo al analisis que se realizo en el trabajo de campo se determino el tipo de dispositivo de control de trafico en cada interseccion, los cuales se

detallan a continuacion:

Tabla 14-3: Tipo de Control en interseccion

Interseccion | Interseccion | Interseccion
Controlada | Controlada | Controlada | Intersecciéon
Interseccion Interseccion por por a través de | Controlada Observacién
Semaforizada | Camara de | Seiialética Agentes por
Video Vertical y Civiles de Redondel
Vigilancia | Horizontal Transito
Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Monsefior Lednidas .
~ sl No no no no
Proafio (By Pass)
Av. 9 de octubre y Carabobo / Av. Atahualpa si No no no no
Gonzalo Davalos con Los Nogales y Los Cipreses si No no no no
Gonzalo Davalos y Brasil no No no no no Requiere senalética
Av. Gonzalo Davalos y Uruguay no No no no no Requiere sefalética
Av. Héroes de Tapi / AV. La Prensa con Gonzalo Davalos si No no no no
Av. José Antonio de Lizarzaburu con Agustin Torres / Via
Adyacente a Canal de Riego / Via de Acceso a Residencias no No no no no Requiere senalética
Militares
Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av. Saint Amand .
si no no no no
Montrond
Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av. Monsefior Leonidas .
N . si no no no no
Proafio (Ex Media Luna)
Av. Antonio José de Sucre y Av. Héroes de Tapi / calle .
o no no no no si
México
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Av. Antonio José de Sucre y calle Begonias si no no no no
Av. 9 de Octubre y Espejo no no no no no Requiere sefialética
Av. 9 de Octubre y Garcia Moreno / Santa Isabel no no no no no Requiere sefialética
Av. 9 de Octubre y Reino Unido no no no no no Requiere sefalética
Av. La Prensa / Av. Milton Reyes / Princesa Toa si no no no no
Av. Pedro Vicente Maldonado con Av. La Prensa /9 de o o o o i
Julio / Calle SN
Av. La Prensa y Av. Unidad Nacional no no no no si
Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. 9 de Octubre si no no no no
Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Saint Amand .
si no no no no
Montrond
Av. 9 de Octubre y Av. Leopoldo Freire si no no no no
Av. 9 de Octubre y Madrid / Suiza no no no no no Requiere senalética
Av. Unidad Nacional con Francia /Av. Miguel Angel Leon si no no no no
Av. Daniel Ledn Borja con Av. Carlos Zambrano y Manuel .
- si no no no no
Elicio Flor
Av. Miguel Angel Leén y José Veloz si no no no no
Av. La Prensa con Av. José Antonio de Lizarzaburu / Av. .
. si no no no no
Manuel Elicio Flor
Av. Pedro Vicente Maldonado y Entrada a la ESPOCH no no no no no Requiere sefalética
Av. Pedro Vicente Maldonado y AV. 11 de Noviembre si no no no no
Av. Edelberto Bonilla con Alvarado y Araujo Chiriboga si no no no no
Av. Edelberto Bonilla y Loja si no no no no
Av. Juan Félix Proafio con Londres y Chile no no no no no Requiere sefialética
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Av. Juan Félix Proafio y Olmedo no no no no si
Av. Daniel Le6n Borja y Duchicela no no no no no Requiere sefialética
Av. Miguel Angel Leon y José Orozco no no no no no Requiere sefialética
Antonio Santillan y Bolivar Bonilla no no no no no Requiere sefalética
Av. Edelberto Bonilla con Caracas / Costa Rica si no no no no
Av. Edelberto Bonilla y Av. Celso Rodriguez si no no no no
Av. Edelberto Bonilla y Puruha no no no no no Requiere sefalética
Av. Edelberto Bonilla y Rocafuerte / Vicente Ramén Roca si no no no no
Av. Edelberto Bonilla y Mns. José Ignacio / Patria Libre no no no no no Requiere sefalética
Av. Edelberto Bonilla y Av. Alfonso Chavez / Espejo no no no no si
Av. Edelberto Bonilla y Juan de Dios Martinez / Garcia . X 1
no no no no no Requiere sefialética
Moreno
Av. Edelberto Bonilla y Juan Montalvo / José Maria Velasco . o reas
no no no no no Requiere sefialética
Ibarra
Av. La Prensa con Av. Daniel Le6n Borja / Av. Candnico .
no no no no si
Ramos
José de Orozco y Carlos Zambrano no no no no no Requiere senalética
José de Orozco y Teniente Latus si no no no no
José de Orozco y Los Sauces no no no no no Requiere senalética

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.5.1. Intersecciones Semaforizadas

De acuerdo al levantamiento de informacidon se determind que existen 21 intersecciones con

dispositivo de control de tipo semaforo.

Tabla 15-3: Intersecciones Semaforizadas

Numero de Semaforos
o Numero de
Interseccion
fases T T T
Peatonales Vehiculares
Av. Pedro Vicente Maldonado y Av.
1 Monseior Lednidas Proafio (Ex Media 3 6 6
Luna)
) Av. 9 de octubre y Carabobo / Av. 4 5 10
Atahualpa
Gonzalo Davalos con Los Nogales y
3 . 2 2 3
Los Cipreses
Av. Héroes de Tapi/ AV. La Prensa
4 . 4 4 8
con Gonzalo Davalos
5 Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av. 4 3 3
Saint Amand Montrond
6 Av. José Antonio de Lizarzaburu y Av. 4 6 12
Monsefior Leonidas Proafio ( By Pass)
7 Av. Antonio José dp Sucre y calle 3 4 7
Begonias
Av. La Prensa / Av. Milton Reyes /
8 : 3 0 6
Princesa Toa
9 Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. 9 4 3 12
de Octubre
10 Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. 3 4 1
Saint Amand Montrond

81



Av. 9 de Octubre y Av. Leopoldo Freire 16
1 Av. Unidad Nacional con Francia /Av. 5
Miguel Angel Le6n
12 Av. Daniel Le6n Borja con Av. Carlos 10
Zambrano y Manuel Elicio Flor
13 Av. Miguel Angel Leon y José Veloz 5
14 Av. La Prensa con Av. José Antonio de 12
Lizarzaburu / Av. Manuel Elicio Flor
15 Av. Pedro Vicente Maldonado y AV. 13
11 de Noviembre
16 Av. Edelberto Bonilla con Alvarado y ]
Araujo Chiriboga
17 Av. Edelberto Bonilla y Loja 8
18 Av. Edelberto Bonilla con Caracas / 1
Costa Rica
Av. Edelberto Bonilla y Av. Celso
19 ] 11
Rodriguez
20 Av. Edelberto Bonilla y Rocafuerte / ]
Vicente Ramon Roca
21 José de Orozco y Teniente Latus 6

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.5.2. Intersecciones con redondel

Las intersecciones que presentan un dispositivo de control tipo redondel fueron 6, ademas de ello

se determind el diametro conjuntamente con la sefializacion vertical existente.

Tabla 16-3: Intersecciones con redondel

Estado de la senalizacion

> Tipo de
., Diametro o~ 3e es
Interseccion senalizacion

(@) Vertical

Excelente Inexistente

Av. Antonio
José de Sucre
1 | y Av. Héroes | 17,54 m Ceda el paso X
de Tapi / calle
México

Av. Pedro
Vicente
Maldonado
2 | conAv.La 15,05 m Ceda el paso X
Prensa /9 de
Julio / Calle
SN

Av. La Prensa
3 | yAv.Unidad | 13,23 m Ceda el paso X
Nacional

Av. Juan Félix
4 Proafio y 11,48 m Ceda el paso X
Olmedo

Av. Edelberto
Bonillay Av.
5 Alfonso
Chavez /
Espejo

Av. La Prensa
con Av.
Daniel Leon
6 Borja/ Av. 30 m Ceda el paso X
Canonico

Ramos

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.5.3. Intersecciones controladas por seiializacion

La investigacion realizada en campo permitié identificar 19 intersecciones que Unicamente
cuentan con sefalizacion como dispositivo de control, asi también como el estado actual de las

mismas, de tal manera que se ha logrado establecer la situacion actual del lugar de estudio.

Tabla 17-3: Intersecciones controladas por sefalizacién

Senalizacion

Interseccion EReEYLEN

de Horizontal | Estado | Cantidad Vertical Estado
seializacion

Gonzalo
1 Davalos y 0 X X 0 X X
Brasil

Av. Gonzalo
2 Dévalos y 0 0
Uruguay
Av. José
Antonio de
Lizarzaburu
con Agustin
Torres / Via Paso
4 | Adyacente a 0 Malo 0 X X

cebra
Canal de
Riego / Via de
Acceso a
Residencias
Militares
Av. 9 de
5 Octubre y 0 X X 0 X X
Espejo
Av. 9 de
Octubre y
6 Garcia 0 X X 0 X X
Moreno /
Santa Isabel

Av.9 de * Pare

7 | Octubrey 1 Paso Regular » | ® Aproximacion

. ; cebra areduccion de
Reino Unido !
velocidad

Regular

Av. 9 de
8 Octubre y 0 X X 1
Madrid / Suiza
Av. Pedro

Vicente Pasos
9 | Maldonado y 2 Malo 0 X X
cebra

Entrada a la
ESPOCH

Prohibido girar en

U Bueno
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Av. Juan Félix
10 Proafio con 0 X X 0 X X
Londres y
Chile
Av. Daniel Paso
11 | Le6n Borjay 2 Malo 1 Pare Regular
. cebra
Duchicela
’AV. Miguel Pasos
12 | Angel Leony 2 Malo 0 X X
\ cebras
José Orozco
Antonio
s?;lgili?; y 3 cii)sr(;ss Malo 2 Pare Regular
Bonilla
Av. Edelberto
14 Bonilla y 0 X X 0 X X
Puruha
Av. Edelberto
Bonilla y Mns.
José Ignacio /
Patria Libre
Av. Edelberto
Bonilla y Juan
de Dios
16 Martinez / 0 X X 0 X X
Garcia
Moreno
Av. Edelberto
Bonilla y Juan
17 | Montalvo / 0 X X 0 X X
José Maria
Velasco Ibarra
José de
Orozcoy
Carlos
Zambrano
José de Pasos
19 | Orozcoy Los 4 Malo 2 Pare Malo
cebras
Sauces

13

15

18 0 X X 2 Pare Regular

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

A continuacion, en la Figura 2-3 se expone, la concentracion por tipo de control de interseccion,
las intersecciones controladas por sefalizacion vertical y horizontal, se encuentran simbolizadas
con un icono de color fucsia, las intersecciones controladas por rotonda o redondel, se hallan
definidas por un icono de color rojo, y las intersecciones semaforizadas tienen un simbolo de

color negro.
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Simbologia

Ic ] @& Intersecciones Sefializadas
- - Intersecciones Semaforizadas

@ Intersecciones con Redondel
Densidad de las Intersecciones
<VALUE=>
[ ] 348380913 - 10,180.46446
[ ] 10,180.46447 - 20,012.548
[ ] 2001254801 - 29,844.63155
[ ] 29.844.63156 - 39,676.71509
[ ] 39,676.7151 - 49,508.79863
[ 49,508.798864 - 59,340.88218
[ 59,340.88219 - 69,172.96572

[ 69.172.96573 - 79,005.04927
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Figura 10-3: Concentracion de intersecciones: sefializadas, semaforizadas, con redondel.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.5.4. Resumen del total de dispositivos de control

El total de intersecciones de estudio son 46, sin embargo, cada una de ellas cuenta con un
dispositivo de control de trafico diferente. 21 intersecciones cuentan con semaforos, 6
intersecciones tienen como dispositivo de control la rotonda o redondel y 19 intersecciones son
controladas inicamente por sefializacion ya sea horizontal o vertical. Lo mencionado se expone

en el siguiente grafico:

Dispositivos de control en interseccion

Intersecciones Intersecciones con Intersecciones
semaforizadas redondel controladas por

sefializacion

Grafico 10-3: Total de dispositivos de control en interseccion

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

3.6. Comprobacion de la idea a defender

Luego de haber realizado el levantamiento de informacion, se determind que no existe un plan
que ayude a mejorar la dinamizacion del transito vehicular en los diferentes puntos criticos de la
zona urbana del cantén Riobamba, asi mismo en base a los componentes que estructuran el plan
estratégico afirma que este tipo de documento sirve como guia técnica y administrativa en la toma
de decisiones optimas y eficientes que ayuden a mejorar la movilidad vehicular y peatonal en el

canton Riobamba.

Por otro lado, se comprob6 que existen 46 puntos criticos de los cuales todos en su totalidad
deberan ser intervenidos para mejorar la dinamizacion y movilidad del transito vehicular, del total
de intersecciones criticas un numero de 21 intersecciones controlan y ordenan el transito vehicular
a través del dispositivo de control de tipo semaforo, un total de 19 intersecciones poseen un

control dado por sefalizacion vertical u horizontal, para que finalmente las 6 ultimas
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intersecciones sean controladas por redondeles, determinando de esta manera el numero de fase

semaforicas existentes y el estado actual de la sefializacion vertical y horizontal.

Finalmente, de esta manera se puede aseverar las interrogantes de estudio que fueron planteadas
en esta investigacion, donde se resalta la necesidad de un plan integral para mejorar la

dinamizacion del transito vehicular garantizando con ello una movilidad eficiente y segura

3.7.Sintesis de las causas del trafico vehicular

El flujo vehicular que se identifica dentro de la zona de estudio ocasiona gran congestionamiento
de trafico, lo cual genera mayores problemas especialmente en la movilizacion de las personas
desde un punto hacia otro. La oferta vial es insuficiente por lo cual el trafico vehicular incrementa,
y por ende la capacidad de la via es saturada, también se ha identificado la congestion y falta de
fluidez de trafico lo cual empeora debido a las deficientes normativas que regulan el

comportamiento, por lo cual las personas no han desarrollado una cultura vial.

Se puede resaltar ademas la importancia de socializar cada una de las sefiales de transito que se
han implementado, ya que las personas por lo general no identifican el significado de cada una,
por lo que existe una vulneracion e irrespeto a las sefales de transito, y consecuentemente

contribuye a incrementar el nimero de siniestros viales que se pueden presentar.

No existe una coordinacion semaforica en las intersecciones por lo cual la configuracion de la
misma se realiza de forma manual, por lo que al no encontrarse conectados ocasiona problemas
fluidez vehicular, debido a que la tecnologia utilizada por los semaforos engloba tecnologia muy

basica, por lo que no existe un flujo correcto, y ocasiona mayores problemas de trafico.

De las 46 intersecciones analizadas, 21 cuentas con un dispositivo de control de transito
semaforico, el 46,62% de dichas intersecciones opera con 4 fases semaforicas, (Tabla 13-3) esto
se traduce en una disminucion significativa de la capacidad vial, puesto que los altos tiempos de
espera que deben acatar los conductores, genera caos. Ademas, en la ciudad de Riobamba los

dispositivos semaforicos no cuentan con suficiente tecnologia, para un adecuado funcionamiento.

De los 46 puntos tomados en cuenta para el analisis, 6 intersecciones estan controladas por
redondel, (Tabla 14-3), sin embargo, de acuerdo al levantamiento de informacién el estado de
estas se halla entre malo y regular, ademas la sefializacion que se encuentra en torno al redondel
es inapropiada o inexistente, sumandose esta ademas como una de las causas para la congestion

vehicular.
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A continuacion, se exponen otras causas tales como:

Tabla 18-3: Intersecciones controladas por sefalizacion

Resumen de causas del trafico

Numero de accidentes de transito.

Ciclos y fases semaforicas inadecuadas.

Disefio geométrico de redondeles inapropiado.

Irrespeto a los limites de velocidad méxima permisibles.

Inadecuada sefializacion vertical y horizontal a lo largo de las intersecciones.

Mala planificacion urbana

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censo.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

3.8. Propuesta

3.8.1. Titulo

PROPUESTA DE UN PLAN ESTRATEGICO PARA LA DINAMIZACION DEL TRAFICO
EN LA ZONA URBANA DEL CANTON RIOBAMBA, PROVINCIA CHIMBORAZO.

3.8.2. Contenido de la Propuesta
El plan estratégico es una planificacion en la cual se plasmaran los objetivos a alcanzar a través

del establecimiento de estrategias particulares. Ademas, se detallaran medidas de accion a realizar

con la finalidad de darle solucion a un problema. El objetivo primordial del plan estratégico en
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este caso peculiar, el disefiar un plan estratégico que permita dinamizar el trafico en puntos

especificos de la zona urbana de la ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo.

A continuacion, se detalla el contenido preliminar del plan estratégico de dinamizacion del trafico

en areas urbanas:

Tabla 19-3: Contenido preliminar del plan de dinamizacién del trafico

Contenido preliminar del plan de dinamizacion del trafico
Ejes de Desarrollo
Objetivos
Mision
Vision
Organigrama estructural de la institucion que ejecutara el Plan Estratégico
Valores del Plan
Analisis Interno
Analisis externo
CAME (Corregir, afrontar, mantener, explorar)
Estrategias

Plan de accion para cada estrategia

Fuente: Encuesta
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.8.2.1. Objetivos del Plan de Dinamizacion

e Dinamizar el trafico a través del redisefio en las intersecciones semaforicas, asi también
como la implementacion de sefialética vertical y horizontal para mejorar la movilidad

urbana.

e Establecer politicas que definan el mantenimiento y conservacion de sefializacion vertical

y horizontal con el objetivo de que se puedan mantener a través del tiempo.

e Generar un compromiso con la comunidad para cumplir con las politicas de

mantenimiento y conservacion de la senalética.

3.8.2.2. Mision
El Plan Estratégico para la dinamizacion del trafico en la zona urbana del Canton Riobamba tiene
por objetivo reducir la congestion vehicular y por ende los tiempos de viaje, beneficiando

directamente a los moradores del sector y por ende mejorando la movilidad dentro de la ciudad.

3.8.2.3. Vision
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Para el afio 2023 se busca reducir el trafico en las zonas urbanas del Cantéon Riobamba generando
una movilidad mas eficiente, a través del redisefio de las intersecciones con control de trafico

semaforico e implementacion de sefalética vertical u horizontal.

3.8.2.4. Organigrama estructural de la institucion que ejecutara el Plan Estratégico

Dentro de la direccion de gestion de movilidad, transito y transporte, existen varios puestos
relacionados con la administracion y parametros técnicos ligados al trafico vehicular en la ciudad.
Sin embargo, no existen puestos que particularmente se encarguen de la dinamizacion del transito
en la ciudad de Riobamba, por ello a continuacién se expone el organigrama con dos puestos

(Analista de Transito y Seguridad Vial y un Analista de Operacion de Transporte).

Alcaldia

Direccion de gestion de movilidad,
transito y transporte

Unidad de Gestion y
Control de los servicios Analista de Transito y Seguridad Analista de Operacion de
de transito y seguridad Vial. Transporte
vial.

Agentes Civiles de Transito

Figura 11-3: Organigrama propuesto para el plan estratégico de dinamizacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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3.8.2.5. Valores del Plan

Los principios y valores del Plan Estratégico para dinamizar el trafico se hallan descritos a

continuacion en la Tabla 20-3.

Tabla 20-3: Valores del Plan

Valor Descripcion

Las estrategias propuestas dentro del plan estratégico contribuirdn a
. reducir la contaminacién ambiental, es decir proponiendo otras
Amigable ) ) S
alternativas de transporte no motorizado para de esta manera disminuir

la emision de CO2.

El Plan satisface las necesidades actuales de la poblacion de los sectores
. donde existe mucho trafico vehicular, pero no comprometerd a las
Sostenible . o o
futuras generaciones, por ello contribuira a mantener un equilibrio entre

el bienestar social, asi como el cuidado del medio ambiente.

Las estrategias estan enfocadas en los puntos identificados como mas
Preciso conflictivos para lograr generar mayor eficiencia en la movilidad,

reduciendo de forma considerable los cuellos de botella.

Flexibl El Plan se adapta a las necesidades de la poblacion, por ello puede ser
exible
modificado acorde a la situacion actual.

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Cada uno de los valores manifestados anteriormente buscan en conjunto generar una mayor
movilidad de los vehiculos, ademas de promover principalmente el uso de otras alternativas de

transporte, mismas que sean mucho mas amigables del medio ambiente.
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3.8.2.6. Analisis Interno

Para la identificacion del analisis interno del Plan Estratégico en primera instancia se debe

conocer las fortalezas y debilidades del plan mismas se en detallan a continuacion:

Tabla 21-3: Analisis Interno

F1: Preocupacion por dinamizar el trafico en los sectores de

estudio.

F2: Profesionales con conocimientos en el area de transporte

que pueden redisefiar las fases semaforicas.

Fortalezas
F3: Autoridades que contribuyen a implementar sefialética
vertical y horizontal de acuerdo a la necesidad.
D1: Seiializacion vertical y horizontal deficiente.
D2: Disefio de rotondas y ciclos semaféricos de las
Debilidades intersecciones no cumplen con los parametros técnicos.

D3: Asignacion de presupuesto para obras viales, tiene a tardar

tiempos prolongados.

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Conocer las fortalezas y debilidades del Plan permiten establecer incluso un cronograma de
trabajo, para que las actividades enfocadas a la dinamizacion del trafico puedan ser ejecutadas en
un periodo de tiempo establecido, lo cual contribuira a que la comunidad de los sectores de estudio

pueda movilizarse de manera mucho mas eficiente.

3.8.2.7. Analisis Externo
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El andlisis externo del Plan es elemental para identificar las oportunidades y amenazas que se
involucran en el Plan Estratégico, para de este modo inclusive lograr disefiar estrategias que

contribuyan a combatir estos factores.
Este analisis se encuentra establecido a continuacion:

Tabla 22-3: Analisis Externo

O1: Preocupacion por parte de las autoridades de mejorar la

movilidad de los ciudadanos.

02: Presupuesto designado a cada Municipio para ejecutar

Oportunidades )
obras dentro de la ciudad.
03: Colaboracioén de los ciudadanos para realizar el estudio de
la situacion actual.
Al: Cambio de mando de las autoridades de la Municipalidad
de Riobamba.
Amenazas

A2: Reduccidn del presupuesto para cada ciudad.

A3: Personas que realizan dafio a la infraestructura vial.

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Cada una de las oportunidades presentadas seran analizadas posteriormente dentro de las

estrategias a implementar para poder dinamizar el trafico.

3.8.2.8. CAME

El anélisis CAME es aquel en donde se busca corregir las debilidades, afrontar las amenazas,
mantener las fortalezas y explotar las oportunidades, todo ello en conjunto contribuyen a que el

Plan Estratégico pueda ser ejecutado sin ningan tipo de inconvenientes.
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Dentro del analisis CAME se pueden adoptar estrategias de tipo defensiva, de reorientacion,

estrategia supervivencia y estrategia ofensiva.

Estrategia de { Corregir debilidades
reorientacion Estrategia de
supervivencia
Afrontar amenazas
Estrategia _
defensiva =
Mantener fortalezas )
Estrategia
Estrategia de . ofensiva
reorientacion Explotar oportunidades
Figura 12-3: Estrategias del analisis CAME
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
A continuacion, se expone el analisis CAME del presente estudio.
Tabla 23-3: Analisis CAME
e Destinar una parte del presupuesto
de la Municipalidad para generar
estudios de necesidad acorde a la
realidad del Cantén para asi mejorar
la movilidad de los ciudadanos.
C e Establecer cronogramas de trabajo D
para las personas que realizan los
proyectos, de este modo se conocera
el tiempo destinado en el cual el
estudio debe ser entregado en su
totalidad, y en base a los resultados
tomar decisiones.
A e Dar a conocer a las nuevas A
autoridades el Plan Estratégico a
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través de una presentacion de
resultados en donde se evidencie la
mejora de la movilidad de todo el

sector.

Establecer nuevas estrategias con
menores recursos, identificando

aquellas acciones innecesarias.

Crear normativas en donde se
establezcan sanciones sociales o
monetarias para aquellas personas
que generen dafio a la infraestructura

vial.

Procurar identificar mayores
problemas de movilidad en distintos

sectores para solucionarlos.

Capacitar a los profesionales del area
de transporte para que brinden

soluciones 6ptimas.

Proponer a las autoridades estudios
de necesidad en base a los cuales se
lograra conocer la realidad actual de

la movilidad dentro del Canton.

Hacer participe a los ciudadanos de
los estudios para identificar la
situacion actual del sector y en base
a la informacién obtenida posterior

establecer estrategias de resolucion.

Fuente: Investigacion.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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El analisis permite generar una relacion entre el FODA, en el presente estudio se utilizard una
estrategia de tipo ofensivo ya que se podran mantener las fortalezas explotar las oportunidades,
de este modo el Plan Estratégico servira como una guia inicial de problemas de movilidad en
sectores particulares que posteriormente con nuevos estudios serd expandido hacia otros sectores,

modificandolos de acuerdo a su realidad.

3.8.2.9. Plan de accion

Para el disefio del plan de accion del plan estratégico para la dinamizacion del trafico, es

importante establecer medidas de actuacion en base a cada una de las estrategias.

+ Estrategia N°1: Redisefio de fases semaforicas de las intersecciones.

Objetivo

Redisenar las fases semaforicas del dispositivo de control semaforo para reducir los tiempos de

espera.

Meta

Generar una movilidad eficiente de las personas, reduciendo los tiempos de viaje en las

intersecciones.

Resultados a lograr

El Plan Estratégico generara una movilidad mucho mas eficiente para los usuarios del transporte,
ya que de este modo al redisefiar las fases semaforicas existird un tiempo adecuado de rojo, verde
y ambar respectivo a la demanda actual flujo vehicular.

Descripcion

El redisefio de las fases semaforicas permite dinamizar las intersecciones con el tipo de control
semaforo, ya que a través de la metodologia HCM 2010 se ha identificado el ciclo 6ptimo para

cada interseccion, para ello se ha considerado los flujos vehiculares y las fases semaforicas

actuales, para conocer la situacion actual, asi también como el largo de cola que se produce al
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momento en que el semaforo cambia a rojo, originando problemas de congestion y tragico

vehicular.

Con el redisefo de los semaforos la congestion en la interseccion se vera reducida, ya que las

nuevas fases semaforicas responderan a la demanda existente en la via.

3.8.2.9.1.

Plan de accidn para la estrategia 1

Tabla 24-3: Informacion plan de accion de la estrategia 1

Medidas de Medidas de actuacion para la estrategia 1: Redisefio de
actuacion: las fases semaforicas de las intersecciones.
Responsable: | Analista de Transito y Seguridad Vial.
Presupuesto: | $4 120,00

Fuente: Investigacion.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

En primera instancia se debera levantar informacion vinculada a los ciclos y fases semaforicas de

cada una de las intersecciones semaforizadas en estudio. En este caso se tomara como ejemplo:

La interseccion de la Avenida José Antonio de Lizarzaburu y Avenida Monsefior Leonidas

roaiio (By Pass).

Se ha disefiado una ficha del calculo de ciclos semaféricos como se expone a continuacion:

Tabla 25-3: Informacion de la interseccion semaforizada localizada en By Pass

Interseccion Semaforica sector By Pass

Caracteristicas
Interseccion By Pass
Sector Norte de Riobamba
Numero de fases 4
semaforicas
Tiempo . del ciclo 117 segundos
semaforico
Tipo de control Semaforo
Diagrama de las fases semaforicas actuales existentes
Fase I Fase 11 Fase I11 Fase IV
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Sentido Sur - Norte Sentido Este - Sentido Norte- | g4 Oeste - Este
Oeste Sur
Entrada del centro de Entrada al centro, sur | Entrada al centro, Entrada al centro, y
Riobamba y salida de y norte de la ciudad sur y norte de la norte de la ciudad de
Riobamba (via a Quito) de Riobamba (desde ciudad de Riobamba (desde el
la Av. Gonzalo Riobamba (desde redondel Ex Media
Davalos) la parroquia San Luna)
Andres)

Tiempos de las fases semaforicas actuales

FASE 1 27 seg. 3 seg.

FASE2

|

23 seg.

28 seg. 3 seg.

3 seg.

FASE3

FASE 4

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Después, haciendo uso de la ficha de conteo vehicular Tabla 23-3, se llevara a cabo la
determinacion de la hora de maxima demanda, con la finalidad de realizar una simulacién en el

sofwtare Synchro 9.0, y determinar el nivel de servicio de la interseccion.

Tabla 26-3: Conteo vehicular, hora de maxima demanda — Interseccion semaforizada

Giro a la derecha Recto Gqu o
Izquierda
Sur - Norte
Flujo vehicular 75 440 170
Hora maxima demanda Ipm Ipn Ipm
Giro a la derecha Recto Gqu 2l
Izquierda
Este - Oeste
Flujo vehicular 80 115 66
Hora maxima demanda lpm Ipn Ipm
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Giro a la derecha Recto Gqu o
Izquierda
Norte - Sur
Flujo vehicular 222 505 75
Hora maxima demanda Ipm 1pn Ipm
Giro a la derecha Recto Glro_ e
Izquierda
Oeste - Este
Flujo vehicular 84 445 145
Hora maxima demanda Ipm lpm Ipm

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Se ha llevado a cabo el levantamiento de informacion, en el caso particular de analisis de la
interseccion localizada en el sector By Pass, una vez que se han obtenido los flujos de las horas de

mayor demanda se llevara a cabo una simulacion en Synchro 9.0.

Figura 13-3: Nivel de servicio de la interseccion de estudio.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

El nivel de servicio que se ha obtenido es F, lo cual indica que la interseccion semaforizada requiere
de una restructuracion de sus fases y ciclo semaforico, para poder obtener un nuevo tiempo de
verde, &mbar y rojo para la interseccion de estudio.

La reestructuracion se la elaborara una vez mas utilizando Synchro 9.0.
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Tabla 27-3: Reestructuracion del ciclo de la interseccion semaforizada localizada en By Pass.

Interseccion Semaférica sector By Pass

Caracteristicas

Interseccion By Pass

Sector Norte de
Riobamba

Numero de fases 4

semaforicas

Tiempo del ciclo 105

semaforico segundos

Tipo de control Semaforo

Diagrama de las fases reestructurado
Fase I Fase 11 Fase 111 Fase IV
Sentido Oeste -

Sentido Norte- Sur

%

Sentido Este - Oeste

.

Sentido Sur - Norte

VY

Este

)

Entrada del centro de

Entrada al centro, sur y

Entrada al centro, sur y

Entrada al centro, y

Riobamba y salida ,de no.rte de la ciudad de norte de la ciudad de norte de la ciudad de
Riobamba (via a Quito) Riobamba (desde la Riobamba (desde la Riobamba (desde el
Av. Gonzalo Davalos) parroquia San Andres) redondel Ex Media

Luna)

Tiempos de las fases semaforicas reestructuradas

FASE 3 24 seg. 3 seg.

25 seg.

FASE 4 3 seg

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

En la Tabla 24-3, expuesta con anterioridad, se aprecia la reestructuracion de una interseccion
semaforica, especificamente la del sector By Pass obteniéndose un nivel de servicio tipo C, es

decir si se aplica el ciclo sugerido se dinamizara el trafico en esta interseccion.
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+ Costos plan de accion estrategia 1

Con el objetivo de dinamizar el transito en la interseccion del sector By Pass, se redisefiaran los

ciclos semaforicos de cada interseccion, sin embargo, se requiere conocer los costos en los cuales

se incurrira para esta accion. Los cuales se detallan a continuacion:

Tabla 28-3: Costos de la Estrategia N°01

Fuente: Garcia Delia.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

+ Actividades de la Estrategia 1 - Microsoft Project
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Descripcion Costo Cantidad Total
Analista de transporte que realiza el estudio $1200,00 2 $ 2 400,00
Persongl que regliza la recolecci(')rrl de datos $ 10,00 4 $ 1200,00
en las intersecciones durante 30 dias.
Honorarios del contador $ 400,00 1 $ 400,00
Imprevistos. $ 120,00 - $ 120,00
Total $4120,00




Id Modo |Nombre de tarea Duracion  Comienzo  |Fin Predecesor Costo Responsable 2021 | i, 2021 wil,2022 |2 202
@  |detarea | ago!sep | oct [nov| dic |ene |feb| mar| abr |may]
1 - Estrategia N°1: Rediseio de las 152 dias  lun 06/09/21 mar 05/04/22 $4,120.00 | i
fases semaforicas de las
2 B = Levantar informacion vinculada a 30 dias lun 06/09/21 vie 15/10/21 $400.00 Personal Tecnico de -
los ciclos y fases semaforicas de Apoyo
cada una de las intersecciones
semaforizadas en estudio.
3 L Documentar la informacion cn la 15 dias lun 18/10/21 vic 05/11/21 2 $400.00 Personal Tecnico de =
ficha del cdlculo de ciclos Apoyo
semaforicos
4 - Llevar a cabo la determinacion de la 7 dias lun 08/11/21 mar 16/11/21 3.2 $400.00 Personal Tecnico de b
hora de méxima demanda. Apoyo
5 - Realizar una simulacion en el 30 dias mié 17/11/21 mar 28/12/21 4,2,3 $800.00 Analista de b~
sofwtare Synchro 9.0, v determinar Transporte
cl nivel de servicio de la
interseccion.
6 - A partir del nivel de servicio 30 dias mié 29/12/21 mar 08/02/22 5,4 $800.00 Analista de =
oblenido, determinar la Transporte
restructuracion de las fases y ciclo
semafbrico, para poder obtener un
nuevo tiempo de verde, ambar y
rojo para la interseccion de estudio
7 - Realizar la simulacion de las fases y 30 dias mi¢ 09/02/22 mar 22/03/22 6,5 $800.00 Analista de b H
ciclos semaforicos reestructurados, Transporle
y determinar ¢l nucvo nivel de
scrvicio de la interscecion
Tarea Resumen inactivo Tareas externas
Division Covciennonienon Tarea manual I I Hito externo &
. e . Hito L 2 solo duracion Fecha limite ¥
Proyecto: Actividades Estrategia
Fecha: mar 07/09/21 Resumen ="""""""""1 Informe de resumen manual me——  Tareas criticas
Resumen del proyecto I Resumen manual """ Division critica
Tarea inactiva solo el comienzo C Progreso
Hito inactivo solo fin | Progreso manual

Figura 14-3: Actividades de la estrategia 1
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Id Modo |Nombre de tarea Duracién  |Comienzo }Fin Predecesot Costo Responsable 2021 tri 4, 2021 tri1,2022 | tri2 2024
i) de tarea | | ago‘_sep, oct |nov  dic ene feb|mar| abr may
8 - Determinacion de los costos, para la 5 dias mié 23/03/22 mar 29/03/22 7 $400.00 Contador M
ejecucion de la estrategia.
9 - Establecer indicadores y métodos 5 dias mi¢ 30/03/22 mar 05/04/22 8 $120.00 Analista de M
| de control para la estrategia. Transporte
10 - Fin de la Estrategia N°1 0 dias mar 07/09/21 mar 07/09/21 $0.00 o 07/09
Tarea Resumen inactivo | Tareas externas
Divisién vivnrnirnnnnnen Tarea manual I 1 Hito externo Lol
" : Hito * solo duracion Fecha limite +
Proyecto: Actividades Estrategia
Fecha: mar 07/09/21 Resumen =" Informe de resumen manual se——  Tareas criticas
Resumen del proyecto I I Resumen manual 1 Divisidn critica
Tarea inactiva solo el comienzo C Progreso ——
Hito inactivo solo fin 1 Progreso manual

Figura 15-3: Actividades de la estrategia 1
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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+ Indicadores y métodos de control

Tabla 29-3: Indicadores y métodos de control para la estrategia 1

Estrategia

Indicadores

Método de control

Redisefio de fases semaforicas de

las intersecciones.

Nivel de satisfaccién con

respecto a la calidad de
servicio de movilidad que
reciben los conductores en

la interseccion de estudio.

Conteo  vehicular  del
numero de automotores que
circulan por la interseccion
en 1 hora por cada brazo-

aforo vehicular.

Tiempos de espera en las

colas.

Aforos vehiculares.

Tiempos de viaje.

Ficha de aforo vehicular

Numero de accidentes
causados en la

interseccion.

Informes anuales sobre

accidentes de  transito

emitidos por la ANT.

Fuente: Investigacion de campo
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

+ Estrategia N°2: Mejorar el control de trafico tipo redondel - rotonda

Objetivo

Identificar la sefialética requerida dentro del redondel para que funcione de manera dptima.

Meta

Producir un movimiento fluido de vehiculos en la rotonda, respetando la senalética establecida

para la misma.

Resultados a lograr

Dinamizacion del trafico en las intersecciones que poseen un tipo de control de trafico redondel-

rotonda, permitiendo que el flujo vehicular sea acorde a la capacidad de la via.

Descripcion
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El tipo de control de trafico redondel — rotonda funciona de manera 6ptima a pesar de que en las
intersecciones de estudio la sefalética esta deteriorada en su gran mayoria, por ello de acuerdo a
la Norma INEN 1678 los redondeles como distribuidores de transito deben tener un diametro o
ancho minimo igual a dos veces el ancho de la via arterial de acceso, de este modo no se generara

conflicto dentro de la interseccion, sino por el contrario permitira mayor dinamizacion.
Dentro de la Norma INEN 004-2 en cambio se encuentra descrita la sefalética tanto vertical como

horizontal que se debe implementar para este tipo de control de trafico, ya que de esta manera se

lograr4 generar mejor movilidad en los sectores con redondeles.

3.8.2.9.2. Plan de accion para la estrategia 2

Tabla 30-3: Informacion plan de accion de la estrategia 2

Medidas de Medidas de actuacion para la Estrategia N°2: Mejorar el
actuacion: control de trafico tipo redondel — rotonda.

Responsable: | Analista de Transito y Seguridad Vial.

Presupuesto: | $ 3 730,00

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Para la dinamizacion de intersecciones controladas por redondel, es importante tener en cuenta su
radio, y caracteristicas geométricas, ademas de la senalética pertinente que se debera implementar

en cada brazo.

La interseccion que se ha tomado en cuenta, con la finalidad de ejemplificar el proceso a seguir

para la dinamizacion del trafico en intersecciones con rotonda es:

La interseccion de la Avenida de La Prensa y Avenida Unidad Nacional

En primera instancia es importante tener un bosquejo de la interseccion con rotonda que se va a

analizar, como se exponen a continuacion:
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Tabla 31-3: Interseccion con rotonda

Informacion de la situacion actual del redondel de la Av. Gonzalo Davalos

-
“ .

-

Diametro de la rotonda 13,23 m
Tipo de senalizacion vertical existente: Cantidad

CEDA EL PASO

Tipo de senalizacion horizontal existente:
PASO CEBRA

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Una vez que se cuenta con la informacion del estado de la interseccion, se pueden identificar las

causas relacionadas con la infraestructura del sistema de transporte, que generan el caos vehicular.

Sin embargo, es importante, ademas, conocer el flujo vehicular existente en la interseccion objeto

de dinamizacion, en la hora pico o de mayor demanda.

Para ello se hara uso de la siguiente matriz:
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Tabla 32-3: Conteo vehicular, hora de maxima demanda — Interseccidon con rotonda.

Sur - Norte Giro a la derecha Recto G1rq alE
Izquierda
Flujo vehicular 141 386 -
Hora maxima demanda Ipm 1 pm -
Este - Oeste Giro a la derecha Recto Gqu 2l
Izquierda
Flujo vehicular - 493 -
Hora maxima demanda - lpm -
Oeste - Este Giro a la derecha Recto G1rq alE
Izquierda
Flujo vehicular - 495 -
Hora méaxima demanda - 1pm Ipm

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Utilizando la matriz de conteo vehicular de la tabla 28-3, el siguiente paso es realizar una
simulacion del redondel en Synchro 9.0, con la finalidad de conocer el nivel de servicio de la

interseccion y de esta manera decidir, las alternativas pertinentes para la dinamizacion de la

interseccion.

Figura 16-3: Nivel de servicio de la interseccion de estudio.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

El nivel de servicio que se ha obtenido en la interseccion controlada por una rotonda es de tipo A,
lo cual indica que la interseccion presta buenas condiciones de transito vehicular, ademas de no

presentar grandes colas vehiculares ni tardios tiempos de espera de cruce.
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A continuacion, se levantara un inventario de sefializacion horizontal y vertical existente en la

rotonda.

Tabla 33-3: Senalizacion vertical existente en la rotonda

CEDA EL
Imagen TAak
1
Tipo Ceda el Paso
Altura libre de sefial 1,77 metros ‘ Estado ‘ Bueno
Brazo Ingreso desde la Avenida Unidad Nacional hacia la rotonda.
Latitud -1,665446 | Longitud | -78,665541
2
Tipo Ceda el Paso
Altura libre de sefial 1,74 metros ‘ Estado ‘ Bueno
Brazo Ingreso desde la Avenida de la Prensa (direccion terminal terrestre)
Latitud -1,665196 | Longitud | -78,665611
3
Tipo Ceda el Paso
Altura libre de sefial 1,79 metros ‘ Estado ‘ Bueno
Brazo Ingreso desde la Avenida de la Prensa (Gasolinera SCHPCH)
Latitud -1,665396 \ Longitud \ -78,665843

Fuente: Investigacion.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Tabla 34-3: Sefializacion horizontal existente en la rotonda

Imagen

1
Ingreso desde la Avenida Unidad Nacional hacia la rotonda.
Tipo Paso Cebra
Cantidad de barrotes 5 Ancho de linea 0,58 cm
Distancia entre barrotes 0,74 cm Largo de linea 3m

Fuente: Investigacion.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Una vez definida la situacion actual de la rotonda, en cuanto a sefalizacion e infraestructura, se
procede a determinar la sefializacion adecuada, con la finalidad de dar solucion a la problematica

vigente.

Tabla 35-3: Sefializacion vertical a implementar

Ilustracion Altura optima | Coordenadas de localizacion | Cantidad

> m Latitud: -1,665396
Longitud: -78,665846
2m Latitud: -1,665522
So—— Longitud: -78,665762

Ceda el PASO ’m Latitud: -1,665276 5
Paso Longitud: -78,665553
> m Latitud: -1,665196
Longitud: -78,665602
m Latitud: -1,665428
Longitud: -78,665530

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

dgﬁﬁ\r ..\ . .’ _‘;;;:331‘}'
(ePropuesta de la Senahz__a\cwn I'._/gfttca_.l_z;:;.- A‘,'zzt..,..--'

"
190

i E
- N/ & = le'(\\
(\ Plug = 2
"W 3 -~ & 3S
S\ = § . Parada N
—_ B N ‘
r - v O'Na(l\o? Redondel '\_..__.
'e(\sa_-__,----'--_*--"‘ del LiDro \ B

da \,a ?(_-""_‘- . @ ‘

| Leyenda de la Sefializacidn Vertical L’@f 2 ,‘(7
Ceda_el_Paso -~ 9 C

-180°

0 0.0075 0.015 0.03 0.045 0.06
Kilometros

@ OpenStreethlap (and) contributors, CC-BY-SA
T T T T

Figura 17-3: Sefalizacion vertical adecuada para la interseccion con rotonda.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Tabla 36-3: Senalizacion horizontal a implementar (Paso Cebra)

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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. Cantidad de Ancho de Distancia entre Largo de 2
Ancho de via z . m
barrotes linea barrotes linea
Ingreso desde la Avenida de la Prensa (desde
terminal terrestre, antes de redondel) 988 cm / 9,99
Ingreso desde la Avenida de la Prensa (desde
terminal terrestre, después de redondel) 826 cm 6 8,17
Ingreso desde 1.a Avenida I,Jnldad Nacional 790 cm 5 45 om 75 om 300 cm 7.76
hacia el terminal (después de redondel)
Ingreso desde la Avenida Unidad Nacional
hacia el terminal (antes de redondel) 802 cm 6 7,90
Ingreso desde la Avenida de la Prensa (desde
Gasolinera SCHPCH) 996 cm 7 9,96
Total m? 43,78 m?
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Figura 18-3: Sefializacion horizontal adecuada para la interseccion con rotonda.

Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Una vez implementadas las medidas de dinamizacion del transito esta debera funcionar de manera

idonea.

Tabla 37-3: Costos de la senalética a implementar en la rotonda.

Descripcion Tipo Cantidad Ul:ll;:;(i)o I,Efgf
Sefializacion vertical Ceda el Paso 5 unidades $ 95,00 $ 475,00
Sefialética horizontal Paso Cebra 43,78 m? $ 4,50 $ 197,01

Total $672,01

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

4+ Costos plan de accion estrategia 2

Para dinamizar el transito en la rotonda localizada en la interseccion de la Avenida de La Prensa

y Avenida Unidad Nacional, es importante incurrir en varios costos.
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Tabla 38-3: Costos de la Estrategia N°02

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

# Actividades de la Estrategia 2 - Microsoft Project
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Descripcion Cantidad PI:CC](.) Precio Total
Unitario
Personal técnico de apoyo para
levantamiento de informacion (7 3 personas $ 10,00 $210,00
dias)
Personal técnico de apoyo para
levantamiento conteo vehicular 4 personas $ 10,00 $ 600,00
(15 dias)
Personal técnico de apoyo para
levantamiento conteo vehicular (6 2 personas $10,00 $ 120,00
dias)
Analista de transporte que realiza 2 personas $ 1 200,00 $2 400,00
el estudio
Honorarios del contador 1 persona $ 400,00 $ 400,00
Total $ 3730,00




Id Modo |Nombre de tarea Duracién  Comienzo  Fin Predecesor Costo Responsable septiambre 2021 octubre 2021
©® detarea ‘ 29 o1ﬁ)4{o7!10|13 16191222528 01/04.07/10 13/
1 - Estrategia N°2: Mejorar el control 27 dias lun 06/09/21 mar 12/10/21 $3,730.00 I 1
de trafico tipo redondel - rotonda
2 - Decterminar radio, y caracteristicas 7 dias lun 06/09/21 mar 14/09/21 $70.00 Personal Tecnico de S
geométricas, ademds de la Apoyo
sefialética a implementar en cada
brazo.
3 - Bosquejar la interseccion con 1 dia mié 15/09/21 mié 15/09/21 2 $70.00 Personal Tecnico de
rotonda que se va a analizar Apoyo
4 - Identificar las causas relacionadas 3 dias jue 16/09/21 Tun 20/09/21 3,2 $70.00 Personal Tecnico de
con la infracstructura del sistema de Apoyo
transporte, que generan caos
vehicular.
5 - Identificar el flujo de vehiculos 15 dias jue 16/09/21 mié 06/10/21 3 $600.00 Personal Tecnico de
existente en la interseccion objeto Apoyo
de dinamizacion, en la hora pico o
de mayor demanda, a través de un
contco vchicular.
6 - Realizar la simulacion del redondel 3 dias jue 07/10/21 un 11/10/21 5,3 $800.00 Analista de 3 L
en Synchro 9.0, con la finalidad de Transporte
conocer el nivel de servicio de la
interseccion.
7 - Determinar y decidir las alternativas 1 dia mar mar 12/10/21 6,5,2,3,4 $800.00 Analista de Y
pertinentes para la dinamizacion de 12/10/21 Transporte
la interseccion.
Tarea [ Resumen inactivo Tareas externas
Division Tarea manual I I Hito externo
b . Hito * solo duracion Fecha limite L 4
Proyecto: Actividades Estrategia
Fecha: mar 07/09/21 Resumen p———-=1 Informe de resumen manual Tareas criticas
Resumen del proyecto [="""""1 Resumen manual 1 Divisién critica
Tarea inactiva solo el comienzo C Progreso
Hito inactivo solo fin ] Progreso manual

Figura 19-3: Actividades de la estrategia 2
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Id Modo |Nombre de tarea Duracién  |Comienzo  Fin Predecesor Costo Responsable septiembre 2021 octubre 2021
©®  detarea ; 29.01.04/07/10/13/16]19 22/25/28/01104/07/10/13]
8 - Levantar un inventario de 6 dias jue 16/09/21 jue 23/09/21 2.3 $120.00 Personal Tecnico de ;
sefializacion horizontal y vertical Apoyo |
existente en la rotonda. |
9 - Determinar la sefalizacion vertical y 2 dias vie 24/09/21 lun 27/09/21 8.2 $340.00 Analista de ﬁ
horizontal adecuada, con la Transporte
finalidad de dar sohicién a la
problemdtica vigente.
10 - Diseiiar un mapa cn ArcGis, conel 6 dias vic 24/09/21 vie 01/10/21 8 $340.00 Analista de o
objetivo de graficar la sehalizacion Transporte
horizontal y vertical a implementar.
1 - Determinar los costos, para la 1 dia lun 04/10/21 lun 04/10/21 10 $400.00 Contador h 3
ejecucion de la estrategia.
12 - Establecer indicadores y métodos 1 dia mar mar 05/10/21 11 $120.00 Analista de g
de control para la estrategia. 05/10/21 Transporte
13 - Fin de la Estrategia N° 2 0 dias mar 07/09/21 mar 07/09/21 $0.00 ¢ 07/09
Tarea s Resumen inactivo Tareas externas
Division tinnnnoninnonooon Tarea manual Hito externo
- . Hito * solo duracion Fecha limite R 4
Proyecto: Actividades Estrategia
Fecha: mar 07/09/21 Resumen 1 Informe de resumen manual Tareas criticas
Resumen del proyecto f="""1  Resumen manual =———""=""1 Division critica

Tarea inactiva

Hito inactivo

solo el comienzo

solo fin

Progreso

Progreso manual

Figura 20-3: Actividades de la estrategia 2
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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+ Indicadores y métodos de control

Tabla 39-3: Indicadores y métodos de control para la estrategia 2

Estrategia Indicadores Método de control

Situacion del estado Check list de la geometria

geométrico de la| .
vial.

interseccion con rotonda.

Conteo  vehicular  del
numero de automotores
que circulan por la

Nivel de satisfaccion con

respecto a la calidad de

servicio de movilidad que

Mejorar el control de trafico de | reciben los conductores en la
tipo redondel interseccion de estudio.

interseccion en 1 hora por
cada brazo- aforo
vehicular.

Tiempos de espera en las )
P p Aforos vehiculares.
colas.

Tiempos de viaje. Ficha de aforo vehicular.

Informes anuales sobre
accidentes de transito
emitidos por la ANT.

Numero de  accidentes
causados en la interseccion.

Fuente: Investigacion de campo
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

+ Estrategia N°3: Implementacion de sefialética horizontal y vertical, en intersecciones

controladas unicamente por sefializacion.

Objetivo

Implementar la sefializacion vertical y horizontal en aquellas intersecciones que no tengan ni

control de trafico tipo seméaforo o redondel.

Meta

Reducir el trafico vehicular en las intersecciones que poseen sefializacién como tipo de control

de trafico.

Resultados a lograr

Generar una movilidad eficiente de los vehiculos por las intersecciones debidamente sefalizadas,

identificando las vias principales de las secundarias.
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Descripcion

Las intersecciones que no cuentan con un control de trafico tipo redondel o semaforo, poseen
senalética, la misma que actualmente se halla muy deteriorada, por lo cual se requiere la
implementacion de nuevas sefiales tanto verticales como horizontales, para ello se analizo la
Norma INEN 004-2 con la finalidad de conocer el tipo de sefialética vial horizontal, y la Norma
INEN 004-1 para identificar las sefiales de transito verticales. Todo ello en conjunto contribuiran

a dinamizar las intersecciones ya que la saturacion de la via se ird reduciendo considerablemente.

3.8.2.9.3. Plan de accion para la estrategia 3

Tabla 40-3: Informacion plan de accion de la estrategia 3

Medidas de Medidas de actuacion para la Estrategia N°3:
actuacion: Implementacion de sefialética horizontal y vertical, en
intersecciones controladas inicamente por sefializacion.

Responsable: | Analista de Transito y Seguridad Vial.

Presupuesto: | $ 4420,00

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Para las intersecciones controladas tinicamente por sefializacion vertical y horizontal, la principal
tactica es garantizar un estado excelente de la sefialética que se halle en cada uno de los brazos de

la interseccion.

Se ha seleccionado la interseccion de la:

Avenida 9 de Octubre y Calle Reino Unido

En primer lugar, es importante esquematizar de manera grafica la interseccion, a fin de conocer
la sefializacion horizontal y vertical a lo largo de cada uno de los brazos que forman parte de la

interseccion.
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Figura 21-3: Interseccion controlada por sefialética a intervenir
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Es importante realizar un inventario de sefializacion vertical y horizontal existente.
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Tabla 41-3: Inventario de sefializacion vertical existente en la interseccion controlada tinicamente

por sefialética.

Imagen
Tipo Ceda el Paso
Altura libre de senal 1,77 metros | Estado | Bueno
Entrada a la interseccion desde la Calle Reino Unido (Parque
Brazo -
Ecologico)
Latitud -1,685636 \ Longitud \ -78,649274
Imagen
Tipo Giro a la derecha
Altura libre de sefial 1,65 metros | Estado | Bueno
Brazo Brazo Este — Oeste — Avenida 09 de Octubre (Desde salida a San Luis)
Latitud -1,665196 | Longitud | -78,665611

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Tabla 42-3: Sefializacion horizontal existente en la interseccion

Imagen

Ingreso desde la Avenida Unidad Nacional hacia la rotonda.

Tipo Paso Cebra
Cantidad de barrotes 5 Ancho de linea 0,58 cm
Distancia entre barrotes 0,74 cm Largo de linea 3m

Imagen

Brazo Este — Oete — Avenida 09 de Octubre

Tipo Paso Cebra
Cantidad de barrotes 8 Ancho de linea 0,61 cm
Distancia entre barrotes 0,67 cm Largo de linea 32m

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

El flujo vehicular existente en la interseccion sefializada se detalla en la siguiente tabla.

Tabla 43-3: Conteo vehicular, hora de maxima demanda — Interseccion senalizada.

Sur - Norte Giro a la derecha Recto Gqu ol
Izquierda
Flujo vehicular - 580 42
Hora maxima demanda - 12 pm 12 pm
Norte - Sur Giro a la derecha Recto Gqu 2le
Izquierda
Flujo vehicular 23 678 -
Hora maxima demanda 12 pm 12 pm -
Oeste — Norte - Sur Giro a la derecha Recto G1rq 2l
Izquierda
Flujo vehicular 55 - 43
Hora maxima demanda 12 pm - 12 pm

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Figura 22-3: Nivel de servicio de la interseccion de estudio.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Una vez simulada la interseccion en el Programa Synchro 9.0. correspondiente a la Av. 9 de
octubre y Reino Unido y de acuerdo al flujo vehicular se determinoé que el nivel de servicio es de
tipo A, lo cual indica que el flujo vehicular que circula por dicho punto lo hace de manera

dinamica sin generar ningln tipo de congestion vehicular.

Tabla 44-3: Sefializacion vertical a implementar

Tlustracion 'Alfura Coordenadas de localizacion | Cantidad
optima
Latitud: -1,685636
Ceda el m 1
Paso .
Longitud: -78,649274
Latitud: -1,685615
) 2m
Giro a Longitud: -78,649409
la 2
derecha Latitud: -1,685403
2m
Longitud: -78,649566
Latitud: -1,685567
2m
Giro en Longitud: -78,649381 )
L Latitud: 11,685541
2m
Longitud: -78,649262

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Figura 23-3: Sefializacion vertical adecuada para la interseccion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

En la interseccion perteneciente a la Av. 9 de octubre y Reino Unido, se puede apreciar que la

sefalética a implementar para lograr una adecuada dinamizacioén vehicular consta de 5 tipos,

siendo estas la sefial de Pare, Giro abierto para la derecha y Prohibido girar en U con un total de

5 unidades, todas ellas distribuidas de manera estratégica en las inmediaciones de la interseccion,

la instalacion de la senalética vertical permitird obtener un transito vehicular mas fluido, ordenado

y

dinamizado.
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Tabla 45-3: Senalizacion horizontal a implementar (Paso Cebra)

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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, Cantidad de Ancho de Distancia entre Largo de 2
Ancho de via 2 , m
barrotes linea barrotes linea
Entrada a la interseccion desde la Calle Reino

Unido (Parque Ecologico) >76 em 4 3,36

Brazo Este — Oeste, Avenida 09 de Octubre
(desde redondel salida a San Luis) 876 cm 6 8,73
Brazo Oeste — Este, Avemda.09 de Octubre 858 cm 6 45 om 75 om 300 cm 8.53

(desde Cementerio)

Brazo Este — Oeste, Avenida 09 de Octubre
(desde redondel salida a San Luis) parte frontal 807 cm 6 7,95

Brazo Oeste — Este, Avenida 09 de Octubre
(desde Cementerio) parte frontal 847 em 6 8,40

Total m? 38,97 m?
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Figura 24-3: Sefializacion horizontal adecuada para la interseccion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Asi mismo, como se indica en la Figura 11-3 se ha determinado la propuesta que engloba la

delimitacion y la ubicacion de la sefalizacion horizontal perteneciente a los pasos cebras o pasos

peatonales, en base ello se establecen un total de 28 barras cuya medida son de 3 metros de largo

por 0.45 metros de ancho y un espacio entre barras de 0.75 metros, llegando a ser una alternativa

eficiente en la movilidad de peatones y vehiculos que circulan por el sector.

Tabla 46-3: Costos de la sefialética a implementar en la interseccion.

Descripcion Tipo Cantidad UI::;:;:;O l,)lf:tc;f
Ceda el Paso 1 unidad $ 75,00 $ 75,00
Senalizacion vertical Giro a la derecha 2 unidades $ 75,00 $ 150,00
Giro en U 2 unidades $ 80,00 $ 150,00
Senalética horizontal Paso Cebra 39,97 m? $ 4,50 $ 179,87
Total $ 554,87

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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+ Costos plan de accion estrategia 3

Para dinamizar el transito en la rotonda localizada en la interseccion de la Avenida de La Prensa

y Avenida Unidad Nacional, es importante incurrir en varios costos.

Tabla 47-3: Costos de la Estrategia N°03

Y . . Precio Precio
Descripcion Tipo Cantidad Unitario Total
Ceda el Paso 1 unidad $ 75,00 $ 75,00
Sefializacion vertical Giro a la derecha 2 unidades $ 75,00 $ 150,00
Giroen U 2 unidades $ 80,00 $ 150,00
Sefialética horizontal Paso Cebra 39,97 m? $ 4,50 $ 179,87
Total $ 554,87
Fuente: Investigacion.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
Tabla 48-3: Costos de la Estrategia N°03
Descripcion Costo Cantidad Total
Personal que realiza el trabajo de campo 10
para determinar la sefializacion horizontal y $ 10,00 ersonas $ 700,00
vertical (7 dias) P
Per§onal que realiza el ’conteo vehicular en $ 10,00 4 personas $ 800,00
las intersecciones (20 dias)
Analista de transporte que realiza el estudio $1200,00 | 2 personas $ 2 400,00
Honorarios del contador $ 400,00 | 1 persona $ 400,00
Imprevistos. $ 120,00 - $ 120,00
Total $ 4 420,00

Fuente: Garcia Delia.
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

+ Actividades de la Estrategia 3 - Microsoft Project




Id Modo Nombre de tarea Duracion  Comienzo  Fin Predecesor Costo Responsable ‘Sep 21 oct 21 | nov 21 di
de tarea 22129005 1219260310 17 24/31/07]14 21/28
1 = Estrategia N° 3: Implementacion de 59 dias lun 06/09/21 jue 25/11/21 $4,420.00 I 1
sefialética horizontal y vertical, en
intersecciones controladas
unicamente por seializacién.
2 = Esquematizar de mancra graficala 2 dias lun 06/09/21 mar 07/09/21 $100.00 Analista de B
interseccion, a fin de identificar a Transporte
primera vista la sefializacién
horizontal y vertical a lo largo de
cada uno de los brazos que forman
parte de la interseccion.
3 = Ejecutar trabajo de campo con el fin 7 dias mi¢ 08/09/21 jue 16/09/21 2 $600.00 Personal Tecnico de h o
de determinar la sefializacion Apoyo
vertical y horizontal existente.
4 = Realizar un inventario de 3 dias vie 17/09/21 mar 21/09/21 32 $100.00  Personal Tecnico de
seflalizacion vertical y horizontal Apoyo
cxistente.
5 = Ejecutar un conteo vehicular. 20 dias mi¢ 22/09/21 mar 19/10/21 2 $800.00 Personal Tecnico de e
Apoyo
6 = Determinar la hora de maxima 1 dia mi¢ 20/10/21 mié¢ 20/10/21 5,2 $500.00 Analista de
demanda en la interseccion Transporte
seilalizada.
7 "™ Realizar la simulacién de la 7 dias jue 21/10/21 vie 29/10/21 6,5,2 $800.00 Analista de
interseccion en el Programa Transporte
Synchro 9.0
8 = Determinacién de la sefializacion 3 dias vie 12/11/21 mar 16/11/21 34,7 $200.00  Analista de =
vertical y horizontal a implementar [ransporte
Tarea P Resumen inactivo Tareas externas
Divisién IR Tarea manual I Hito externo
- ) Hito * solo duracion Fecha limite
Proyecto: Actividades Estrategia
Fecha: mar 07/09/21 Resumen 1 Informe de resumen manual Tareas criticas
Resumen del proyecto =1 Resumen manual 1 Division critica
Tarea inactiva solo el comienzo Progreso —
Hito inactivo solo fin Progreso manual

Figura 25-3: Actividades de la estrategia 3
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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Id Modo |Nombre de tarea

Duracién  |Comienzo

Fin

‘Predecesor Costo

Responsable ‘ | sep 21

oct ‘21

nov ‘21 |d‘i

de tarea ‘ |22]29]05/12/19]26 /0310 17]24/31/07 14 21/ 28]
9 | Gralicar en ArcGis, la sefialética 5 dias mié 17/11/21 mar 23/11/21 3,4,7.8 $800.00 Analista de =
vertical y horizontal a implementar. Transporte i
10 = Determinar los costos, para la 1 dia mié 24/11/21 mié 24/11/21 9 $400.00 Contador W
ejecucion de la estrategia. i
11 "= Establecer indicadores y métodos 1 dia juc 25/11/21 jue 25/11/21 10 $120.00 Analista de
de control para la estrategia. Transporte
12 (= Fin de la Estrategia N° 3 0 dias mar 07/09/21 mar 07/09/21 $0.00 ‘ o 07/09
Tarea s Resumen inactivo Tareas externas
Divisién viaviinnnnnnnnn Tarea manual I I Hito externo
e ] Hito solo duracion Fecha limite
Proyecto: Actividades Estrategia
Resumen Informe de resumen manual Tareas criticas

Fecha: mar 07/09/21

Resumen del proyecto

Tarea inactiva

Hito inactivo

Figura 26-3: Actividades de la estrategia 3
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021

Il

Resumen manual

solo el comienzo IE

solo fin
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+ Indicadores y métodos de control

Tabla 49-3: Indicadores y métodos de control para la estrategia 3

Estrategia

Indicadores

Método de control

Implementacion de sefialética
vertical, en

controladas

horizontal y
intersecciones
unicamente por sefializacion.

sefializacion vertical y
horizontal de la
interseccion

Estado de la

Inventario de sefializacion vial
horizontal y vertical.

Nivel de satisfaccion
conrespecto a la calidad
de servicio de
movilidad que reciben
los conductores en la
interseccion de estudio.

Conteo vehicular del numero
de automotores que circulan
por la intersecciéon en 1 hora
por cada brazo- aforo vehicular

Tiempos de espera en
las colas

Aforos vehiculares

Tiempos de viaje

Ficha de aforo vehicular

Numero de accidentes
causados en la
interseccion

Informes anuales sobre
accidentes de transito emitidos

por la ANT

Fuente: Investigacion de campo
Realizado por: Martinez, P.; Shuguli, T. 2021
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CONCLUSIONES

e Los componentes de un Plan Estratégico son: Estudio preliminar que justifique la necesidad
de contar con el plan, objetivos, estudios y evaluaciones, analisis y sintesis de los resultados,
formular el plan, ejecutarlo y gestionarlo, en este caso en particular al encontrarse inmerso
dentro del area de transporte, también es importante conocer las diversas normativas que
sustentan el proyecto como Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial,
Reglamento a la Ley De Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, asi como la
Direccion de gestion de movilidad, transito y transporte del canton Riobamba, entidad

encargada de regular todo lo relacionado al area de transporte dentro del lugar de Estudio.

e Lasituacion actual de los distintos sectores de estudio permitid identificar que existen ciertas
zonas en donde el flujo de vehiculos es mucho mayor, y a su vez se hallan controlados por
semaforos o redondeles, de manera general las intersecciones con rotondas no presentan un
nivel de servicio bajo, por lo que su funcionamiento es correcto, pero la sefalética de estos
sectores se halla en mal estado, por otra parte aquellas las intersecciones controladas por
semaforos poseen un nivel de servicio inadecuado, lo cual causa el trafico vehicular,
especialmente durante las horas de mayor demanda. En lo referente Unicamente a las
intersecciones que se hallan controladas por sefialética el nivel de servicio fue de A, ya que
estos sectores por lo general no abarcan gran cantidad de flujo vehicular, pero de igual manera
la sefialética identificada a través del levantamiento de informacion contribuyd a conocer que
el 80% de estas intersecciones tienen poca sefialética vertical, misma que se halla en mal

estado.

e El Plan Estratégico para dinamizar el trafico dentro de las zonas urbanas del Cantdn
Riobamba define: el objetivo del plan, la mision y vision, los organigramas estructurales de
la Institucion que debe regular el area de transporte, valores, andlisis FODA y CAME, y
estrategias, en este caso en particular para las intersecciones controladas por semaforos se ha
propuesto redisenar las fases semaforicas a través de un estudio previo para conocer el flujo
vehicular que transita por la zona y de acuerdo a lo mismo calcular el ciclo semaférico
adecuado, el costo de esta estrategia es de $ 2 760,00, en lo referente a las intersecciones con
redondel, inicamente se debe implementar sefialética vertical y horizontal lo cual asciende a
un costo de $ 672,01, y las intersecciones que son controladas solamente por sefiales de
transito abarcaran la implementacion de sefialética correcta tanto vertical como horizontal, en
este caso el costo de esta estrategia es de $ 554,87. De este modo se lograra dinamizar el

trafico dentro del sector de estudio.
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RECOMENDACIONES

e La presente investigacion puede ser utilizada en un repositorio, mismo que sera de

utilidad para nuevas investigaciones que se hallen relacionadas.

e A la Direccion de Gestion de Movilidad, Transito y Transporte del canton Riobamba
utilizar la presente investigacion para identificar aquellas zonas donde existe mayor
afluencia de trafico vehicular, y aplicar las estrategias definidas de tal manera que se logre

poder mejorar la movilidad.

e Ejecutar las tres estrategias acordes al tipo de control en cada interseccion, ya que a través
de la implementacion de sefialética y redisefio de los ciclos semaforicos existira una mejor
circulacion de los vehiculos, reduciendo el tiempo de viaje, e inclusive los siniestros
viales pueden reducirse gracias a las sefiales de transito que se van a implementar, por

ello la presente investigacion es fundamental.
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ANEXOS

ANEXO A: ENCUESTA DE PERCEPCION DE LA CIUDADANIA

Encuesta

Objetivo: Conocer cual es la percepcidn que tienen los moradores de los sectores donde
existe gran cantidad de trafico vehicular.

Pregunta 1. ;Considera usted que es el trafico en la zona urbana necesita un plan
de dinamizacién?

si[_] No[ ]

|[Pregunta 2. De acuerdo a su experiencia ;considera usted que los conductores
respetan la velocidad de vehiculos en la zona urbana?

si [ ] No [ |

Pregunta 3. ;Cree usted que el aumento de sefializacion horizontal (reductores de
velocidad, etc.) mejoraria el trafico de la zona urbana?

S — No [

Pregunta 4. ;Estaria de acuerdo en que se aplique medidas de contraflujo en horas
pico para reducir embotellamientos?

s [ No [

Pregunta 5. ;Cree usted que la cantidad de vehiculos de transporte piiblico
sobrepasan la demanda de usuarios?

s [ No [

Pregunta 6. Segin su criterio, califique que tan eficiente es el flujo de trifico en la
zona urbana durante las horas pico

MuyBuena [ | Buena| ] Mala [ ]

Pregunta 7. Segun su criterio ;Cree usted que el estado fisico de las vias afecta la
circulacién de los vehiculos?

si [ No[ ]

Pregunta 8. ; Considera usted la implementacion de restricciones vehiculares como
“pico v placa™ es un plan viable para apaciguar el trafico en la zona urbana de
ERiobamba?

si [ ] No[ ]

Pregunta 9. Como peaton ;Considera usted que respeta la sefializacion de transito
(uso del paso cebra, semaforos, paradas de buses)?

si[ ] No [ ]

Pregunta 10. ;Cree wusted que las medidas de dinamizacion, una vez
implementadas, mejorara la calidad de vida de los conductores y peatones?

si[ | No [ ]
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ANEXO B: FICHA DE CONTEO VEHICULAR

Ficha de confeo vehicular ﬂ\a“u
G[—:;p_-:::-['u

PARROQUIA: UBICACION: FECHA: AFORADOR:
Intervalo MOTOS LIVIANOS TPU PESADOS
(Min)

~o | = TCECECT T
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ANEXO C: LEVANTAMIENTO DE INFORMACION EN CAMPO
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