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RESUMEN EJECUTIVO

La presente investigacion tiene por objetivo verificar la Influencia de la Jerarquizacion y
Sefalizacion en la Seguridad Vial del casco Central de la ciudad de Macas, provincia de
Morona Santiago, periodo 2015. Por lo que es necesario conocer la situacion actual y
los efectos que se ha tenido hasta el momento, y a su vez verificar de qué forma
afectaria en la seguridad vial si se presentan los cambios propuestos. En la presente
investigacion se utilizan el método cientifico, inductivo, analitico y sintético con
técnicas de observacion directa, encuesta y entrevista a través de fichas, cuestionarios y

guias de entrevista.

Para el desarrollo de la investigacion se ha basado en el Reglamento Técnico
Ecuatoriano INEN 004, leyes y reglamento de Transporte Terrestre Transito y
Seguridad Vial vigentes. Se propone una Jerarquizacion vial adecuada para cada una de
las calles que conforman la zona central de la ciudad de Macas y cual debe ser la

sefializacion para los niveles propuestos.

Se recomienda que la propuesta debe ir acompafiada de un respeto a las normas de
transito y mayor cultura vial. Los cuales a su vez van en concordancia con el flujo
vehicular existente y las caracteristicas de la infraestructura vial para dar la mayor

seguridad a los usuarios de la via.

Palabras claves: Jerarquizacion, sefializacion horizontal, sefializacion vertical, seguridad

vial.

Ing. Ruffo Neptali Villa Uvidia M.g.s
DIRECTOR DEL TRIBUNAL
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SUMMARY

This research aims to verify the influence of the Hierarchy and signaling traffic in the
Central Town of Macas City, Morona Santiago Province, and period 2015. So it is
necessary to know the current situation and the effects it has gad so far, and in turn
verify that affect how road safety forming on road safety in the proposed changes are
presented. In this research the scientific, inductive, analytical and synthetic method of
direct observation techniques, survey and interview through records, questionnaires and

interview guides are used.

For the development of the research has been based on this Technical Regulation will
Ecuadorian INEN 004, laws and regulations Land Transport Traffic and Road Safety in
force.

Proper road hierarchy for each of the streets that make up the central area of the city of

Macas and what should be the signal for the proposed levels are proposed.

It is recommended that the proposal should be accompanied by respect for traffic rules
and better road culture. Which in turn are consistent with the existing traffic flow and
characteristics of road infrastructure to give greater security to users of the road.

Keywords: Nesting, road markings, road signs, road safety.
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INTRODUCCION

En la presente investigacion se busca determinar la influencia de la Jerarquizacion y la
Sefalizacion en la Seguridad Vial, puesto que es uno de los aspectos importantes que se
debe considerar al momento de planificar el transito y transporte en una ciudad, debido
a las consecuencias que va a tener en la seguridad vial de peatones, conductores y

demas usuarios de la via.

Para una planificacion del transporte es necesario tener en cuenta los objetivos que tiene
una ciudad para con sus ciudadanos, empezando con brindar una adecuada seguridad
vial para la movilizacién dentro de la infraestructura de transporte que ofrece. Por lo
tanto para brindar este servicio no solo se debe tomar en cuenta la movilizacion, sino
también, se debe tomar en cuenta las bases de la planificacion de la movilidad y el
transporte en la ciudad, que afecta directamente el nivel de servicio que van a tener los

usuarios de las vias y el transporte en general.

Por ello se requiere advertir e informar a los conductores para que tomen las
precauciones adecuadas al circular por el lugar, esto se hace a través de sefializacion
horizontal y sefializacién vertical clara y adecuada en los espacios que ésta amerite de
acuerdo a la planificacion del transporte en base a una buena jerarquizacion vial para

brindar la seguridad vial necesaria.

Para realizar este analisis debemos partir de la infraestructura vial, que es el escenario
donde se desarrolla la movilizacién de los usuarios del transporte, de modo que estos
sean capaces de movilizarse por cualquier medio de transporte con la seguridad vial

necesaria para evitar accidentes en las vias.

Al notar el crecimiento vehicular en la ciudad de Macas, se puede verificar una mayor
afluencia, tanto en la parte céntrica como en los lugares aledafios, los que, en muchos
casos se ven expuestos a las altas velocidades de los conductores y el peligro que esto
entrafia. Tomando en cuenta estos aspectos, se busca verificar la importancia de colocar
toda la sefalizacion vertical y horizontal necesaria para, prevenir a los conductores que
circulen por el sector sobre las medidas que deben tomar para evitar cualquier tipo de

siniestros y accidentes que puedan suceder.
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La investigacion busca mejorar la seguridad vial en la infraestructura y sistemas de
transporte en la parte céntrica de la ciudad de Macas, a través del cumplimiento de las
leyes y normas que rigen el uso de las vias y de los reglamentos que favorecen la
informacién y prevencion de los usuarios del transporte al momento de hacer uso del

area del transporte.

El desarrollo de este tipo de investigacion no solo conlleva un interés académico y
profesional sino que también es social al estar directamente vinculado con el
cumplimiento de las normas de transito que en muchos casos puede llevar a sanciones si

existe un no cumplimiento de las mismas.

En este contexto el alcance de la investigacion determina qué nivel en la seguridad vial
depende de la clasificacion vial y si ésta se encuentra sefializada o no, lo que se puede
comprobar visualmente en los sitios estudiados en las distintas investigaciones de
transporte desarrolladas y en las estadisticas de los accidentes de transito en dicho
sector. Ademés depende del cumplimiento de las leyes y normas de transito que se
encuentran vigentes, las mismas que favorecen la seguridad vial en un lugar, a todos

quienes hacen uso de la red vial de transporte para movilizarse.
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CAPITULO I: EL PROBLEMA

1.1.PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La planificacion del transporte es vital para el desarrollo eficaz y eficiente de los
modelos de gestion que se apliquen a las ciudades, siendo ésta la base para forjar una
movilizacion fluida con una seguridad vial adecuada en el desarrollo del dmbito del
transporte.

A nivel Mundial se esta dando una mayor importancia a la sefializacion tanto horizontal
como vertical que es una variable importante que afecta a la seguridad vial, siendo este
uno de los objetivos a cumplirse en las ciudades, haciendo del transporte un &mbito mas
organizado y que facilita la movilizacion en las ciudades. Al analizar la jerarquizacion y
la sefializacion en forma conjunta podemos enumerar los maltiples beneficios que

brindan a la movilidad con una seguridad vial para todos los usuarios.

A nivel de Latinoamérica se viene dando una mayor importancia a la planificacién y
seguridad vial, debido al gran indice de vidas que se protege a través del correcto
desarrollo de este ambito. Donde no solo se ha cumplido con el incremento adecuado de
sefializacion vial horizontal y vertical, sino que ha demas han sido motivados con
campafias de concientizacion y culturizacion a la ciudadania, en conjunto con un

adecuado control.

En nuestro pais se ha tomado en cuenta este aspecto importante de la planificacion del
transporte, incentivados por la transferencia de competencias de transporte en cada uno
de los Gobiernos Auténomos Descentralizados, que se ven obligados a organizar de la
manera mas eficiente los aspectos que afectan este &mbito. Asi grandes Municipalidades
tienen una sefalizacion mas completa debido al mayor tiempo y recursos invertidos en
este aspecto siendo uno de los puntos favorables el tipo de calzada que en la mayoria de

las ciudades es asfalto y adoquin.

En la Ciudad de Macas no se ha iniciado ningun proyecto para la determinacion de

forma exclusiva y eficiente la jerarquizacion vial de la ciudad y su sefializacion actual
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tanto horizontal y vertical, pues es poca considerando la gran necesidad de regular e
informar las permisiones y prohibiciones de trénsito en la ciudad que afecta
directamente a la sefializacion vial y busca concientizar a la ciudadania formando una

cultura vial adecuada.

En cuanto a sefalizacion se puede evidenciar la presencia de la sefializacion vertical
necesaria en su mayoria, teniendo un déficit en lo relacionado a sefializacién horizontal
puede que ser por el tipo de capa de rodadura, ya que la mayoria de las calles es de

adoquin.

La movilizacion ha crecido en tal manera que cada vez tenemos vehiculos mas
potenciales y tecnolégicos, dando lugar al uso excesivo del vehiculo particular con una
tasa de ocupacién baja siendo por lo general 1 por vehiculo, lo que representa un alto
grado de ocupacién de las vias principalmente en la parte urbana de las ciudad, que
provoca falta de espacio y los usuarios deben pasar mas tiempo movilizdndose en el
lento trafico con poca sefializacion y con grandes problemas de congestion, sin que
exista un parametro que norme la preferencia de una via sobre otra en ciertas zonas de la

ciudad.

Al asumir las competencias de transporte en Julio del 2014, el Gobierno Municipal del
Canton Morona, asume todo lo referente a planificacion y regulacién comprendiendo asi
el manejo e implantacion de la sefialética en el canton. Contando con la sefializacién
implementada por los organismos encargados anteriormente y a la cual se le debe dar el
mantenimiento adecuado debido a las afectaciones externas que se presentan por el
clima y demaés factores, ademas de ir implementando la sefializacion faltante segun lo

requiera de acuerdo a estudios.

La ciudad de Macas no tiene una planificacion bésica del transporte, debido que los
modelos de gestion de ésta area se han venido desarrollando de forma aleatoria, sin un
orden y sin una base, por lo cual es necesario crear esta base para ir construyendo y
sosteniéndose en ella todos los proyectos y necesidades del transporte. De esta manera
se organiza mejor y se da mejores soluciones para brindar un adecuado servicio y
derecho de movilizacion a la ciudadania con las debidas normas de transito y en

cumplimiento de la ley. Se plantea el desarrollo de una jerarquizacion en el casco
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central de la ciudad de Macas, que determine la jerarquia de una calle o avenida sobre
otra, complementandose con una adecuada sefalizacion vial que busca brindar la
seguridad necesaria a conductores o peatones para circular por la via, cumpliendo cada

una de las regulaciones que se planteen.

La seguridad vial es uno de los parametros méas importantes en el transporte, siendo
ademas este un objetivo para una eficiente movilizacién en las ciudades. La seguridad
vial otorga a todos los usuarios libertad y tranquilidad de circular por la via, cumpliendo
las normas para evitar cualquier tipo de accidente o incidente, por lo cual se debe tomar
con gran responsabilidad el regular e informar de forma adecuada las permisiones de
transporte para evitar cualquier tipo de siniestro de transito.

Luego de analizar todos los aspectos que en general influye una adecuada jerarquizacion
vial que son beneficiosos para los usuarios de las vias, queremos lograr que con la
adecuada sefializacion tanto peatones como conductores respeten estas normas y exista
una movilizacién mas segura en la ciudad, es decir motivar a una seguridad vial de

calidad.

1.1.1. Formulacion del problema.

¢Como la jerarquizacion y sefializacion influye en la seguridad vial del casco Central de

la Ciudad de Macas, Morona Santiago, Periodo 2015?

1.1.2. Delimitacion del problema.

El trabajo de investigacion acerca de la jerarquizacion y sefializacion se encuentra
destinado al casco central de la ciudad de Macas, canton Morona, provincia amazonica

de Morona Santiago.

El objeto de estudio de la investigacion es la jerarquizacién y sefializacion vial.

El campo de accion es la gestion del transporte.

El tiempo del proyecto se va a realizar en el periodo 2015.
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1.2.JUSTIFICACION

Un proyecto de este tipo es importante debido a los multiples beneficios que este brinda
sobre todo en el ambito del transporte, una jerarquizacion vial se aplica como la base
para la planificacion del transporte, buscando sobre todo los medios para brindar una

adecuada seguridad vial a los usuarios de la infraestructura vial.

La propuesta de Jerarquizacion y Sefializacidén contribuye con la seguridad vial de los
habitantes que circulan por las calles y avenidas de la ciudad, y la contribuciéon principal
es que mas habitantes lleguen a respetar las normas de transito normadas a través de la
sefializacion horizontal y vertical para lograr una movilidad eficiente de modo que sus

habitantes en general tengan una mejor calidad de vida.

El presente proyecto es una investigacion cuya accesibilidad a la informacion es
favorable por ser oriunda de la Ciudad de Macas, y conocer de cerca la realidad,
problematica y beneficios que esta brinda para el desarrollo de este tipo de proyectos,
ademas que se busca dar un apoyo al sector del transporte con ideas innovadoras que a
futuro ayudaran a planificar y solucionar problematicas de este &mbito, en una ciudad
donde su desarrollo contrarresta adecuadamente en el creciente tréfico vehicular.
Ademas se justifica debido a que existe bibliografia referente a las dos variables ademés
de la seguridad vial y los ejemplos en ciudades, ademas de contar con leyes,
reglamentos, textos, revistas, investigaciones y el internet que ayudan a tener datos e
informacidn actualizada de este tipo de propuestas, contando también con el apoyo de
las autoridades que buscan implementar este tipo de programas de transporte en la

ciudad de Macas.

Cabe recalcar que el proyecto de la jerarquizaciéon para la ciudad de Macas busca
proponer las calles y avenidas con los datos especificos al no existir mas investigaciones
en este campo que se hayan planteado mas que teorias, ademas de no existir un
argumento sélido que lo fundamente, por lo que se realizara desde sus bases. El
proyecto busca dar la iniciativa y base para que se pueda implementar en ciudades,
tomando Macas como una ciudad modelo. Siendo un proyecto en el cual se puede
evidenciar la importancia que tiene la seguridad vial sobre una jerarquizacion

complementada con su adecuada sefializacion.
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Todos los recursos que van a utilizarse para el desarrollo, investigacion y analisis de
este proyecto de la influencia de la Jerarquizacion y Sefializacion en la Seguridad Vial
correrdn por cuenta de la parte investigadora, quien cubrira todos los requerimientos en
cuanto a costos y gastos que se necesiten para la elaboracion del proyecto, tanto en
aspectos fisicos como material de oficina, papeleria, biblioteca, investigacion, recurso

humano, de tiempo y demaés recursos para la investigacion.

La seguridad vial esta enfocada a los habitantes especialmente del sector urbano de la
ciudad de Macas incluyendo nifios, jovenes y adultos, quienes serian los beneficiarios
directos, y las autoridades y sociedad en general como beneficiarios indirectos que al
tener la oportunidad de participar en este proyecto para mejoramiento de la organizacion
y planificacion del transito de la ciudad podran ser participes de cada uno de sus

beneficios.

1.3.0BJETIVOS

1.3.1. Objetivo general.

v Determinar la influencia de la jerarquizacion y sefializacion sobre la seguridad vial

de peatones y conductores del casco central de la ciudad de Macas.

1.3.2. Objetivos especificos.

v Diagnosticar el estado actual de las vias y su sefializacion dentro del casco central
de la ciudad de Macas.

v" Analizar los efectos ocasionados por la minima jerarquizacion vial y escasa
sefializacion en el casco central de la ciudad de Macas.

v" Proponer la jerarquizacién adecuada en el centro de Macas con su debida

sefializacion para garantizar la seguridad vial en el sector.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1. ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS

2.1.1. Antecedentes historicos

La planificacion del transporte ha evolucionado debido que las en las Ultimas décadas se
ha comprobado a nivel mundial la tendencia de la poblacion de migrar a los centros
urbanos, estas circunstancias han ocasionado la necesidad de buscar soluciones a la
movilizacién que han requerido dar una fluidez y seguridad mayor a la poblacion. Uno
de los continentes mas desarrollados en el tema vialidad y transporte es Europa, que ha
desarrollado una cultura de respeto hacia normas de seguridad vial fundamentadas en
parametros que buscan facilitar el transito y movilizacién de las personas. En Asia
pocas ciudades en desarrollo como Bangkok, Manila, Madras y Kuala Lumpur han
asignado un considerable espacio a la segregacién de vias cuyo objetivo es otorgar
seguridad a cada uno de quienes transitan por cada una de las vias.

En muchas ciudades latinoamericanas ya se esta priorizando la seguridad vial con una
clasificacion donde se busca mejorar la operacion y funcionabilidad de la movilizacion.
Se ha tomado en cuenta carriles exclusivos, vias segregadas en muchas ciudades, entre
las més notables se incluyen Curitiba, San Pablo, Bogota, Lima, Quito, Santiago.
Muchos paises no poseen fondos viales y las responsabilidades de gestién y
mantenimiento son asignadas entre niveles de gobierno, de acuerdo a los flujos de

transito lo que a su vez determina la jerarquia vial.

El primer estudio de jerarquia urbana en Ecuador se tiene constancia en la década de los
60 donde se indica una concentracién de la poblacién en ciudades como Quito y
Guayaquil y mas aun una demarcada concentracion en la regién Costa. Actualmente por
la necesidad, varias ciudades se han visto obligadas a clasificar adecuadamente sus vias
para disminuir las confusiones a los transportistas al momento de circular por su
infraestructura y al mismo tiempo brindar una mayor informacion a pesar de las

dificultades que se han acarreado para que se cumpla a cabalidad dichas normas.
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Cuenca es una de las ciudades pioneras en transporte que ha venido gestionando por

varios afios el transporte en su canton.

Las altas tasas de crecimiento del transito en muchas ciudades pueden rapidamente
alcanzar el alivio de la congestion con medidas adecuadas de gestion de transito, que
inicia con una adecuada planificacion y jerarquizacién vial. En Ecuador se ha
desarrollado el Plan Nacional de Seguridad Vial, el cual busca reducir el nimero de

victimas fatales por siniestros de transito en un 50%.

La mayoria de las ciudades en el Ecuador estan incluyendo en su planificacion este tipo
de estudios, acogiéndose al cumplimiento del COOTAD, donde los Gobiernos
Auténomos Descentralizados se encargan de la planificacion, regulacion y control del

transporte segin su competencia.

La ciudad de Macas se ha ido desarrollando en el area del transporte de acuerdo a su
crecimiento paulatino que ha venido realizando en relacion a varios factores tanto de
infraestructura, como el crecimiento de su equipo automovilistico que ha presentado un

gran incremento en los ultimos afios.

Sin embargo no se han realizado estudios base de transporte que muestren resultados
concretos del area requerida, y los estudios y planes que se han desempefiado muestran
resultados y conceptos generales del area estudiada por lo cual ha sido dificil que se
realice una planificacién especifica para el mejoramiento de la movilidad en las zonas

de la ciudad y el canton.

En cuanto a la planificacion vial del casco central de la ciudad de Macas se puede
evidenciar una proyeccion desde su infraestructura, las cuales presentan las calles con

un ancho de via 6ptimo para una planificacion de la ciudad.

Histéricamente las calles de la ciudad de Macas son adoquinadas, actualmente se esta
dando prioridad en nuevas obras viales al asfalto lo que técnicamente beneficia a la
sefializacion que se aplique debido que la sefalizacion horizontal tiene una mayor
duracion en este tipo de material, lo que motiva a los usuarios a respetarla por la mejor

visibilidad que tiene.
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2.2. FUNDAMENTACION TEORICA

2.2.1. Jerarquizacion vial

Las vias de una red de una ciudad, pueblo o comunidad deben ser
claramente categorizadas en aquellas vias que estdn categorizadas
principalmente para el movimiento de aquellas que estdn destinadas
principalmente para acceso local. Se debe indicar las prioridades en cada
interseccion de modo que siempre se le dé preferencia al trafico de las vias
mas importantes sobre aquél de las vias menos importantes, tomando en
cuenta todas las variables necesarias para la distribucion y movilizacion del

trafico vehicular. (Ministerio Transporte y Obras Publicas, 2013)

“El principal objetivo que se persigue es mejorar la articulacion entre las distintas
escalas de movilidad que interactian en un espacio comun; territorio-canton-barrio, y
que, a mediano plazo, seran las responsables de facilitar las relaciones de movilidad,

accesibilidad y conectividad multiescalar” (GAD Cumandg, 2015)

2.2.1.1. Sistema vial cantonal Urbano

Formado por el sistema de vias que dan servicio al area urbana tanto de la
cabecera del Canton, como a las que se localizan en las cabeceras de los
centros poblados. Los sistemas de vias urbanos, responden a una logica de
funcionamiento de la ciudad en la que se enmarca la planificacion urbana,
este sistema funciona de acuerdo a jerarquias establecidas y su objetivo esta
priorizado en mejorar las tendencias de movilidad, tiempos de traslado y
servicio a los predios. El sistema de vias de una ciudad desempefia el papel
de comunicador entre espacios y las diversas actividades, por lo que
responde a un proyecto de planificacion global, en el que los temas de uso
de suelo, equipamientos, expansion de la ciudad, transportacion publica, no

pueden quedar de lado. (Flores J., 2013)

El sistema vial cantonal tiene por objetivo determinar a nivel cantonal la jerarquizacion

de cada una de las calles, estableciendo los niveles completos que deben respetarse.
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2.2.1.2. Clasificacion de las Vias del sistema urbano.

Dentro de la jerarquizacion del sistema funcional de las vias en el sistema urbano se

presenta que se han clasificado de la siguiente manera.

N o a > w b E

Expresas

Acrteriales principales

Arteriales secundarias

Colectoras

Locales

Peatonales a

Ciclovias

Tabla 1: Especificaciones técnicas por tipo de via

Volumen
de trafico

Velocidad
de

circulacion

Derecho
de Vvia

(m)

Pendiente
Maéaxima

Distancia
entre vias

Longitud
maxima

Expresas 1200-1500 60-80 35 6 % | 8000-3000 | Variable
Arterias .
- 500-1200 50-70 25 6 % | 3000-1500 | Variable
Principales
Arterias
; 500-1000 40-60 15 8% | 1500-500 1
Secundarias
Colectoras 400-500 30-50 15 8% | 500-1000 400
4000 Méaximo
Locales 0 12 % 100-400
menos 30
Peatonales 0
Ciclovias 10-30

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora
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Tabla 2: Dimensiones basicas de una via

Tiposdevias  No. Carriles | Ancho de Carril Parterre Espaldon  Ancho
por sentido carril (m) Estacion (m) (m) aceras (m)
Expresas 3 3,65 No 6 2,45 No
Arterias 3 3,65 No 6| 1.8sin Opcion
Principales aceras 4,00
Aurterias Opcional | Opcio
; 2 3,65 4,00
Secundarias 2,20/2,40 | nal4
3,50 — 2,00 —
Colectoras 2 212,40 3
3,65 2.50
2,80 — 2.00 —
Locales 1 212,40 No
3,50 3,00

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora

Las dimensiones establecidas, son una base para de esta forma normar unificadamente

las caracteristicas para determinar el tipo de via por la cual se circula.

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

la produccion de accidentes.

El control de accesos es un factor muy importante en la reduccion del
namero de accidentes. Debido que en los accesos es en donde existe un

mayor conflicto para los conductores a lo hora di circular.

En autopistas con accesos completamente controlados, los accidentes que se

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

conflictos inesperados de circulacién. (MTOP, 2013)

a) Las vias expresas o autopistas

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

geomeétrico.

Si fuere necesaria la utilizacion de estas vias en forma ocasional (pero no permanente)
para el servicio de transporte colectivo, se lo realizara mediante el acondicionamiento
de la via a través de carriles exclusivos, con paradas debidamente disefiadas cerca de los
cruces a desnivel y con bahias de parada.

Caracteristicas Funcionales:

e Conforman el sistema vial que sirve y atiende al trafico directo de los principales
generadores de trafico urbano-regionales.

e Fé&cil conexidn entre areas o regiones.

e Permiten conectarse con el sistema de vias suburbanas.

e (Garantizan altas velocidades de operacion y movilidad.

e Soportan grandes flujos vehiculares.

e Separan al tréafico directo del trafico local.

e No admiten accesos directos a los lotes frentistas.

o En ellas no se permite el estacionamiento lateral; el acceso o salida lateral se lo
realiza mediante carriles de aceleracion y desaceleracion respectivamente.

e Sirven a la circulacion de lineas de buses interurbanas o regionales.
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Tabla 3: Caracteristicas Técnicas vias Expresas o Autopistas:

Velocidad del proyecto 90 km/h
Velocidad de Operacion 60 — 80 km/h
Distancia paralela entre ellas 8 000 -3 000 m

Control de accesos

Total (intersecciones a desnivel)

NUmero minimo de carriles

3 por sentido

Ancho de carriles

3,66 m

Distancia de visibilidad de parada

80 km/h =110 m

Radio minimo de curvatura

80 km/h =210 m

Galibo vertical minimo

5,50 m

Radio minimo de esquinas

5m

Separacion de calzadas

Parterre minimo de 6,00 m

Espalddn

Minimo 2,5 m (laterales). De 4
carriles/sentido en adelante, espaldones

junto a parterres minimo 1,80 m

Longitud carriles de aceleracion

Ancho de carril x 0,60 x Velocidad de la
via (km/h)

Longitud carriles de desaceleracion

Ancho de carril x Velocidad de la via
(km/h)/4,8

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora

b) Vias arteriales principales

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

suburbanos (rurales) proporcionando fluidez al trafico de paso.

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

permitir una buena distribucion y reparto del transito con las calles colectoras y locales.
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El derecho de via es menor que el requerido para las autopistas con o sin faja separadora
central y de uno o dos sentidos del transito. Puede contar con carriles reversibles o
carriles exclusivos para el transporte colectivo como es el caso de autobuses y

trolebuses.

El estacionamiento, la carga y descarga de mercancias debe ser reglamentado por medio

de ordenanzas especificas para el caso.

En las intersecciones permitidas, se deben semaforizar los cruces de vehiculos y
peatones. Los semaforos que estén proximos, deberan ser interconectados y

sincronizados para minimizar las interferencias al transito de paso.

Los peatones deben cruzar solamente en las intersecciones, o en pasos especialmente

disefiados para ellos.

Los puntos de parada del transporte publico deberan estar disefiados para minimizar la
interferencia con el trafico de paso. En este tipo de vias, se admite un porcentaje
reducido de vehiculos pesados y para el transporte colectivo de pasajeros, se permite el
servicio con un tratamiento especial en vias o carriles exclusivos y con paradas

debidamente disefiadas.

En especifico estas vias requieren un especial cuidado por parte de quienes circulen por
el sector, debido a las caracteristicas de alta circulacion, sobretodo vehicular que en

conjunto con el peaton la hacen dificil.

Caracteristicas Funcionales:

e Conforman el sistema de enlace entre vias expresas y vias arteriales secundarias.
e Pueden proporcionar conexiones con algunas vias del sistema rural.

e Proveen una buena velocidad de operacion y movilidad.

e Admiten la circulacion de importantes flujos vehiculares.

e Se puede acceder a lotes frentistas de manera excepcional.

¢ No admiten el estacionamiento de vehiculos.

e Pueden circular algunas lineas de buses urbanos de grandes recorridos.
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Tabla 4: Caracteristicas Técnicas Arteriales Principales:

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

Control de accesos

Pueden tener algunas intersecciones a
nivel con vias menores; se requiere buena
sefializacion y semaforizacion.

NUmero minimo de carriles

3 por sentido

Ancho de carriles 3,65m
Distancia de visibilidad de parada 70 km/h =90 m
Radio minimo de curvatura 70 km/h =160 m
Galibo vertical minimo 550m

Aceras 4m

Radio minimo de esquinas 5m

Separacion de calzadas Parterre

Espaldon

1,80 m minimo, pueden no tener espaldon.

Longitud carriles de aceleracion

Ancho de carril x 0,60 x Velocidad de la
via (km/h)

Longitud carriles de desaceleracion

Ancho de carril x Velocidad de la via
(km/h)/4,8

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora

c) Vias arteriales secundarias

Estas arterias secundarias sirven de enlace entre vias arterias principales y las vias

colectoras. Su funcién primordial es distribuir el tréfico entre las distintas areas que

conforman la ciudad; por tanto, permiten el acceso directo a zonas residenciales,

institucionales, recreativas, productivas o de comercio en general. Sus caracteristicas

funcionales y especificaciones técnicas son:

Caracteristicas Funcionales:

e Sirven de enlace entre vias arteriales primarias y las vias colectoras.

e Distribuyen el trafico entre las diferentes areas de la ciudad.

e Permiten buena velocidad de operacion y movilidad.

e Proporcionan con mayor énfasis la accesibilidad a las propiedades adyacentes que

las vias arteriales principales.
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e Admiten importantes flujos de trafico, generalmente inferiores al de las vias

expresas y arteriales principales.

e Los cruces en intersecciones se realizan mayoritariamente a nivel, dotandose para

ello de una buena sefializacion y semaforizacion.

e Excepcionalmente pueden permitir el estacionamiento controlado de vehiculos.

e Pueden admitir la circulacion en un solo sentido de circulacion.

e Sirven principalmente a la circulacion de lineas de buses urbanos, pudiendo

incorporarse para ello carriles exclusivos.

Tabla 5: Caracteristicas Técnicas Arteriales Secundarias:

Velocidad del proyecto 70 km/h
Velocidad de Operacidn 30 —-50 km/h
Distancia paralela entre ellas 1500 —-500 m

Control de accesos

La mayoria de las intersecciones son a
nivel

NUmero minimo de carriles

2 por sentido

Ancho de carriles

3,66 m

Carril estacionamiento lateral

Minimo 2,20 m; deseable 2,40 m

Distancia de visibilidad de parada

50 km/h =60 m

Radio minimo de curvatura 50 km/h =80 m
Galibo vertical minimo 550 m
Radio minimo de esquinas 5m

Separacion de calzadas

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

Aceras

Minimo 4 m

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora

d) Vias colectoras

Sirven de enlace entre las vias arteriales secundarias y las vias locales, su funcién es

distribuir el trafico dentro de las distintas areas urbanas; por tanto, permiten acceso

directo a zonas residenciales, institucionales, de gestién, recreativas, comerciales de

menor escala. El abastecimiento a locales comerciales se realizara con vehiculos de

tonelaje menor (camionetas o furgones).

Caracteristicas Funcionales:
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e Recogen el trafico de las vias del sistema local y lo canalizan hacia las vias del

sistema arterial secundario.

e Distribuyen el trafico dentro de las areas o zonas urbanas.

e Favorecen los desplazamientos entre barrios cercanos.

e Proveen acceso a propiedades frentistas.

e Permiten una razonable velocidad de operacion y movilidad.

e Pueden admitir el estacionamiento lateral de vehiculos.

e Los volumenes de trafico son relativamente bajos en comparacion al de las vias

jerdrquicamente superiores.

e Se recomienda la circulacion de vehiculos en un solo sentido, sin que ello sea

imperativo.

e Admiten la circulacion de lineas de buses urbanos.

Tabla 6: Caracteristicas Técnicas Vias Colectoras:

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

Control de accesos

Todas las intersecciones son a nivel

NUmero minimo de carriles

4 (2 por sentido)

Ancho de carriles 3,50 m

Carril estacionamiento lateral Minimo 2,00 m
Distancia de visibilidad de parada 40 km/h=45m
Radio minimo de curvatura 40 km/h =50 m
Galibo vertical minimo 550 m

Radio minimo de esquinas 5m

Separacion de calzadas

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

Longitud maxima, via sin retorno

300 m

Aceras

Minimo 2,50 m como excepcion 2 m.,

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora

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

Direccion de Planificacion, se permitira utilizar bahias de estacionamientos publicos en

el area ocupada por la acera, siempre y cuando se destine el retiro frontal integrado a la

acera. Estos estacionamientos seran paralelos a la calzada.
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Para el dimensionamiento se debe considerar las densidades de ocupacion del suelo
colindante. En las &reas suburbanas, se puede considerar como via colectora secundaria
a aquella que permite articular con servicio de transporte publico diversos

asentamientos humanos.

e) Viaslocales

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

colectoras.

Se ubican generalmente en zonas residenciales. Sirven exclusivamente para dar acceso a
las propiedades de los residentes, siendo prioridad la circulacion peatonal. Permiten
solamente la circulacion de vehiculos livianos de los residentes y no permiten el trafico

de paso ni de vehiculos pesados (excepto vehiculos de emergencia y mantenimiento).

Pueden operar independientemente 0 como componentes de un area de restriccion de
velocidad, cuyo limite maximo es de 30 km/h. Ademas los tramos de restriccion no

deben ser mayores a 500 m. para conectarse con una via colectora.

Caracteristicas Funcionales:

e Se conectan solamente con vias colectoras.

e Proveen acceso directo a los lotes frentistas.

e Proporcionan baja movilidad de trafico y velocidad de operacion.

e Bajos flujos vehiculares.

e No deben permitir el desplazamiento vehicular de paso (vias sin continuidad).

e No permiten la circulacién de vehiculos pesados. Deben proveerse de mecanismos
para admitir excepcionalmente a vehiculos de mantenimiento, emergencia y
salubridad.

e Pueden permitir el estacionamiento de vehiculos.

e Lacirculacion de vehiculos en un solo sentido es recomendable.

e La circulacion peatonal tiene preferencia sobre los vehiculos.

e Pueden ser componentes de sistemas de restriccion de velocidad para vehiculos.

e No permiten la circulacién de lineas de buses.
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Tabla 7: Caracteristicas Técnicas Vias Locales:

Velocidad del proyecto 50 km/h
Velocidad de Operacion Maximo 30 km/h
Distancia paralela entre ellas 100-300m

Control de accesos

La mayoria de intersecciones son a nivel

NUmero minimo de carriles

2 (1 por sentido)

Ancho de carriles 3,50 m
Estacionamiento lateral Minimo 2,00 m
Distancia de visibilidad de parada 30 km/h=40m

Radio minimo de esquinas 3m

Separacion de circulacion Sefializacion horizontal
Longitud maxima de vias de retorno 300 m

Aceras Minimo 1,50 m

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora

f) Vias peatonales

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

estacionamiento para visitantes se debe realizar en sitios especificos. EI ancho minimo

para la eventual circulacion vehicular debe ser no menor a 3,00 m.

Dimensiones: Las vias de circulacion peatonal deben tener un ancho minimo libre sin

obstaculos de 1,60 m. Cuando se considere la posibilidad de un giro mayor o igual a

90°, el ancho libre debe ser mayor o igual a 1.60 m.

Las vias de circulacién peatonal deben estar libres de obstaculos en todo su ancho

minimo y desde el piso hasta un plano paralelo ubicado a una altura minima de 2,05 m.

Dentro de ese espacio no se puede disponer de elementos que lo invadan.

g) Ciclovias

Estan destinadas al transito especifico de bicicletas y en casos excepcionales se podra

compartir con los peatones o incluso con el vehiculo liviano.
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Conectan generalmente areas residenciales con paradas o estaciones de transferencia de

transporte colectivo.

Ademas, pueden tener funciones de recreacion e integracion paisajistica. Las Ciclovias
en forma general consideraran las especificaciones técnicas de las normas y estandares
nacionales e internacionales como por ejemplo si la ciclovia es en un sentido tendran un

ancho minimo de 1,50 y de doble sentido 2,40 m.

Caracteristicas Funcionales

En los puntos en que se interrumpa la ciclovia para dar paso al trafico automotor, se
debera prever un paso cebra para el cruce peatonal, conformada por un cambio en la

textura y color del piso; estos puntos estaran debidamente sefializados.

El carril de la ciclovia se diferenciara de la calzada, bien sea mediante cambio de
material, textura y color o a través del uso de “topellantas™ longitudinal. En todos los

casos se implementara la circulacion con la sefializacion adecuada.

Tabla 8: Caracteristicas Técnicas Ciclovias:

Velocidad del proyecto

40 km/h

Velocidad de Operacién

Méaximo 30 km/h

Distancia de visibilidad de parada 30 km/h=20m
Galibo vertical minimo 2,50 m
Pendiente recomendable 3-5%
Pendiente en tramos > 300 m 5%

Pendiente en rampas (pasos elevados)

15% méaximo

Radios de giro recomendados

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

NUmero minimo de carriles

2 (1 por sentido)

Ancho de carriles (doble sentido) 2,40 m
Ancho de carriles (un sentido) 1,80 m
Radio minimo de esquinas 3m

Separacion de vehiculos

Minimo 0,50 m; recomendable 0,80 m

Aceras

Minimo 1,20

Fuente: Ley de caminos del Ecuador
Elaborado por: La investigadora
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2.2.2. Seiializacion

La sefializacion tiene como principal objetivo tener informado al conductor sobre las
condiciones y caracteristicas de la infraestructura vial sobre la que circulan, las

precauciones que deben tomar y de esta manera estar orientados en su movilizacion.

Toda sefializacion de transito debe satisfacer las siguientes condiciones minimas para

cumplir su objetivo:

a) debe ser necesaria,

b) debe ser visible y llamar la atencién,

c) debe ser legible y facil de entender,

d) debe dar tiempo suficiente al usuario para responder adecuadamente,
e) debe infundir respeto,

f) debe ser creible.

2.2.2.1. Seitalizacion horizontal

En sectores bien concurridos y por lo tanto donde es importante darle mayor seguridad.
Se plantea una serie de normas especificadas en el Reglamento Técnico Ecuatoriano
004-2 INEN con la sefializacion horizontal que es el complemento de la sefializacion

vertical.

Son marcas efectuadas sobre la superficie de la via, tales como lineas, simbolos,
leyendas u otras indicaciones conocidas como sefializacién horizontal, describiéndose
su funcion, propdsito y caracteristicas. Son sefiales de gran efecto al estar instaladas en
la zona donde los conductores concentran su atencion, son percibidas y comprendidas

sin que éstos desvien su vision de la calzada.

a) Clasificacion de la sefalizacién horizontal seglin su forma:

1) Lineas longitudinales: Se emplean para determinar carriles y calzadas; para
indicar zonas con o sin prohibicion de adelantar; zonas con prohibicion de

estacionar; y, para carriles de uso exclusivo de determinados tipos de vehiculos.
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2) Lineas transversales: Se emplean fundamentalmente en cruces para indicar el
lugar antes del cual los vehiculos deben detenerse y para sefializar sendas destinadas
al cruce de peatones o de bicicletas.

3) Simbolos y Leyendas: Se emplean tanto para guiar y advertir al usuario como
para regular la circulacion. Se incluye en este tipo de sefializacion, FLECHAS,
TRIANGULOS CEDA EL PASO vy leyendas tales como PARE, BUS, CARRIL
EXCLUSIVO, SOLO TROLE, TAXIS, PARADA BUS, entre otros.

4) Otras sefializaciones: como chevrones, etc.

Lineas de pare: Es una linea continua demarcada en la calzada ante la cual los vehiculos
deben detenerse. En vias con velocidades maximas permitidas iguales o inferiores a 50

km/h el ancho debe ser de 400 mm.

Linea de ceda el paso. Esta linea indica la posicién segura para que el vehiculo se
detenga, si es necesario. Es una linea segmentada de 600 mm pintado con
espaciamiento, en vias con velocidades maximas permitidas iguales o inferiores a 50

km/h el ancho debe ser de 400 mm.

Linea de detencioén. Esta linea indica a los conductores que viran en una interseccion, el
lugar donde deben detenerse y ceder el paso a los peatones; vy, al peaton el sendero
seguro de cruce. Es una linea segmentada de 600 mm por 200 mm de ancho, con
espaciamiento de 600 mm. Se demarca en intersecciones controladas con sefiales de
pare o0 ceda el paso a través del lado izquierdo en la aproximacion de una via menor y

alineada con la linea de pare o ceda el paso.

Lineas de cruce peatonal. Esta sefializacion indica la trayectoria que deben seguir los
peatones al atravesar una calzada; se demarcaran en todas las zonas donde existe un
conflicto peatonal y vehicular, y/o donde existen altos voliumenes peatonales. Por su
funcién y forma se clasifican en dos clases: cruce cebra y cruce controlado con
semaforos peatonales y/o vehiculares, que demarcan la zona de seguridad de cruce

peatonal.

Lineas de “Cruce cebra”. Esta sefalizacién delimita una zona de la calzada donde el

peaton tiene derecho de paso en forma irrestricta. Esta constituida por bandas paralelas
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al eje de calzada de color blanco, con una longitud de 3,00 m a 8,00 m, ancho de 450
mm y la separacion de bandas de 750 mm. Se debe iniciar la sefializacion a partir del
bordillo o borde de la calzada a una distancia entre 500 mm y 1000 mm, tendiendo al
maximo posible. Esta distancia se utilizara para ajustar al ancho de la calzada. (Instituto

Ecuatoriano de Normalizacién, 2011)

Tabla 9: Sefalizacién horizontal

Tipo Descripcion

400 mm: velocidades = 6 < 50 km/h
600 mm: velocidades > 50 km/h

- - == 400 ,
\ ; o Linea de pare en

* .
I I I I I I ;"nﬁw;u! cruce en interseccion
- controlada con sefial

vertical PARE.

] / v Linea de ceda el
.

I 4 ,

y 600mm P’ 2.00m Paso en via

bidireccional.

** e " 400 mm: v==50kmih
B00mm B00mm: v=50km/h
Ll
—o—> iy
& 00m mime
250mmg |-
2,00m
400mm

Cruce peatonal
controlado con

semaforo vehicular.
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ﬂ: - -] - - - - Linea de ceda el

paso

0,4m
T Y D | eodePARE

D EI’TI D,El’l‘l Linea segmentada
[] :E | f i | f i de ceda el paso
’ m (Intersecciones PARE
'_‘#: — —1 | | )

Fuente: RTE INEN 004-2:2011
Elaborado por: La investigadora

Flechas. Las flechas sefializadas en el pavimento, indica y advierte al
conductor la direccién y sentido obligatorio que deben seguir los vehiculos que
transitan por un carril de circulacién en la inmediata interseccién. Segun las

maniobras asociadas.

Las paradas de buses forman otra parte importante, al igual que las paradas de taxis, las

cuales deben estar bien sefializadas para evitar congestion y confrontacion.

b) Colores:

El color blanco se empleara en lineas longitudinales para delimitar los carriles en
el transito del mismo sentido, flechas, simbolos, mensajes viales, en marcas
transversales, linea de pare y ceda el paso, paso cebra y el color amarillo se
empleara en lineas longitudinales para delimitar los carriles en el transito

en sentidos opuestos.
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¢) Materiales:

La sefalizacion se realizard con pintura de alto trafico la misma que dispondré de las
especificaciones técnicas adecuadas con el proposito de conservar sus caracteristicas
principales como: el color a lo largo de su vida util, ademas es importante identificar los
efectos nocivos que puede tener para la salud de las personas y el impacto en el medio
ambiente de algunos productos, asi como el tipo de pavimento y el flujo vehicular, entre

otros factores. Con el uso de las microesferas segun lo que establece la normativa.

d) Aplicacion:

Consiste en la aplicacion de capas delgadas donde las caracteristicas minimas del
material de aplicacion debe ser pintura de alto tr&fico acrilica con microesferas. La
sefializacion horizontal debe cumplir con los siguientes requisitos minimos de espesor

para su aplicacion.

MINIMO ZONA URBANA 300 (micras) en seco

e) Procedimiento:

Con la superficie previamente limpia se procede a la aplicacion de pintura de trafico
del color que se requiera (blanco o amarillo) la mismas que deberan cumplir con las
Normas INEN 1042:2009 referente a “Pinturas para sehalamiento de trafico.

Requisitos”

La pintura deberd ser acrilica base solvente de secado rapido, alta durabilidad y
resistente a la intemperie, especialmente disefiado para carreteras, de gran visibilidad

diaria y nocturna.

Esferas reflectivas.- Las esferas reflectivas son usadas para mezclarse con pintura de
trafico pueden ser de bajo o de alto indice de refraccion: Las esferas de vidrio de alto
indice de refraccion deben incorporarse en el momento de aplicacién (Drop-on) en

proporcion de 1,2 kg/gl de pintura.
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Especificaciones para las esferas: acabado: mate; gravedad especifica: 25°C; Solidos

por volumen: 55%, espesor seco recomendado: 300 micras en seco.

Durabilidad. Cuando las pinturas para sefialamiento de trafico se ensayen de acuerdo a

la Norma, la evaluacion de la linea de sefializacion se basara en la pelicula de la pintura

remanente en el momento de la inspeccion, mediante observacion visual cercana.

Gréfico 1: Requisitos de la pintura para el sefialamiento de tréfico.

REQUISITOS

Unlidad

TIPO 1

TIPO 2

Minimo [ Maximo

Minimo | Maximo

Método
de ensayo

Propledades de las pinturas liquldas

Finura de dispersion Hm 50 - 50 - NTE INEN 1 007
(U. Herman) | (4) () (4) ()
Densidad glem® 1.4 1,7 1,2 1,5 NTE INEN 1 009
Viscosidad Pa.s 0,881 1,070 0,881 1,070 NTE INEN 1013
(U. Krebs) (70) (85) (70) (85)
Wslidos por psso % 70 - 60 - NTE INEN 1 024
D zalidos por volumen % 60 - 50 - NTE INEN 2 092
Wramafo de pamicdas y nama | 70 - 1.0 - 1,0 NTE INEN 1 613
(resenidas en una malla 45 pm)
Poder cubritiva (No de|mm - 23 - 23 NTE INEN 1 010
curia 3,5)
Propiedades y apariencia de la pelicula aplicada
Adherencia en cruz en - 3= - 32 - NTE INEN 1 006
lamina de acero a
1524 ym ***
Relacion de sangrado - 0,90 - 0,90 NTE INEN 1 614
Tiempo de secado al minutos - 30 - 20 NTE INEN 1 035
rodamiento
(no pick up)
Resistencia a la litros 100 - 100 - NTE INEN 1 611
abrasion por caida de
arena a un espesor
seco de 25,4 ym ™"
Reflactancia diurna %Yo 80 - 80 - ASTM E 1347
(pintura blanca)
Reflactancia diurna %o 50 - 50 - ASTM E 1347
(pintura amarilla)
Retroreflectancia * med/m/lx Inicial Final™ Inicial Final™ ASTM D 4061
Amarilla 200 80 200 a0
Blanca 250 100 250 100
Cubrimiento (plato 3,5) mm 28 - 18 - NTE INEN 1 010
(pintura blanca)
Cubrimiento (plato 3,5) mm - - 23 - NTE INEN 1 010
(pintura amarilla)
Cubrimiento (plato 7,0) mm 23 - - NTE INEM 1 010

(pintura amarilla)

* Estos valores son referidos a un sistema pintura+esferas reflectivas, conforme a la recomendacion del fabricante.

™ La medicion final se realizara a los 180 dias.

= 254 um =1 mils

Fuente: RTE INEN 1042:2009
Elaborado por: RTE INEN 1042:2009
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2.2.2.2. Seiializacion Vertical

La sefializacion vertical se coloca con la finalidad de que el conductor tome precaucion
sobre una variable en la via que afecta su circulacion con una visibilidad mayor. Se
encuentra establecida para normar las leyes de transito que se deben cumplir en el sector
donde se encuentre. Se han tomado en cuenta varias consideraciones de la Norma INEN

RTE 004-1 para la sefializacion vertical.

La sefializacion vertical segin la Norma INEN se clasifica en:

e R sefiales regulatorias

e P sefiales preventivas

e | sefales informativas

e D sefiales especiales delineadoras

e T sefiales y dispositivos para trabajos en la via y propésitos especiales
e E sefales escolares

e SR sefales riesgos

a) Senales regulatorias e informativas:

Se ubican al lado de la via, tendran la forma y el tamafio de acuerdo al tipo de
clasificacion segun la norma RTE INEN 004-1, Los rubros contratados y lo que estipule

el Fiscalizador durante la ejecucion de la obra.

Sefiales regulatorias. Regulan el movimiento del transito e indican cuando se aplica un
requerimiento legal, la falta del cumplimiento de sus instrucciones constituye una

infraccion de transito.

Sefales de informacién. Informan a los usuarios de la via de las direcciones,

distancias, destinos, rutas, ubicacion de servicios y puntos de interés turistico.

Sefiales para zonas escolares. Advierten e informan a los usuarios de las vias de la

aproximacion a un centro educativo y las prioridades en el uso de las mismas, asi como
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las prohibiciones, restricciones, obligaciones, y autorizaciones existentes, cuyo

incumplimiento se considera una infraccion a las leyes y reglamentos de transito.

Tipos de letras. Deben cumplir con lo especificado en el Reglamento Técnico
Ecuatoriano RTE INEN 004 “Seializacion vial. Parte 4. Alfabetos normalizados; estas
comprenden seis series de letras mayusculas y nimeros, que van desde la serie A hasta

la serie F.

Los letreros estaran elaborados en lamina de aluminio anodizado (espesor) e=2mm,
temple H12, H14, o H38, con fondo retroreflectivo en vinil adhesivo retroreflectivo
minimo Tipo IV segun Norma ASTM D 4956 y /o de acuerdo a las especificaciones de
los reglamentos vigentes, y con orla, leyendas y/o simbolos elaborados en pelicula
traslucida de electrocorte.

Todas las sefiales deben cumplir con los parametros de retroreflectividad establecidos
minimo Tipo 1V de la Norma ASTMD 4956.

La sefial debe quedar separada minimo 30 cm desde el filo de la cuneta (calzada) hasta

la parte més sobresaliente de la sefial utilizada.

Los accesorios, postes metalicos o estructuras que comprenden la sefializacion vertical
de ser en tubo galvanizado deben ser altamente resistentes por si mismos a la corrosién

y protegidos mediante recubrimientos de alto grado anticorrosivo.

Se debe utilizar material retroreflectivo, minimo tipo Ill, o pelicula electrocorte, que
cumpla con los requisitos establecidos en la norma ASTM D 4956.

b) Uniformidad de ubicacién:

Las sefiales se deben instalar en el lado derecho de las vias, las mismas pueden
duplicarse al lado izquierdo o colocarse elevadas sobre la calzada. Hay que tomar
precauciones cuando se instalan, para asegurar que estas no se obstruyen unas a otras o

que su visibilidad sea reducida, especialmente en intersecciones.
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Si la sefial se ubica en una posicion expuesta a impactos, es necesario considerar el uso
de un tipo de construccion flexible de amortiguamiento contra golpes u otros medios de

proteccidn de seguridad para el usuario de la via.

La colocacion longitudinal de las sefiales esta fijada por la naturaleza de su mensaje o su
uso caracteristico. Para asegurar que sean exhibidas en forma adecuada a los

conductores que se aproximen a ellas, se requiere especial cuidado en la ubicacion.

Las sefiales preventivas deben ser ubicadas con la anticipacion suficiente para preparar

al conductor a reaccionar de manera apropiada.

No debe haber méas de una sefial del mismo tipo en un poste, excepto cuando una sefial
complemente a otra, o cuando sefiales de ruta o direccionales deben ser agrupadas.
Donde se presente la necesidad de trasmitir dos o mas mensajes diferentes en una
misma ubicacion, deben usarse sefiales separadas, situadas a una distancia minima entre
ellas de 0,6 V= distancia en m (siendo V la velocidad promedio a la que circula el 85

percentiles de los vehiculos en condiciones libres de transito en km/h).

Para sefiales de informacion en autopistas y otras vias de alta velocidad, puede

requerirse una mayor dimension. Las sefiales no deben interferirse entre si.

c) Colocacion lateral y altura:

Las reglas para la ubicacion lateral de sefiales al costado de las vias, soportes de

estructuras para sefiales aéreas y, altura de montajes de estas sefiales son las siguientes:

1) La colocacion lateral se mide desde el filo de la via al borde de la sefial mas cercano
alavia.

2) b) La altura, debe ser desde la proyeccion de la superficie de la calzada al lado
inferior de la sefial, o del filo inferior de la sefial mas baja en poste con varias

sefales.

d) Colocacién en zona urbana:
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En vias con aceras, las sefiales deben colocarse, a minimo 300 mm del filo del bordillo,
y maximo a 1,00 m y para evitar obstrucciones a los peatones, la altura libre de la sefal
no debe ser menor a 2,00 m desde la superficie de la acera hasta el borde inferior de la

sefal.

Tabla 10: Condiciones sefializacion vertical

Norma Descripcion

Orientacion: Para evitar

5o deslumbramientos desde la
SENAL DE
superficies de las sefiales, estas

TRAMNSITO

deben ser orientadas con un

via angulo de 5° y en direccién al

transito que estas sirven.

Las sefializaciones se deben
instalar en el lado derecho de
las vias tomando en cuenta las

TUBD CALVANIZADD medidas para  colocacion

200 m minimo

lateral urbana.

Platina para sujecion &l concreto
(& 0,40m desde la superficie)

CALZIADA

HORMIGaW 150 KQsnZ

; 4.-Gljm'm

FEPLAMTILLO HORMIGEM

40dmim

Fuente: RTE INEN 004-1:2011
Elaborado por: La investigadora

43



Tabla 11: Sefializacion vertical-Regulatorias

Tipo

Descripcion

Caracteristicas

N

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

interseccion.

Leyenda y borde
retroreflectivo blanco
Fondo retroreflectivo

rojo

CEDAEL
PASO

R1-2

Ceda el paso: Se utiliza
en aproximaciones a
intersecciones donde el
trafico que debe ceder el
paso tiene una buena
visibilidad  sobre el

trafico de la via mayor
(principal).

Leyenda negra

Borde rojo

retroreflectivo

Fondo blanco

retroreflectivo

DOBLE VIA

Doble via (R2-2) Debe
ubicarse en el comienzo
de una calzada o calle de
doble via y repetirse en
todas las intersecciones y
cruces. Siempre las
sefiales deben colocarse
en ambos lados de la
calle. Esta sefial se utiliza
para indicar que en una
via el transito puede fluir

en dos direcciones.

Leyenda y fondo negro

mate

Flecha y borde blanco

retroreflectivo
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RS- 1iC
N EETACIONAR

NO ESTACIONAR.-

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

interseccion.

Simbolo flecha y orla

negros

Circulo rojo
retroreflectivo

Fondo flanco

retroreflectivo

R2-7
NO ENTR

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

encuentra instalada.

Letras y fondo blanco
retroreflectivo
Simbolo circular color

rojo retroreflectivo

R2-1 |

R2-1D

Serie de movimiento y
(R2)

Obligacion de los

direccion.

conductores de circular
solo en la direccion
indicada por las flechas
de las senales.

Una via izquierda (R2—

11), o derecha (R2-1D). .

Flecha y borde blanco
retroreflectivo

Leyenda y fondo negros
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Parada de Bus (R5-6)
Indica el &rea donde los
buses de transporte

publico deben detenerse

Fondo y simbolo azul
retroreflectivo con orla y

letra color blanca

PAHADA para tomar y dejar
pasajeros.
R5-6
AE'.-'FFTF\EI.EI.F'-:'::‘.AFﬂE:'.I.FH
Sefial de advertencia

anticipada de escuela
(E1-1)

Significado. La sefial de
zona escolar previene al
conductor del vehiculo

de la proximidad, a una

zona donde se
encuentran centros
educativos.

Simbolo y borde negro,
fondo retroreflectivo

amarillo

2.2.3. Seguridad vial

Fuente: RTE INEN 004-1:2011
Elaborado por: La investigadora

“Entendemos la seguridad vial como la prevencién de accidentes de transito o la

minimizacién de sus efectos, cuando tuviera lugar un accidente o incidente de
transito.” (Fundacion MAPFRE, 2013)

La seguridad se refiera a todo aquello que esta libre de peligro. Se puede considerar

como definicion de seguridad vial a la prevencién de accidentes de trafico. La seguridad

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

el cumplimiento del objetivo de la seguridad vial.

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

transito” (Ministerio de Obras Publicas y Transportes, 2011)

“Esta comprobado que, de los tres componentes que interactuan en el sistema del
transito (el ser humano, el vehiculo y el ambiente), es el ser humano el causante
principal de los siniestros de transito. Por eso, la educacién sistematica constituye uno
de los pilares principales de accion publica para la seguridad vial y la prevencion de

siniestros viales. ” (Direccion Provincial de Vialidad Misiones)

Se han desarrollado varios anélisis en cuanto al buen desarrollo en la seguridad vial y
cuales son los parametros que influyen en los resultados directos des este aspecto

esencial de la movilidad que se deriva de una buena planificacion.

Existen varias relaciones que afectan a la seguridad vial.

e Factores de conducta
e Factores de conocimiento e informacién
e Factores de comportamiento en el medio.

e Factores de desarrollo urbanistico

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

Transporte y Obras Publicas, 2013)

La seguridad vial hace referencia a todos aquellos comportamientos que las

personas deben tener en la via pablica, tanto como peatones, conductores o
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pasajeros, las cuales se encuentran orientadas a propiciar su seguridad
integral y la de los otros. Para garantizar esto, se han creado una serie de
reglas, leyes y normativas que permiten regular el orden vial y asegurar, en
alguna medida, la seguridad e integridad de las personas, asi como controlar
y prevenir las acciones abusivas que atenten contra los derechos que todas
las personas poseen. A partir de lo anterior, es indispensable tomar en
cuenta que la prevencion de situaciones riesgosas en materia de seguridad
vial, requiere indispensablemente de revisar las razones por las cuales las
personas, a pesar de contar con la informacion necesaria respecto de las
leyes y normativas al respecto, no acatan estas disposiciones y ponen en

riesgo su salud integral y la de otras personas. (Binasss)

2.3.HIPOTESIS

2.3.1. Hipotesis:

v' La jerarquizacion y sefializacion influye sobre la seguridad vial en el casco central
de la ciudad de Macas, provincia de Morona Santiago, Periodo 2015.

2.3.1.1. Hipotesis especificas:

v' La jerarquizacion influye sobre la seguridad vial en el casco central de la ciudad de
Macas, provincia de Morona Santiago, Periodo 2015.
v La seguridad vial depende de la sefializacion en el casco central de la ciudad de

Macas, provincia de Morona Santiago, Periodo 2015.

2.3.2. Variables:

2.3.2.1. Variable dependiente

v' Laseguridad vial

La seguridad vial depende de varios factores para ser efectiva, para lo cual se requiere
una buena planificacion que tome en cuenta todos estos parametros, ésta debe darse a

conocer a todos los usuarios y presentar una informacién eficiente a través de su debida

48



sefializacion para ayudarlos a movilizarse con las debidas precauciones y asi evitar

cualquier tipo de incidentes en las vias.

2.3.2.2. Variables independientes

v" Jerarquizacion adecuada en el centro de Macas.

Una adecuada jerarquizacion es necesaria para mejorar la planificacion y movilizacion
dentro de la ciudad, en especial en la parte céntrica donde el flujo vehicular es mayor y
la ciudadania requiere movilizarse con mayor frecuencia. Ademéas de hacer la
movilizacién més agil ayuda a los usuarios del transporte hacer mas facil la ubicacion e

informacién de como y por donde llegar a un determinado punto.

v" Sefializacion horizontal

La circulacién vehicular y peatonal debe ser guiada y regulada a fin de que ésta pueda
llevarse a cabo en forma segura, fluida, ordenada y comoda, siendo la sefializacion
horizontal de transito un elemento fundamental para alcanzar tales objetivos. En efecto,
a través de la sefializacion horizontal se indica a los usuarios de las vias la forma
correcta y segura de transitar por ellas, con el propdsito de prevenir riesgos para la

salud, la vida y el medio ambiente con el material utilizado.

v" Sefializacion vertical

Las sefiales de transito se utilizan para ayudar al movimiento seguro y ordenado del
transito de peatones y vehiculos. Contienen instrucciones que deben ser obedecidas por
los usuarios de las vias, previenen peligros que pueden no ser muy evidentes o,
informacién acerca de rutas, direcciones, destinos y puntos de interés; los medios
empleados para transmitir informacidn, constan de la combinacién de un mensaje, una

forma y un color, el mensaje puede ser una leyenda, un simbolo o los dos.
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CAPITLO I1l: MARCO METODOLOGICO

3.1.MODALIDAD

La investigacion va a ser cuantitativa, ya que en el desarrollo la investigadora utilizara

varios métodos de analisis sobre sus variables analizadas.

En el presente trabajo se va a cuantificar la situacién actual de las variables que

intervienen en la seguridad vial como es la jerarquizacion y la sefializacion.

3.2.TIPOS

La investigacion va a ser de tipo descriptiva puesto que se logré observar y describir el

comportamiento de las variables sin influir sobre ellas de ninguna manera.

3.3.METODOS, TECNICAS E INSTRUMENTOS

3.3.1. Métodos

En la presente investigacion se utilizara los siguientes métodos:

. Método cientifico

Caracterizado por tener un conjunto de pasos para realizar un experimento y de ahi
obtener una respuesta o conclusion del mismo. Partiendo de las variables de la
investigacion y situacion actual para determinar los aspectos que influyen en la

seguridad vial.

3.3.1.1. Métodos particulares

o Método Inductivo

Método que obtiene conclusiones generales a partir de premisas particulares, a

utilizarse en la investigacion de campo analisis.
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Para la cual realiza un analisis de los aspectos especificos que intervienen en la

seguridad vial siendo su variable dependiente como sus variables independientes.

. Método analitico

Este método implica el andlisis esto es la separacion de un tono en sus partes o0 en sus

elementos constitutivos para analisis y comparacion de datos.

Para el anélisis de la seguridad vial se analiza la jerarquizacion vial, sefializacion

horizontal y vertical, cada una de estas y su efecto en conjunto.

. Método Sintético

Implica la sintesis, esto es, unién de elementos para formar un todo para la elaboracion

del informe del estudio.

En esta investigacion se procede a la estructuracion y agrupacion de los datos obtenidos

para de esta forma desarrollar el informe y las conclusiones respectivas.

3.3.2. Técnicas

Observacion directa.

El investigador se pone en contacto personalmente con el hecho o fenémeno que se va a
investigar, para este estudio se utilizara en el levantamiento de la infraestructura vial en

el area.

Encuesta.

La investigacion de la seguridad vial va a apoyarse en una encuesta dirigida a los
habitantes de la ciudad como fuente de informacion directa. Que evidenciara en que

forma afecta la jerarquizacion y sefializacion.
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Entrevista.

La investigacién también va a tener entrevistas como fuente de informacion directa, a

través de un dialogo dirigida a las principales autoridades del cantén.
3.3.3. Instrumentos

Para la presente investigacion utilizé una hoja de observacion (fichas) y cuestionarios en
relacion al comportamiento de las variables que influyen en la seguridad vial, estos

instrumentos son.

v Ficha: Contiene el levantamiento de informacion de las medidas de las calles y
avenidas con la sefializacion existente por intersecciones.

v Cuestionario: Tiene 8 items, con preguntas cerradas dirigidas a poblacion de la
ciudad y realizada segun la muestra segun el analisis de este proyecto.

v' Guia de entrevista: Se aplicé la entrevista compuesta 4 items, con preguntas

abiertas.
3.4.POBLACION Y MUESTRA

La poblacién con la que se va a trabajar es de la parte urbana de la ciudad de Macas, con
una proyeccion para el afio 2015 de los datos obtenidos del INEC en su Gltimo censo del
afio 2010.

Bajo este contexto para aplicar uno de los instrumentos a los usuarios involucrados se
calculd la muestra mediante la formula para el desarrollo de poblaciones finitas de

Fisher y Navarro, 1994 pag. 145, que es la siguiente:

3 Nz%pq
" e2(N—1) + z%pq

n

Doénde:
n = Tamailo de la muestra
N = Tamafio de la poblacién

z = Valor obtenido mediante niveles de confianza (estandar)
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p = Probabilidad a favor
q = Probabilidad en contra

e = Limite aceptable de error muestral
Asi se tiene que la poblacion del area de estudio pare el afio 2015 es 22493 habitantes.

Tabla 12: Poblacion Macas-Proyeccion

2010 18984
2011 19639
2012 20316
2013 21017
2014 21743
2015 22493
2016 23269

Fuente: INEC 2010
Elaborado por: La investigadora

3.5. RESULTADOS

Tabla 13: Poblacion calculada Macas

Macas urbana F (2010) Tasa de crecimiento % F (2015)
Fuente: INEC

Elaborado por: Mireya Alban

Por lo tanto la muestra calculada es:

3 Nz%pq
" e2(N—-1) + z%pq

n
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_ 22 493 * 1,962 * 0.50 * 0,50
~0.052(22 493 — 1) + (1,962 % 0.50 % 0,5)

n = 378

3.5.1. Muestra

Tabla 14: Muestra poblacién Sector Urbano Macas

Macas
%
Urbana
Total 378 100,0

Fuente: INEC
Elaborado por: Mireya Alban

Total de personas encuestadas: 378

Gréfico 2: Zonificacion del area de estudio 82

-
o

4 i
. Fuente: Gobierno Municipal del Cantén Morona
Elaborado por: Gobierno Municipal del Cantén Morona
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3.5.2. Resultados de la aplicacion de los instrumentos

Tabla 15: Tablas de resultados encuesta Origen-Destino

. En Transporte . . Vehiculo
Apie Bicicleta Moto Publico Taxi Camioneta particular Otro
95 4 15 147 42 4 72 0

Excelente | Bueno | Regular | Malo | Inseguro

76| 185 106 11 0
Trabajo |Estudio | Diversion | Compras | Salud Deporte | Turismo | Otro
119 117 34 46 36 4 2 19

Lunes | Martes | Miércoles |Jueves |Viernes |Sabado | Domingo

72 64 60 64 68 15 34
z1 30]|z1 30
z2 11|22 11
z3 26(z3 30
24 15|24 19
z5 49125 68
z6 30(z6 57
z7 136 |27 95
z8 34(z8 26
29 45129 42
Propia Familiar Alquilada Institucion Otra
144 64 165 0 4
Auto | Camioneta Bus | Camidn Moto | Otro
140 108 13| 2 2 15 0
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Sl NO Sl NO

45 333 27 | 91
Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora

Gréfico 3: Particién Modal en el area

Modos de transporte

Vehiculo
particular
19%

Camioneta
1%
’ En Bicicleta
1%
Moto
4%
Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
Gréfico 4: Identificacidn de zonas de Origen y Destino
Lugares de origen Lugares de
destino
29
z8 79
77 36% z8
26 z7 25%
25 26
74 2
z4
z3
23
z2 72

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
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Zonas de la ciudad de Macas

Z1= Sector del Camal

Z2= Yambas

Z3= La Barranca

Z4= Amazonas

Z5= Sector 27 de Febrero

Z6= Sector Policia Nacional

Z7= Centro de la ciudad

Z8= La Florida

Z9= Polideportivo

Gréfico 5: Tipo de vehiculo

Tipo de vehiculo

B Auto B Camioneta M Bus M Camiéon M Moto M Otro

0%

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
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3.5.3. Conocimientos de jerarquizacion vial

Gréfico 6: Conoce los niveles de jerarquizacion de las vias

Conoce los niveles de
jerarquizacion de las vias

100,0%

90,0%

80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

S

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora

Gréfico 7: Ayudaria la jerarquizacion a la seguridad vial

Ayudaria la jerarquizacion a la
seguridad vial

80,0%

70,0%

60,0%

50,0%

40,0%
30,0%

20,0%
10,0%

0,0%

S

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
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Tabla 16: Conteo vehicular - Zona central de Macas

CONTEO VEHICULAR

Categoria de

No. HE ef‘ Interseccion 1 Interseccion 2 Valon:es los volumenes
estudio obtenidos Yo
de trafico
1 | Guamote Sucre Bolivar 154 <400
Domingo
2 | Guamote i 29 de Mayo 418 400-500
Comin
Vidal _
3 | Amazonas _ _ Juan de Salinas | 420 + 448 | 500 - 1000
Rivadeneira
) Vidal Gabino
4 | Soasti ) ) ) ) 452 + 474 | 500 - 1000
Rivadeneira Rivadeneira
) Gabino _
5 | Soasti _ _ Juan de Salinas 405 400-500
Rivadeneira
Vidal )
6 |24 de Mayo | ) Kiruba 425+ 396 | 500 - 1000
Rivadeneira
Vidal
7 |9deOctubre | _ Pastaza 360 +298| 500 - 1000
Rivadeneira
Vidal
8 | Don Bosco ] ] Sucre 153 + 239 <400
Rivadeneira
9 |Don Bosco |Sucre Pastaza 197 <400
10 | Don Bosco | Pastaza Calixto Velin 360 <400
11 |29 de Mayo | Soasti Juan de Salinas | 505 +441| 500 - 1000
Pasaje La
12 ] Cuenca Don Bosco 212 <400
Randimpa
Juan de
13 ) 24 de Mayo 29 de Mayo 203 + 190 <400
Salinas
] Rodrigo Nufez
14 | Kiruba 29 de Mayo 348 <400

de Bonilla
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Juan de la

15 Calixto Velin | Guamote 445 + 387 | 500 - 1000
Cruz
Gabino )
16 | ~ |9 de Octubre Soasti 342 <400
Rivadeneira
17 | Tarqui 24 de Mayo Guamote 483 400 - 5000
Calixto
18 ) Juan de la Cruz |Pastaza 109 <400
Velin
19 | Pastaza Calixto Velin |24 de Mayo 338 <400
10 de
20 Don Bosco Guamote 491 400-500
Agosto
Domingo <400
21 i 9 de Octubre Guamote 387
Comin
. <400
22 | Bolivar Don Bosco Guamote 296
<400
23 | Sucre Don Bosco Guamote 352
Pasaje La <400
24 | Cuenca ) Amazonas 277
Randimpa
Pasaje La <400
25 | 5 de Agosto _ Amazonas 289
Randimpa
) Pasaje La <400
26 | Riobamba _ Amazonas 254
Randimpa
Ambrosio <400
27 Don Bosco 24 de Mayo 123
Zabala
) Pasaje El <400
28 | Quito ) Amazonas 141
Mirador
Vidal <400
29 | ) Don Bosco Amazonas 217
Rivadeneira

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
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Tabla 17: Accidentes Enero-Octubre 2015-Zona Central Macas

ACCIDENTES ZONA 7 (centro)-CIUDAD DE MACAS

- TIPO DE No. \[o} VEHICULO VEHICULO
Aujetisade ol Pl re jaous ACCIDENTE et woa A MUERTOS HERIDOS PUBLICO PARTICULAR
AV. 24 DE MAYO Y EMBRIAGUEZ DEL
1 16/01/2015 | 0:35 ROZAMIENTO 0 2
SOASTI CONDUCTOR
AMAZONAS, SOASTI'Y IMPERICIA/IMPRUDENCIA
2 20/04/2015 | 17:45 CHOQUE LATERAL 1 0 2
PEDRO NOGUERA DEL CONDUCTOR
SOASTI'Y DOMINGO IMPERICIA/IMPRUDENCIA
3 24/05/2015 | 2:35 CHOQUE LATERAL 0 2
COMIN DEL CONDUCTOR
GUAMOTE ENTRE ATROPELLO Y
4 23/06/2015 | 13:50 IMPRUDENCIA DEL PEATON 1 1 0
SUCRE Y BOLIVAR ARROLLAMIENTO
24 DE MAYO Y VIDAL IMPERICIA/IMPRUDENCIA
5 02/08/2015 | 5:30 ESTRELLAMIENTO 1 1 1
RIVADENEIRA DEL CONDUCTOR
DON BOSCO Y EMBRIAGUEZ DEL
6 12/09/2015 | 15:00 ESTRELLAMIENTO 1 0 2
AMBROCIO ZABALA CONDUCTOR
10 DE AGOSTO Y ATROPELLO Y IMPERICIA/IMPRUDENCIA
7 25/09/2015 | 20:20 1 0 1
SOASTI ARROLLAMIENTO | DEL CONDUCTOR
SOASTI ENTRE
ATROPELLO Y
g | KIRUBAY JUAN DE 23/10/2015 |12:45 IMPRUDENCIA DEL PEATON 1 1 0
ARROLLAMIENTO
SALINAS
TOTAL 1 5 2 10

Fuente: Policia Nacional
Elaborado por: La investigadora
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3.6. VERIFICACION DE LA HIPOTESIS

Luego de haberse aplicado los distintos instrumentos y de acuerdo a los resultados
obtenidos se ha determinado que cada una de las variables analizadas cumple un papel
importante en la seguridad vial, por lo que a continuacion se detallan los
comportamientos de cada una de ellas.

En lo referente a jerarquizacion se ha verificado que a pesar de no contar con una
jerarquizacion vial la ciudadania tiende a un respeto por las calles principales y
secundarias en sentido longitudinal y transversal, por lo que se encuentra positivo que
puedan receptar normativas de jerarquizacion vial que faciliten una movilidad més

eficiente y segura.

Referente a sefializacién horizontal y vertical se establece que existe una buena
sefializacion en el conjunto de vias que ha sido verificado en la zona central pudiendo
complementarse, esta va a poder cumplir su funcidn de informar adecuadamente a los
usuarios de las vias sobre las permisiones y prohibiciones de transitar en dicha

infraestructura, lo que a su vez genera un ordenamiento de la movilidad en el area.

La ciudadania esta4 consiente que la falta de sefializacién y desconocimiento de las
normas ha generado una desorganizacion en la movilidad y por ende el suceso de
siniestros y accidentes de transito. Argumento que es validado técnicamente con las
normas aplicable a la seguridad vial a nivel nacional y normas estandares
internacionales donde se manda dar a todas las infraestructuras viales los requisitos

minimos para evitar percances.

Por lo tanto la jerarquizacion y sefializacion si influye sobre la seguridad vial de los

conductores y peatones.
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CAPITULO IV: MARCO PROPOSITIVO

4.1. ANALISIS Y SITUACION ACTUAL

La ciudad de Macas presenta una movilidad en la que no se ha presentado mayores
inconvenientes. Sin embargo se debe tomar el crecimiento que la ciudad esta teniendo
para de esta forma determinar como su transito actual ird creciendo con los afios y las
medidas necesarias que se deben tomar para planificarlo. La eficiencia de la seguridad
vial se puede verificar con varios pardmetros y uno de los principales es la cantidad de
accidentes y siniestros existentes en un sector determinado, a continuacion se presentan
los datos correspondientes a la zona 7 de este tipo de eventualidades y las consecuencias

que ha acarreado;

Del total de 24 accidentes que se han presentado en la ciudad de Macas, desde Enero a
Octubre de 2015, 8 accidentes se han presentado en la zona 7, lo que demuestra el grado
que estan expuestos los peatones y conductores de sufrir un accidente. Estadistica que se

busca disminuir al atender mejor la seguridad vial con las variables estudiadas.

El levantamiento de informacion es uno de los pasos mas importantes debido que a
través de este desarrollo podemos, ademas de obtener la informacion real de la situacion
actual de sefalizacion horizontal, vertical y jerarquizacion vial con la que contamos,
sino que ademas de ello nos permite tener una base de la sefializacidn existente para

identificar de forma maés clara y préactica las sefializaciones faltantes.

Las herramientas utilizadas para el levantamiento de informacion son principalmente de
tipo primaria, donde la informacion obtenida en el levantamiento de campo se realiza
mediante herramientas de estudio, la cual se desarroll6 mediante investigacion de tipo
descriptiva que implica observar y describir el comportamiento del sector a estudiarse.
En nuestro caso se utilizé herramientas de evidencia fotogréafica y de georreferenciacion
e informacion existente en estudios anteriores donde se ha tomado las herramientas

como plantillas para plasmar la informacion de campo en programas de grafico.

El levantamiento de informacion se realizé en campo y se plasmo en un documento tipo

CAD (.dwg) para una mejor dinamica del anélisis y estudio de la sefializacion faltante;
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ya que de esta manera permite tener una mejor visibilidad y perspectiva de lo que se
estd requiriendo en cada interseccion para mejorar la seguridad vial en cada una de

ellas.

4.1.1. Jerarquizacion vial

En lo referente a jerarquizacion vial, el area de estudio presenta actualmente las

siguientes condiciones:

Tabla 18.- Caracteristicas de la via

v Distancia Estacionamiento YR [
entre vias (m) lateral
Guamote 100-120 Si Si 2
Amazonas 100-120 Si Si 2
Soasti 100-120 Si Si 2
24 de Mayo 100-120 Si Si 2
9 de Octubre 100-120 Si Si 2
Don Bosco 100-120 Si Si 2
Pasaje la Randimpa 100-120 Si Si 2
Vidal Rivadeneira 100-120 Si Si 2
Quito 100-120 Si Si 2
Ambrosio Zabala 100-120 Si Si 2
Riobamba 100-120 Si Si 2
5 de Agosto 100-120 Si Si 2
Cuenca 100-120 Si Si 2
Sucre 100-120 Si Si 2
Bolivar 100-120 Si Si 2
Domingo Comin 100-120 Si Si 1
10 de Agosto 100-120 Si Si 2
Pastaza 100-120 Si Si 2
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Calixto Velin 250 No No 2
Tarqui 100-120 Si Si 2
Gabino Rivadeneira 100-120 Si Si 2
29 de Mayo 100-120 Si Si 2
Juan de la Cruz 100-120 Si Si 2
Kiruba 100-120 Si Si 2
Juan de Salinas 100-120 Si Si 2
Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
Tabla 19.- Caracteristicas operativas actuales
. Distancia el Volumenes Capa de
entre vias (m) de transito rodadura
Guamote 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Amazonas 100-120 30-40 km/h 500 - 1000 Adoquin
Soasti 100-120 30-40 km/h 500 - 1000 Adoquin
24 de Mayo 100-120 30-40 km/h 500 - 1000 Adoquin
9 de Octubre 100-120 30-40 km/h 500 - 1000 Adoquin
Don Bosco 100-120 30-40 km/h <400 Adoquin
Pasaje la Randimpa 100-120 30-40 km/h <400 Adoquin
Vidal Rivadeneira 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Quito 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Ambrosio Zabala 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Riobamba 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
5 de Agosto 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Cuenca 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Sucre 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Bolivar 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Domingo Comin 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
10 de Agosto 100-120 20-30 km/h 400-500 Adoquin
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Pastaza 100-120 20-30 km/h <400 Adoquin
Calixto Velin 250 30-40 km/h <400 Asfalto
Tarqui 100-120 20-30 km/h 400 - 5000 Adoquin
Gabino Rivadeneira 100-120 30-40 km/h <400 Adoquin
29 de Mayo 100-120 40-50 km/h 500 - 1000 Adoquin
Juan de la Cruz 100-120 30-40 km/h 500 - 1000 Astalto-

Adoquin
Kiruba 100-120 30-40 km/h <400 Adoquin
Juan de Salinas 100-120 30-40 km/h < 400 Adoquin

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora

Con esto se establece que las vias analizadas se ajustan al tipo de via denominada local

debido Unicamente a las distancia existente entre ellas.

4.1.2. Senalizacion

En lo referente a Sefializacion la situacion actual de las vias en estudio es que en el
cantén Morona en general se encuentra en etapa de implementacion de sefializacion, por
lo que cuenta con una gran parte de la sefializacion vertical basica instalada sin tomar en
cuenta la jerarquia de cada una de las vias. El diagndstico y propuesta se va a trabajar en
cuanto a la direccion de las vias con que se encuentra actualmente y sin tomar en cuenta
los proyectos en progreso de jerarquizacion y nuevas intersecciones que se encuentren

en estudios por semaforizacion o sefializacion.

4.1.2.1. Seiializacion horizontal

En cuanto a la sefializacion horizontal se pudo verificar que el principal problema que
afecta se refiere a los pasos cebra, donde éstos en su mayoria han ido perdiendo claridad
0 en su defecto no se han colocado. Se debe recalcar que en varias intersecciones se ha
trabajado con la adoquines de colores que simulan el paso cebra, sin embargo estos
tienen una pigmentacion muy baja o los elementos externos los han deteriorado, lo cual
hace dificil la diferenciacion del conductor sobre todo cuando se circula con una

velocidad ya moderada, ademas de la falta de respeto hacia las normas de transito.
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Uno de los factores que afecta a sefializacion horizontal es que ésta se encuentra bastante propensa a dafiarse en corto tiempo en el sector, donde
influyen varios aspectos como; el material del tipo de rodadura en la calzada que es el adoquin y por el clima que se encuentra propenso a lluvias,

lo que con la circulacién ocasiona un mayor desgaste de la calzada y por ende el desgaste de la pintura.

Tabla 20: Sefializacion horizontal existe Zona central de Macas

Via/lnterseccion Tipo de sefializacion Descripcion # Existente Estado
Amazonas entre Juan de Salinas y | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 32 Regular
Vidal Rivadeneira leyendas Linea de Pare 21 Regular

Linea Ceda el Paso 12 Regular
Flechas de direccionalidad 33 Regular
Rejilla 1 Bueno
Longitudinales y transversales | Longitudinal 13 Regular
Guamote entre Sucre y 29 de Mayo | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 10 Malo
leyendas Linea de Pare 4 Regular
Linea Ceda el Paso 8 Regular
Flechas de direccionalidad 6 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 5 Regular
Soasti entre Juan de Salinas y | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 23 Regular
Vidal Rivadeneira leyendas Linea de Pare 13 Regular
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Linea Ceda el Paso 8 Regular
Flechas de direccionalidad 21 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 13 Regular

24 de Mayo entre Kiruba y Vidal | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 32 Bueno
Rivadeneira leyendas Linea de Pare 19 Regular
Linea Ceda el Paso 12 Regular
Flechas de direccionalidad 31 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 14 Regular
9 de Octubre entre Kiruba y Vidal | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 11 Regular
Rivadeneira leyendas Linea de Pare 7 Regular
Linea Ceda el Paso 6 Regular
Flechas de direccionalidad 8 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 12 Regular
Don Bosco entre Calixto Velin y | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 7 Regular
Vidal Rivadeneira leyendas Linea de Pare 5 Regular
Linea Ceda el Paso 4 Regular
Flechas de direccionalidad 9 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 10 Regular
Pasaje La Randimpa entre Cuenca | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 3 Regular
y Don Bosco leyendas Linea de Pare 1 Regular
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Linea Ceda el Paso 2 Regular
Flechas de direccionalidad 1 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 5 Regular
29 de Mayo entre Tarqui y Juan de | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 7 Malo
Salinas leyendas Linea de Pare 4 Regular
Linea Ceda el Paso 9 Regular
Flechas de direccionalidad 8 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 4 Regular
Calixto Velin entre Juan de la Cruz | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 1 Bueno
y Pastaza leyendas Linea de Pare 1 Regular
Linea Ceda el Paso 1 Regular
Flechas de direccionalidad 1 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 0 Regular
Av. Juan de la Cruz entre Calixto | Horizontal: Simbolos y | Pasos Cebra 10 Regular
Velin y Guamote leyendas Linea de Pare 8 Regular
Linea Ceda el Paso 6 Regular
Flechas de direccionalidad 11 Regular
Longitudinales y transversales | Longitudinal 16 Regular
Vidal Rivadeneira Longitudinales y transversales | Transversal 5 Regular
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Quito Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Ambrosio Zabala Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Riobamba Longitudinales y transversales | Transversal Regular
5 de Agosto Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Cuenca Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Sucre Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Bolivar Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Domingo Comin Longitudinales y transversales | Transversal Regular
10 de Agosto Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Pastaza Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Tarqui Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Gabino Rivadeneira Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Kiruba Longitudinales y transversales | Transversal Regular
Juan de Salinas Longitudinales y transversales | Transversal Regular

Fuente: Trabajo de campo

Elaborado por: La investigadora
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Encontrandose que la zona central de la ciudad de Macas cuenta con un 44% de
sefializacion horizontal de tipo simbolos y leyendas, en cuanto a la sefalizacion
longitudinal y transversal se cuenta con el 100% pero en un estado regular debido a que
es necesario dar un mantenimiento a este tipo de sefializacion que en su mayoria

presenta un desgaste en la calzada.

Teniendo una deterioro en lo relacionado a sefializacion horizontal puede ser por el tipo
de infraestructura vial que se tiene en cuanto al tipo de rodadura, donde la mayoria de
las calles son de adoquin, especialmente en la parte céntrica, donde la poca visibilidad
puede ocasionar que no se respete la normativa de transito establecida para el sector, y

en cierta forma facilita es la excusa para la poca cultura vial.

4.1.2.2. Seializacion vertical

Dentro del recorrido para la verificacion de la situacion actual en cuanto a esta
sefializacion se pudo evidenciar la presencia de la sefializacion vertical necesaria. La
sefializacion vertical, presenta inconvenientes, a pesar que es mas duradera la
colocacidn de este tipo de sefializacion, se podria decir que se ha venido trabajando para
dar un mejor mantenimiento, y el uso de materiales de calidad para evitar desgastes

rapidos en este tipo de sefializacion.

En lo referente a sefializacion vertical contamos con una gran cantidad colocadas en los
lugares donde la norma lo solicita. Contando con la reglamentaria como son los
principales, PARE, No Estacionar, Ceda el Paso, entre otros, ademas tenemos la
colocacion en los ingresos a la parte céntrica de la ciudad de la sefializacién vertical
para la prohibicion del ingreso a vehiculos pesados superiores a 3 Toneladas en horario
de 8h00 a 18h00 aplicado mediante Ordenanza. Las cuales se encuentran en buenas

condiciones ubicados cerca de los ingresos a la Zona Central de Macas.

La sefializacion vertical existente en su gran mayoria se presenta en un material de tipo
no retroreflectivo, el cual entre sus caracteristicas esta mas propenso a deteriorarse por
el clima, por lo cual se evidencia una necesidad de mantenimiento en las sefializaciones

existentes en la zona Céntrica de la ciudad de Macas. Por lo general se presenta
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sefializacion vertical de tipo regulatoria basica y sefializacion en las zonas escolares

donde la circulacion peatonal es mas mayor.

Tabla 21: Sefalizacion vertical existente Zona Céntrica Macas

5 > Tipo de - #
Via/lnterseccion L Descripcion . Estado
sefializacion Existente
Regulatorias | R5-1 No estacionar 5 Bueno
R2-1 Unavia 9 Bueno
Guamote entre Sucre y
R2-7 No Entre 1 Bueno
29 de Mayo
R1-1 PARE 1 Bueno
R5-6 Parada de Bus 1 Bueno
Regulatorias | R5-1 No estacionar 3 Bueno
Amazonas entre Juan de
_ _ R2-2 Doble via 18 Bueno
Salinas y Vidal
) ) R2-7 No Entre 1 Bueno
Rivadeneira
R5-6 Parada de Bus 1 Bueno
Regulatorias | R5-1 No estacionar 3 Bueno
Soasti entre Juan de R2-1 Una via 4 Bueno
Salinas y Vidal R2-2 Doble via 15 Bueno
Rivadeneira R5-6 Parada de Bus 1 Bueno
R1-1 PARE 1 Bueno
Regulatorias | R5-1 No estacionar 8 Bueno
24 de Mayo entre Kiruba R2-2 Doble via 11 Bueno
y Vidal Rivadeneira R5-6 Parada de Bus 1 Bueno
E1-1 Zona Escolar 2 Bueno
9 de Octubre entre Regulatorias | R5-1 No estacionar 4 Bueno
Kiruba y Vidal R2-2 Doble via 10 Bueno
Rivadeneira R1-1 PARE 4 Bueno
Regulatorias | R2-1 Una via 2 Bueno
Don Bosco entre Calixto R2-2 Doble via 5 Bueno
Velin y Vidal R2-7 No Entre 2 Bueno
Rivadeneira R1-1 PARE 1 Bueno
E1-1 Zona Escolar 1 Bueno
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Pasaje La Randimpa Regulatorias | R1-1 PARE 2 Bueno
29 de Mayo entre Tarqui | Regulatorias | R2-2 Doble via 3 Bueno
y Juan de Salinas R1-2A Ceda el Paso 2 Bueno
R5-6 Parada de Bus 1 Bueno
_ _ _ Regulatorias | R2-2 Doble via 5 Bueno
Vidal Rivadeneira
R1-1 PARE 9 Bueno
_ Regulatorias | R2-2 Doble via 6 Bueno
Quito
R1-1 PARE 8 Bueno
_ Regulatorias | R2-2 Doble via 8 Bueno
Ambrosio Zabala
R1-1 PARE 4 Bueno
_ Regulatorias | R2-2 Doble via 11 Bueno
Riobamba
R1-1 PARE 10 Bueno
Regulatorias | R2-2 Doble via 10 Bueno
5 de Agosto
R1-1 PARE 10 Bueno
Regulatorias | R2-2 Doble via 8 Bueno
Cuenca R1-1 PARE 10 Bueno
R5-1 No estacionar 1 Bueno
Regulatorias | R2-2 Doble via 11 Bueno
Sucre
R1-1 PARE 7 Bueno
Regulatorias | R5-1 No estacionar 3 Bueno
Bolivar R2-1 Una via 7 Bueno
R1-1 PARE 4 Bueno
Regulatorias | R5-1 No estacionar 3 Bueno
Domingo Comin R2-1 Una via 3 Bueno
R1-1 PARE 2 Bueno
Regulatorias | R2-2 Doble via 10 Bueno
R2-1 Una via 2 Bueno
10 de Agosto E1-1 Zona Escolar 2 Bueno
R1-1 PARE 4 Bueno
R5-1 No estacionar 2
Pastaza Regulatorias | R2-2 Doble via 7 Bueno
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R1-1 PARE 4 Bueno
. ) Regulatorias | R2-1 Una via 4 Bueno
Calixto Velin
R1-1 PARE 1 Bueno
_ Regulatorias | R2-2 Doble via 4 Bueno
Tarqui
R1-1 PARE 5 Bueno
Regulatorias | R2-2 Doble via 9 Bueno
Gabino Rivadeneira R1-1 PARE 3 Bueno
R5-1 No estacionar 3 Bueno
Regulatorias | R2-2 Doble via 6 Bueno
Av. Juan de la Cruz
) i R1-1 PARE 6 Bueno
entre Calixto Veliny )
R5-1 No estacionar 4 Bueno
Guamote
R5-6 Parada de Bus 1 Bueno
_ Regulatorias | Ro_> poble via 8 Bueno
Kiruba
R1-1 PARE 7 Bueno
_ Regulatorias | o2 poble via 4 Bueno
Juan de Salinas
R1-1 PARE 4 Bueno

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora

Por lo que de acuerdo al andlisis realizado se establece que el 52% de las vias esta
sefializado quedando por completar el 48% faltante, la sefializacion existente se
encuentra en buen estado y solamente requiere de una limpieza y mantenimiento para

estar completamente bien.

Dentro de la zona 7 se encuentran ubicados 8 intersecciones semaforicas que regulan el
transito vehicular. Los seméforos se encuentran operativos y funcionando de forma
normal, cumpliendo los ciclos permanentes que se ha venido manejando de forma
conveniente. Se recalca que en estas intersecciones se ha venido corrigiendo la
sefializacion horizontal que se debe manejar, unas se han cambiado completamente,
mientras gque otras pocas se encuentran en proceso mientras se borra toda la pintura

correspondiente a la anterior sefializacion.

En cuanto a cada interseccion semaforizada se requiere el analisis de la ubicacion de

estos debido a la cercania con que han sido ubicados, los cuales muchas veces se
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producen colas de trafico que necesitan ser analizadas para mejorar mediante las fases y
ciclos de los semaforos o el cambio de sefializacion estas intersecciones del casco

central de la ciudad.

Finalmente respecto a seguridad vial en la zona de estudio donde se presenta un bajo
orden en la movilidad se observé que al momento ésta se ve afectada por la jerarquia
vial y la sefalizacion actual conforme lo evidencia el cuadro de accidentes de transito e

indice de siniestralidad siguiente:

Tabla 22: Consolidado Accidentes Zona 7 (centro)-Ciudad de Macas

TIPO DE N[} \[o}
ACCIDENTE MUERTOS HERIDOS

No. DIRECCION EXACTA

AV.24 DE MAYO Y

1 ROZAMIENTO
SOASTI

5 AMAZONAS, SOASTIY [CHOQUE 1
PEDRO NOGUERA LATERAL

3 SOASTI'Y DOMINGO CHOQUE
COMIN LATERAL

A GUAMOTE ENTRE ATROPELLO Y 1
SUCRE Y BOLIVAR ARROLLAMIENTO
24 DE MAYO Y VIDAL

5 ESTRELLAMIENTO 1
RIVADENEIRA
DON BOSCO Y

6 ESTRELLAMIENTO 1
AMBROCIO ZABALA

ATROPELLO Y
7 |10 DE AGOSTO Y SOASTI 1

ARROLLAMIENTO

SOASTI ENTRE KIRUBA |[ATROPELLOY
Y JUAN DE SALINAS ARROLLAMIENTO

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: La investigadora
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4.1.3. Seguridad vial

Actualmente no se tiene una seguridad vial eficiente, debido algo que es muy notorio
para la ciudadania en general y las autoridades, que muestran su preocupacion y por lo
tanto se busca soluciones. Donde es importante recalcar que a pesar de la poca
sefializacion existente en muchos de los casos no existe un completo respeto a estas

normas debido a la poca cultura vial, no se muestra un respeto a las normas de tréansito.

Ademés de evidenciarse en ciertas intersecciones una no determinacién de la via
predominante, lo que ocasiona confusion para los conductores que circulan por el sector

y los peatones se ven expuestos a accidentes.

4.2. PROPUESTA

Con los antecedentes de la situacion actual la propuesta para el mejoramiento de la
seguridad vial se ha tomado en cuenta la Zona 7 de la ciudad de Macas, comprendida en
el casco central de la ciudad, donde se concentra el mayor flujo vehicular y existe una

mayor cantidad de puntos atractores y productores de viajes.

Considerando las tres variables en el estudio que son los principales influyentes en la
movilidad eficiente del sector. Se busca mejorar las condiciones de seguridad para
quienes se movilizan y hacen uso de la infraestructura vial, motivando de esta forma al

mejor cumplimiento de las leyes y normas de transito.

4.2.1. Jerarquizacion

Para jerarquizacion vial se ha trabajado en cada una de las calles que conforman la zona
central de la ciudad de Macas, para de esta forma determinar segin sus caracteristicas
cual es la jerarquia que le corresponde y su vez esta clasificacion permite establecer la

correspondiente sefializacion que debera aplicarse.

Obteniendo un resultado similar debido por la ubicacion en la zona urbana que no
permite una distancia entre vias mayores y por lo tanto la velocidad operacional también

debe mantenerse.
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Tabla 23: Tipos de vias-Propuesta

Tipos de vias-Propuesta

Categoria de

No. | Via en estudio Interseccion 1 Interseccion 2 los volimenes | Tipo de via
de trafico
1 | Guamote Sucre Bolivar <400 Local
2 | Guamote Domingo Comin 29 de Mayo 400-500 Local
3 | Amazonas Vidal Rivadeneira | Juan de Salinas | 500 - 1000 Local
Gabino
. . . . . . Local
4 | Soasti Vidal Rivadeneira Rivadeneira 500 - 1000
5 | Soasti Gabino Rivadeneira |Juan de Salinas | < 400 Local
6 |24 de Mayo Vidal Rivadeneira | Kiruba 500 - 1000 Local
7 | 9de Octubre Vidal Rivadeneira Pastaza 500 - 1000 Local
8 | Don Bosco Vidal Rivadeneira Sucre <400 Local
9 Don Bosco Sucre Pastaza <400 Local
10 | Don Bosco Pastaza Calixto Velin <400 Local
11 |29 de Mayo Soasti Juan de Salinas | 500 - 1000 Local
Pasaje La
] Local
12 | Randimpa Cuenca Don Bosco <400
13 |Juan de Salinas |24 de Mayo 29 de Mayo <400 Local
Rodrigo Nufiez de

. . Local
14 | Kiruba Bonilla 29 de Mayo <400
15 |JuandelaCruz |Calixto Velin Guamote 500 - 1000 Local

Gabino

] ) ) Local
16 | Rivadeneira 9 de Octubre Soasti <400
17 | Tarqui 24 de Mayo Guamote 400 - 500 Local
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18 | Calixto Velin Juan de la Cruz Pastaza <400 Local
19 |Pastaza Calixto Velin 24 de Mayo <400 Local
20 |10 de Agosto Don Bosco Guamote 400-500 Local
21 | Domingo Comin |9 de Octubre Guamote <400 Local
22 | Bolivar Don Bosco Guamote <400 Local
23 |Sucre Don Bosco Guamote <400 Local
24 | Cuenca Pasaje La Randimpa | Amazonas <400 Local
25 |5 de Agosto Pasaje La Randimpa | Amazonas <400 Local
26 | Riobamba Pasaje La Randimpa | Amazonas <400 Local
27 | Ambrosio Zabala | Don Bosco 24 de Mayo <400 Local
28 | Quito Pasaje El Mirador | Amazonas <400 Local
Vidal
29 | Rivadeneira Don Bosco Amazonas <400 Local

4.2.2. Seiializacion

Luego de evidenciar la gran falta de sefializacion tanto vertical como horizontal se ha

procedido a proponer en cada una de las intersecciones la sefializacion complementaria

Fuente: Informacion directa
Elaborado por: La investigadora

que de acuerdo a la norma técnica debe existir en este tipo de intersecciones.

Asi, la sefializacién que se ha propuesto se encuentra en base a la Norma INEN del
Reglamento Técnico Ecuatoriano 004 de Seguridad Vial. Se ha trabajado sobre todo en

sefializacion horizontal y vertical, para semaforizacion se ha mantenido la ubicacion,

caracteristicas de los semaforos y fases de los mismos.

Para verificar el trabajo realizado se presenta en anexos 7 y 8 donde se evidencia el

estudio y aplicacién realizada. Para lo cual se detalla brevemente los aspectos tomados
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de la norma INEN 004 para la aplicacion de propuesta y las caracteristicas basicas de

estos.

Dentro del planteamiento de la sefializacion se plantean varios tipos, a continuacion se

enumeran cada uno de ellos.

Tabla 24: Sefalizacion horizontal y vertical para la zona 7

SENALIZACION CONTEMPLADA ZONA 7-MACAS

SENALIZACION HORIZONTAL

SENALIZACION VERTICAL

Paso Cebra

Pare

Linea De Pare

No Estacionar

Parada Bus Parada Bus

Parada Taxi No Entre

A la Izquierda Zona Escolar

A la Derecha Limite de velocidad
De frente a la Izquierda Ceda EIl Paso

De frente a la Derecha Una Via

De frente a la derecha o la izquierda Doble Via

A la derecha o la izquierda

Fuente: Reglamento RTE 004 INEN
Elaborado por: La investigadora

4.2.2.1. Seiializacion horizontal

Esta es una propuesta que se ha tratado de proyectar en las intersecciones céntricas,
debido que es un sector bastante concurrido por peatones y vehiculos, por lo tanto es
importante darle mayor seguridad colocando todas las normas reglamentarias. Tomando
en consideracién este aspecto se ha incrementado en todas las intersecciones zonas

peatonales de seguridad.

Ademas de considerar el tipo de infraestructura vial y la jerarquizacién que se ha
propuesto para el sector, también se ha tomado en cuenta la circulacion peatonal y las
zonas escolares. A continuacion se presenta la propuesta por valores en metros

cuadrados y metros lineales.
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Tabla 25: Sefializacion horizontal necesaria para la zona de estudio

Via/lnterseccion Descripcion Area
m?2 ml

Pasos Cebra 702
Linea de Pare 64,5

Amazor_las entre J_uan Linea Ceda el Paso 69,6

de: Sallngs y Vidal Flechas de direccionalidad 163,8

Rivadeneira — !
Rejilla 1,5
Longitudinal 1062
Pasos Cebra 229,5
Linea de Pare 15,05

Guamote entre Sucre

y 29 de Mayo Linea Ceda (?I Pas_o _ 27,6
Flechas de direccionalidad 37,8
Longitudinal 474
Pasos Cebra 756

Soasti entre Juan de|Lineade Pare 58,05

Salinas y  Vidal | Linea Ceda el Paso 97,2

Rivadeneira Flechas de direccionalidad 154,35
Longitudinal 1054
Pasos Cebra 837

24 de Mayo entre Linea de Pare 70,95

Kiruba y  Vidal | Linea Ceda el Paso 75,6

Rivadeneira Flechas de direccionalidad 189
Longitudinal 1016
Pasos Cebra 688,5

9 de Octubre entre|Lineade Pare 51,6

Kiruba y  Vidal | Linea Ceda el Paso 84

Rivadeneira Flechas de direccionalidad 154,35
Longitudinal 822
Pasos Cebra 567

Don Bosco entre|Lineade Pare 47,3

Calixto Velin y Vidal | Linea Ceda el Paso 64,8

Rivadeneira Flechas de direccionalidad 94,5
Longitudinal 778
Pasos Cebra 94,5

Pasaje La Randimpa | Linea de Pare 6,45

entre Cuenca y Don |Linea Ceda el Paso 10,8

Bosco Flechas de direccionalidad 25,2
Longitudinal 243
Pasos Cebra 162

'2I'21rq3? D/Iagﬁanemég Linea de Pare 17,2

Salinas Linea Ceda el Paso 16,8
Flechas de direccionalidad 28,35
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Longitudinal 397

Pasos Cebra 54
Calixto Velin entre | Linea de Pare 2,15
Juan de la Cruz y|Linea Ceda el Paso 4,8
Pastaza Flechas de direccionalidad 9,45

Longitudinal 465

Pasos Cebra 297
Av. Juan de la Cruz |Linea de Pare 30,1
entre Calixto Velin y|Linea Ceda el Paso 28,8
Guamote Flechas de direccionalidad 59,85

Longitudinal 1408
Vidal Rivadeneira Transversal 364
Quito Transversal 452
Ambrosio Zabala Transversal 226
Riobamba Transversal 523
5 de Agosto Transversal 389
Cuenca Transversal 501
Sucre Transversal 364
Bolivar Transversal 380
Domingo Comin Transversal 317
10 de Agosto Transversal 582
Pastaza Transversal 313
Tarqui Transversal 362
Gabino Rivadeneira | Transversal 358
Kiruba Transversal 453
Juan de Salinas Transversal 386

6149 m2 13689 ml

Fuente: Informacion directa
Elaborado por: La investigadora

4.2.2.2. Seiializacion vertical

Para la propuesta de sefializacion vertical se trabajo sobre la propuesta de jerarquizacion
y complementando con la sefializacion horizontal, las cuales en conjunto ayudan a los

usuarios del transporte a tomar medidas respecto a la normativa para a través del

cumplimiento de las mismas para circular seguros.

Es importante mencionar que se ha trabajado en su mayoria con las sefializaciones
regulatorias, debido que estas son las que norman el tipo de circulacion que se va a tener
en un determinado sector. Cada sefializacion propuesta busca informar a los conductores

las precauciones que deben tomar al circular para tener una movilidad segura, al brindar

la informacién adecuada de las normas de transito en el centro de la ciudad de Macas.
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Tabla 26: Sefializacion vertical propuesta por ubicacion

Via/ Interseccion Descripcion # Necesario

R5-1 No estacionar 10

R2-1 Una via 15

Guamote entre Sucrey 29 de | R2-7 No Entre 1

Mayo R1-1 PARE 1

R2-2 Doble via 2

R5-6 Parada de Bus 1

R5-1 No estacionar 7

R2-2 Doble via 42

Amazonas entre Juan de Salinas | o, 4 | imite de velocidad 1
y Vidal Rivadeneira

R2-7 No Entre 1

R5-6 Parada de Bus 1

R5-1 No estacionar 6

R2-1 Una via 14

:

R2-2 Doble via 34

R1-1 PARE 2

R5-1 No estacionar 12

24 de Mayo entre Kiruba y R2-2 Doble via 49

Vidal Rivadeneira R5-6 Parada de Bus 1

E1-1 Zona Escolar 2

_ R5-1 No estacionar 4

s

R1-1 PARE 4

R2-1 Una via 9

) R2-2 Doble via 22

DO s e CAIMO VeI | . o :

R1-1 PARE 1

E1-1 Zona Escolar 1

Pasaje La Randimpa R2-2 Doble via 8
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R1-1 PARE 2
R2-2 Doble via 11
29 de Mayo entre Tarqui y Juan R1-2A Ceda el Paso 4
de Salinas
R5-6 Parada de Bus 1
R2-2 Doble via 16
Vidal Rivadeneira
R1-1 PARE 9
] R2-2 Doble via 18
Quito
R1-1 PARE 9
] R2-2 Doble via 8
Ambrosio Zabala
R1-1 PARE 4
_ R2-2 Doble via 22
Riobamba
R1-1 PARE 11
R2-2 Doble via 10
5 de Agosto
R1-1 PARE 20
R2-2 Doble via 20
Cuenca R1-1 PARE 10
R5-1 No estacionar 1
R2-2 Doble via 18
Sucre
R1-1 PARE 7
R5-1 No estacionar 5
Bolivar R2-1 Una via 17
R1-1 PARE 4
R5-1 No estacionar 3
Domingo Comin R2-1 Una via 14
R1-1 PARE 2
R2-2 Doble via 18
E1-1 Zona Escolar 2
10 de Agosto R5-1 No estacionar 2
R2-1 Una via 3
R1-1 PARE 4
R2-2 Doble via 10
Pastaza
R1-1 PARE 6
Calixto Velin R2-1 Una via 6
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R1-1 PARE 1
. R2-2 Doble via 12
Tarqui

R1-1 PARE 7
R2-2 Doble via 7
Gabino Rivadeneira R1-1 PARE 3
R5-1 No estacionar 3

R2-2 Doble via 22
Av. Juan de la Cruz entre R1-1 PARE 6
Calixto Velin y Guamote R5-1 No estacionar 9
R5-6 Parada de Bus 1

Kiruba R2-2 Doble via 16
R1-1 PARE 10

Juan de Salinas R2-2 Doble via 11
R1-1 PARE 4

699

Tabla 27: Resumen sefializacion vertical propuesta

Fuente: Informacion directa
Elaborado por: La investigadora

Nombre Sefalizacion Cantidad
R5-1 No estacionar 62
R2-1 Una via 78
R2-7 No Entre 4
R1-1 PARE 127
R2-2 Doble via 412
R5-6 Parada de Bus 6
R4-1 Limite de velocidad 1
R1-2A Ceda el Paso 4
E1-1 Zona Escolar 5

Fuente: Informacion directa
Elaborado por: La investigadora
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Tabla 28: Medidas de sefializacion vertical para la propuesta

SENALIZACION VERTICAL

Tipo de Senalizacion Nombre Grafico Medidas (mm)
Regulatoria.- Prioridad de R1-1A
PARE
paso 600x600
(4
Regulatoria.- Prioridad de CEDAEL
CEDA EL PASO PASO R1-2A b (750)
paso
R2-1A D
Regulatoria.- Movimiento ;
UNA VIA R2-1A |
y direccion (En Poste) _—
900x300
Regulatoria.- Movimiento i R2-2
DOBLE VIA
y direccion (Solo tablero) DOBLE _VIA 900x300
Regulatoria.- Movimiento R2-7A
No Entre
y direccion 600x600
Limite
R4-1A
Regulatoria.- Limites maximo de +
Maximos velocidad 30 ! R6-2
600x850
VELOCIDAD
Km/h MAXIMA
Regulatoria.- R5-1aA
No Estacionar +

Estacionamientos

R6-1c 600x850

Regulatoria.- Parada de

bus

Parada de bus

B 1@

PARADA

R5-6
450x600
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Regulatoria.- Curva cerrada E1-1

Estacionamientos derecha 600x850

Fuente: RTE INEN 004-1:2011
Elaborado por: La investigadora

4.2.3. Seguridad vial

Con la propuesta presentada de la jerarquizacion y sefializacion vial se busca que la
ciudadania tenga a su disposicion la informacion de las normas de transito adecuadas en
cada espacio del area de estudio, y de esta forma se encuentren informados de las

precauciones que deben tener en cada interseccion y tramo por el que circulen.

Por lo tanto, si se tiene un cumplimiento del 100% de la sefializacion propuesta, se
puede asegurar un alto incremento de la seguridad vial, de esta manera también se llama
a los conductores y peatones a tomar conciencia de las normas de transito y respetarlas,

para evitar siniestros en las vias.

Para el incremento de la seguridad vial que se propone en la presente investigacion se
debe tener en cuenta todos los aspectos que la influyen, es dificil controlar la
movilizacidn si no se cuenta con una sefializacién a la cual se deba respeto, y a la vez
esta sefializacion debe estar colocada de acuerdo a la normativa y en base a un nivel
jerarquico de las vias, que informe al conductor y no lo confunda de las medidas que

deba tomar al circular por las calles de la ciudad.

4.3. RECURSOS Y FUENTES PARA LA IMPLEMENTACION

Para que la implementacién de la propuesta de la presente investigacion se realice de
forma apropiada, con una base adecuada y tomando en cuenta todas las normativas y

recursos.

Se presenta el siguiente analisis con un presupuesto referencial de los materiales y mano
de obra necesarios para la sefializacion horizontal y vertical necesaria de acuerdo a la

realidad actual de la ciudad de Macas y tomando como referencia los precios vigentes.
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4.3.1. Requisitos para la implementacion

Para la implementacién se va a basar en la normativa vigente actual tanto para
sefializacion horizontal como vertical del Reglamento Técnico Ecuatoriano INEN 004
de Sefializacion vial y en la Ley de Caminos del Ecuador. Teniendo en cuenta los
requisitos que se plantean principalmente en el capitulo 11 de la presente investigacion
en cuanto a materiales, aplicacion y procedimientos tanto para sefializacion horizontal

como para sefializacion vertical.

4.3.2. Fase de implementacion

De acuerdo a las leyes vigentes los Gobiernos Auténomos Descentralizados
Municipales y Metropolitanos tendran las competencias de Planificar, Regular y
controlar el transito y el transporte terrestre dentro de su circunscripcion territorial
segun lo estipula la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y
el Codigo Organico de Organizacion Territorial Autonomia y Descentralizacion, por lo
tanto el Gobierno Municipal del Cantén Morona a través de la Direccion de Gestion de
Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial de acuerdo a su resolucién
Administrativa No. 003-2013 en su Articulo 5 le corresponde la gestién de la
sefializacion vial horizontal y vertical urbana, intracantonal, de acuerdo a lo cual el
Gobierno  Municipal del Canton Morona serd la encargado de financiar su
implementacién luego de haber asumido las competencias de transito mediante
resolucion 040-DIR-ANT 2014 y luego mediante la resolucion 006 del Concejo
Nacional de Competencias en el afio 2015 asume las competencias faltantes a excepcion

del control de acuerdo a su categorizacion dentro de las Municipalidades.

4.3.2. Recursos

Dentro del diagnostico de la situacion actual se ha podido evidenciar cuales son los
recursos que se encuentran funcionales y de esta manera se realizaria una
implementacion de la sefializacion faltante y en algunos casos el remarcamiento de la
sefializacion horizontal, por lo tanto para sefializacion horizontal y vertical se presenta

lo siguiente.
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Tabla 29: Resumen requerimiento sefializacion horizontal y vertical

Necesaria Faltante

Metros cuadrados 6149 3645
Metros lineales 13689 13689
R5-1 No estacionar 62 23
R2-1 Una via 78 47
R2-7 No Entre 4 0
R1-1 PARE 127 20
R2-2 Doble via 412 243
R5-6 Parada de Bus 6 0
R4-1 Limite de velocidad 1 1
R1-2A Ceda el Paso 4 2
E1-1 Zona Escolar 5 0

Fuente: Informacion directa
Elaborado por: La investigadora

Para el analisis financiero se toma como referencia los valores vigentes que se estan
manejando en el cantdn Morona para sefializacion horizontal y vertical.

Asi como para sefializacion horizontal se ha tomado en cuenta los metros cuadrados y
metros lineales que se requieren, y la sefializacion vertical de acuerdo a las medidas
especificadas en el Reglamento Técnico Ecuatoriano 004 del INEN segun el tipo de
sefializacion que se requiera y que se especifica la tabla 28 de esta investigacion.
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Tabla 30: Costo sefializacion horizontal y vertical necesario

3645 1,43 5212,35
13689 12,61 172 618,29
23 130,73 3006,79
47 37,43 1759,21
0 120,75 0
20 120,75 2415
243 37,43 9 095,49
0 120,75 0
1 130,73 130,73
2 145,39 290,78
0 130,73 0
Subtotal

Fuente: Informacion directa
Elaborado por: La investigadora

Por lo tanto para la implementacion completa para la zona céntrica de la ciudad de
Macas en cuanto a sefializacion horizontal y vertical con la aplicacion de la propuesta de
jerarquizacion que mejorara la seguridad vial, es necesario un presupuesto de 194

528,64 USD, que deben ser asumidos por el Gobierno Municipal del Cantén Morona.
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CONCLUSIONES

La Seguridad vial depende de la adecuada sefializacion que tenga la ciudad, en
relacién a una jerarquizacion vial acorde a la realidad de las calles y avenidas que se
encuentren en el area.

La ciudad de Macas actualmente cuenta con menos del 50% de su sefializacion
horizontal y vertical necesaria para informar adecuadamente a los usuarios vy
conductores que circulan por el sector, ademas de contar con un estado regular de
las vias lo que a su vez disminuye la velocidad de operacion y circulacion de los
vehiculos.

La poca jerarquizacion vial en la ciudad de Macas ha ocasionado que no se coloque
adecuadamente la sefializacién horizontal y vertical y a su vez esto ha producido una
confusion en los conductores y peatones que se han visto expuestos a la inseguridad
vial en ciertos sectores.

Se propone una jerarquizacion vial de acuerdo al flujo vehicular y caracteristicas de
la infraestructura vial en cada una de las calles, donde en el area estudiada se tiene
una mayoria de calles locales, y sobre este criterio se ha trabajado en la sefializacion
horizontal y vertical necesaria para evitar conflictos en las intersecciones y tramos

de la via.

RECOMENDACIONES

Es necesaria la implementacién de sefializacion que prohiba el estacionamiento en
ciertos tramos de la ciudad donde se ocasiona una congestion debido al creciente
transito vehicular.

Para la implementacion de sefializacion complementaria propuesta se recomienda
tomar como base referencial el estudio realizado en esta investigacion.

Se propone el incremento de la sefializacion tanto vertical como horizontal en la
zona céntrica (7) de la ciudad de Macas. Estas deben estar de acuerdo a la normativa
para complementar las sefializaciones existentes en el lugar tomando en cuenta el

nivel de cada via.
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ANEXOS

Anexo 1

Encuesta dirigida a los pobladores de la ciudad de Macas

ESCUELA SUPERIRO POLITECNICA

DE CHIMBORAZD
ESCUELA INGEMIER LS BN GESTION DE
TEAMNSIFORTE

EMCUESTA ORIGEM - DESTING

FORMULARIO- 01-2015

Con al ohjetive de incentvar 13 seguridad vial en la cindad de Maczs, le solicitamos de 12 maners mas
cormadida, responder al cusstionario que se mencions 3 contimacion. Le recordamos que sUS Tespestas

Investigadora:

seran tratadas con foda la confisbilidad del caso.

Mireys Alban

DATOS DE L& ENCUWESTA
Encusctzdor Fecha:
Nombre Encuestado:

arroguiE; Sector

DETALLES DE LA INFORMACION

Nao. Encuestz

EDAD |anos):_
Seva:

MIODD DE TRANSPORTE UTILIZADD

VIECES QUE USA/DIA

CONDICKON DEL TRAYECTO

MOTND DEL VIARE

A pie EXELENTE Far Trabajo

En bicicleta HUEND Ectudio

Moto AEGULAR Diversion

Transpoete Pubbco MALD Compras

T NEESURA Salud

CEmicnEts Departs

Vehiculo particulsr Turismo

Otro |Describa) Otro
LUGAR DE

DlAS DE V9AJE WVIAIE ORIGEN HORA DE SALDA INDEFINID

LLINIES

MARTES

MIERCOLES

JUEVES

WIERHES

SABADD

COM G0

TIPO DE VIVIENDA

PROFLA

FAMILIAR

ALQUILADA

HNETITUCICN

OTRA

POSEE WEHICUALD

HUBERD

TIFD DE VEHICLALD

ALUTD

CAMIONETA

BUS

CAMICH

MOTO

OTRO

éConooe usted los niveles de j:rafl:.l'.zan:io'-r de las wias en ls gudad de Macas?

iCree usted que la senalimcon ayudaria al trefico y sepuridad vial en |3 ciudad?

s [ ]
s [ ]

wo [ 1
wo (1

DESERVADNDNES

Firma Encuestzdar
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Anexo 2

Infraestructura e inventario vial

ESCUELA SUPERIRO POLITECNICA

INFRAESTRUCTURA E INVENTARIO VIAL

DE CHIMBORAZO
ESCUELA INGEMIERLS EN GESTION DE TRANSPORTE
T FORMULARIO- 02-2015
Investizadora: Mireya alban
wo. [
DATOS DE LA ENCUESTA
Encuestador:; Facha:
Parroguia: BaITio: via en estudio:
Interseccion 1; nterseccion

INFRAESTRUCTURA WVIAL

Mo. Carriles por santido

Orientacicn de la via |

|Esta|:i-::namienm lateral en la via | |

[rmargue con una X i existe)

CALZADA ACERA PARTERRE FACILIDAD

Axfalbo Hormigon Ccon bardilla Rampa peatonal

Adoguin Adoquin Con acera Pazo peatonal a nivel

Ernpedrado Empedrado Con jardinera Pazo peatonal elevado

Lastre otro con arborizacion Reductor de velocidad

Otro [tierra, hormigon) Otro (describal) nfermadores de trafic

Estada (B, R, M) Estado (B, B, M] Estado (B, R, M) Estado (B, R, M]
MOBILIARIO V1AL

Esculturas gano publico Paradas con refugio |Ta|:has;' Estoperol

lardineras Bancas Barrera Peatonal rarcadores reflactivos

Contenedor de basura luminacion publica Arborizacion

Hidrantes luminacion ornamental Protecor de arbol Otros

SENALIZACION HORIZONTAL

Division de carriles

Linea borde de calzada |

Linea de pare

Cruce peatonal [paso cebra)

Linea reductor de velocidad

Linea de estacionameinto

Paradz de bus

linea de carril exclusive |

Flecha direccion de trifico

SEMALIZACION VERTICAL

semafore Vehicular Disminuya la velocidad velocidad maxima Zona escolar
semaforo peatonal Parada de bus Curva de retorno Via ferrea
Pare Mo pesado Walla de desting Desvio

Ceda el paso iz 5in salida Mo estacionar Curva cerrada
semaforo en baculo Prohibido girar en U Rotulo discapacidad Otro

Una via ||:l-:|l:||e- via Mo entra

Ohbservaciones

FIRMA RESPONSABLE:

96



Anexo 3

Conteo vehicular/ peatonal por interseccion

ESCUELA SUPERIRD POLITECMICA

.;' m ! CONTED VEHICULAR
Il H | DE CHIMBORAZO
Vi, [ ESCLIELS INGEMIERLS EM GESTION DE
25 TRANSFORTE FORMULARIO- 03-2015
Investigadora: Miireys Alban No. |

Con |z finalidad = tomar en cuents las variables s= trabajz con 3 siguienpe ficha e trabajo

para &l leventzmiento del volumen vehicular en las viss.

DATOS DE LA ENCUESTA

Encuestador;

Facha:

Parroquia:
Interseccion 1: Interseccion 2

Barrio:

Hoja 172

Via en estudio:

Horario

LIVIAMNCS

PESADOS

MOTOS TOTAL

D D0-06:15

D 1506230

D6 3006245

0614507200

0700 -0Fs

0715 - 0730

0730 - 0743

0745 - 0300

0a:00 - 0815

0815 - 08:30

0530 - D343

045 - 0900

0o:0d - 091s

09015 - 0930

09030 - 094s

09245 - 10:00

fi0:00 - 1012

i0:15 - 10:30

1030 - 1042

i0:45 - 11:00

11:00 - 11:15

f1:15-1130

11:30 -11:45

11:45 - 12:00

SUMA

FlRk14 RESPONSABLE:
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ESCUELA SUPERIRO POLITECHICA

DE CHIMBORAZCD
ESCLIELE INGENIERA EN GESTION DE
TRANSPORTE

CONTEO VEHICULAR

FORMULARIO- 03-2015

Investigadora:

Bireys Alban

TARDE

h-u.l

Hoja 2/2

Horario

LIVIAMOS BUSES

|pEsapos

KIOTOS TOTAL

12200 - 12:15

-3
.l.I

[ =)

Fa

—
[
in

_.
[
@

Fd

-1224

o

—
[
F
in
i
ad
[=]
(=]

=
ad
[=]
[
i
i
o

—
£l
in
i
sl
il
(=]

—
£
&
i
—_
i
F
o

13245 - 1410

[ =)

n

14200 - 14:15

14215 - 14:30

14230 -14:45

14245 - 15:00

15200 - 15115

15215 - 15:30

15230 -1545

12245 - 16:00

16200 - 16:15

16215 - 16:30

1820 -168:45

18245 - 17:0d

1700 - 17:15

17451720

17230 -17:45

17245 - 18:00

SUMA

FIRMA RESPONSABLE:
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Anexo 4

Entrevista dirigida a principales autoridades de la ciudad de Macas

Con el objetivo de incentivar la seguridad vial a través de la debida planificacion en el
casco central de la ciudad de Macas, le solicitamos de la manera mas comedida, nos
colabore con el cuestionario que se menciona a continuacion. Le recordamos que sus

respuestas seran tratadas con toda la confiabilidad del caso.

1. ¢Cual es su opinidn con respecto a la seguridad vial existente en la ciudad de

Macas?

2. ¢Qué alternativas considera que se deberian tomar para incentivar la seguridad

vial en el casco central de la ciudad?

3. ¢(Apoyaria usted como autoridad la implementacion de una nueva jerarquizacion

vial con la debida sefializacion en el casco central de la ciudad?

4. Al ser la jerarquizacion vial la base para la planificacion de una adecuada
seguridad vial con su apropiada sefializacion, ¢Cual considera que seria una
medida para adecuada para motivar la seguridad vial a través de las variables

antes mencionadas?
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Anexo 5

Ficha de trabajo para recopilacién de informacién en el casco central de la ciudad

de Macas
Con la finalidad de tomar en cuenta las variables se trabaja con la siguiente ficha de

trabajo para el levantamiento de las intersecciones e infraestructura de las vias.

Via Secundaria

Via Principal (Senalizacion existente)

Ancho de via

Ancho de via
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Anexo 6

Fotografias

Simulacién de paso cebra con adoquin

pigmentado.

Interseccion semaforizada con doble

sefializacién horizontal.

No existe linea de pare

Bordillos de parterre vial pintados y

sefializacion poco visible.

Sefializacion fue retirada por personas mal
intencionadas.
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Anexo 7

Plano situacion actual sefializacién horizontal

102



Anexo 8

Plano situacion actual sefializacion vertical

103



Anexo 9

Plano propuesta sefializacion horizontal
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Anexo 10

Plano propuesta sefializacion vertical
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