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RESUMEN

El Plan de Movilidad Interna en la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores
Agricolas “San Pedro de Riobamba”, es un instrumento de planificacion que contiene
las acciones, mecanismos, estrategias y medidas que se debe adoptar como respuesta a
los problemas de congestion vehicular y seguridad vial que se presentan al evaluar la
situacion actual de la movilidad interna dentro de la empresa. El estudio se realizé en
base a la informacion proporcionada por los usuarios, comerciantes y colaboradores de
la EP-EMMPA, asi como también datos de campo los cuales fueron obtenidos en la
investigacion a través de la observacion; se estima que 18 352 personas hacen uso de la
empresa semanalmente. La informacion obtenida determiné la necesidad de resolver los
problemas que se producen al tener una movilidad obligada, por tanto se propone el
desarrollo de un plan de movilidad interna; a través de la planificacion de los aspectos
méas problematicos de la empresa como son usos del suelo, congestion vehicular,
estacionamientos y sefializacion vial; ademas se pretende informar a los colaboradores

encargados sobre la manera de gestionar el trafico.

Palabras clave: PLAN DE MOVILIDAD INTERNA. USO DEL SUELO.
CONGESTION VEHICULAR. ESTACIONAMIENTOS. SENALIZACION VIAL.
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ABSTRACT

The Internal Modality Plan of the Municipal Market of Agricultural Producers Public
Enterprise “San Pedro de Riobamba” is a planning tool that contains the actions,
mechanisms, strategies and measures which must be adopted in response to the
problems of traffic congestion and road safety exhibited when assessing the current
situation of internal mobility within the company. The study was carried out based on
the information provide by users, merchants and collaborators of EP-EMMPA, as well
as field data, which were obtained | the investigation through observation; it is
estimated that 18 352 people make use of the business weekly. The information
obtained determined the need to solve the problems that occur when having a forced
mobility, therefore, the development of an internal mobility plan is proposed through
the planning of the most problematic aspects of the business such as land us, traffic
congestion, parking and road sings as well as informing employees in charge on traffic

management.

Key Words: INTERNAL MODALITY PLAN, LAND USE, TRAFFIC
CONGESTION, PARKING, ROAD SIGNS.
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INTRODUCCION

La Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de
Riobamba” se encuentra constituida como una empresa organizada, destinada a ser un
centro de acopio y comercializacion de varios productos agricolas y de primera
necesidad al por mayor y menor; a la cual tanto productores como comerciantes y
compradores pueden ingresar con su vehiculo a realizar sus diferentes actividades, a

través de un costo por hora.

Al brindar este tipo de servicio a la ciudadania se presentan diversos problemas, entre
los que se destaca la grave congestion vehicular que se produce principalmente los dias
de mayor comercio, viernes y sabados; en los cuales la infraestructura fisica de la EP-
EMMPA no se da abasto con la gran cantidad de vehiculos que ingresan especialmente

en las primeras horas de la mafiana.

Por tanto se hace presente la necesidad de elaborar un plan de movilidad dentro de la
empresa; tomando en cuenta también que la movilidad de las personas trae grandes
problemas asociados, y parte de la solucion de estos depende de una adecuada conducta
social, respeto, tolerancia y convivencia en los usuarios; esto por supuesto no llega por
si solo, més bien depende de gran manera del conocimiento que se tenga sobre el tema,
por esto se deben socializar las medidas adoptadas en cuanto al transito buscando crear
asi una cultura de movilidad ordenada y segura.

El presente trabajo de titulacion esta estructurado de la siguiente manera: Capitulo |
contiene: El planteamiento del problema, su formulacion, delimitacion y justificacién
asi como también el objetivo general y los objetivos especificos, mismos que se

pretenden alcanzar en el transcurso de la investigacion.

El segundo capitulo estd conformado por: Los antecedentes investigativos es decir los
antecedentes historicos, la fundamentacion tedrica que establece las bases tedrico —
conceptuales de los temas a tratar en el presente trabajo de titulacion, la idea a defender,
asi como la variable independiente y la variable dependiente.



El tercer capitulo que corresponde al Marco Metodoldgico esta integrado por la
modalidad y tipos de investigacion aplicados para el desarrollo del trabajo de titulacion,
ademas se determina la poblacion sobre la cual se trabajara, asi como también la
muestra de la cual se obtendra la informacion pertinente, conjuntamente se
determinaran los métodos, técnicas e instrumentos de investigacion que se aplican para
la ejecucion del presente trabajo investigativo y por Gltimo se enmarcan los resultados
obtenidos de la aplicacion de encuestas y observaciones los mismos que sirven para la

verificacion de las hipotesis.

El cuarto capitulo titulado: PLAN DE MOVILIDAD INTERNA EN LA EMPRESA
PUBLICA MUNICIPAL MERCADO DE PRODUCTORES AGRICOLAS “SAN
PEDRO DE RIOBAMBA” EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA, PROVINCIA DE
CHIMBORAZO, presenta el desarrollo del trabajo de campo, en el cual se establece el
contenido de la propuesta del trabajo de titulacion, partiendo por el diagnostico general
de la situacion actual de la empresa, continuando con las diversas propuestas en cuanto
a usos del suelo, congestién vehicular, estacionamientos y sefializacion vial;
interpretando la informacion recopilada como resultado de encuestas y observaciones
con la finalidad de brindar un servicio de calidad y satisfacer las necesidades de

movilizacién de la empresa.



CAPITULO I: EL PROBLEMA

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de
Riobamba” estd ubicada en la Avda. Leopoldo Freire y Avda. Circunvalacion, en la
ciudad de Riobamba; se encuentra constituida como una empresa organizada, destinada
a ser un centro de acopio y comercializacion de varios productos agricolas y de primera
necesidad al por mayor y menor; al momento cuenta con sesenta y dos colaboradores
ejerciendo funciones administrativas, operativas y de limpieza, ademas de 867
comerciantes y 83 estibadores, los cuales constan en los catastros oficiales de la

empresa; sin contar con la gran cantidad de compradores que ingresan semanalmente.

En lo que se refiere a infraestructura, la EP-EMMPA tiene un area total de 7.8 hectareas
y consta de cuatro naves para la distribucién de productos, una explanada, un centro
comercial, oficinas administrativas, y sus respectivas vias de acceso; a los cuales tanto
productores como comerciantes y compradores pueden ingresar con su vehiculo a
realizar sus diferentes actividades, como: ventas, compras, carga y descarga de
productos entre los cuales se encuentran: legumbres, tubérculos, frutas tropicales, frutas
importadas, carnes, pescado, entre otros; todo esto a través de un costo por hora, esta

tarifa esta diferenciada por tipo de vehiculo.

Al brindar este tipo de servicio a la ciudadania y considerando que el ingreso del 01 de
enero al 28 de noviembre de 2016 fue de 832.335 vehiculos, es decir un promedio de
17.340 vehiculos semanalmente; se presentan diversos problemas, entre los que se
destaca la grave congestidn vehicular que se produce principalmente los dias de mayor
comercio, viernes y sabados; en los cuales la infraestructura fisica de la EP-EMMPA no
se da abasto con la gran cantidad de vehiculos que ingresan especialmente en las

primeras horas de la mafiana.

Actualmente este trafico vehicular se maneja de una manera empirica, lo cual se deriva
en diferentes falencias como la situacion misma de congestion vehicular dentro de la
empresa, dificultando la entrada de vehiculos, generando estancamientos por largos

periodos de tiempo, impidiendo también llegar a las puertas salida; de igual manera se



hace evidente la falta de sefializacion tanto en las vias de acceso como en los andenes, la
falta de estacionamientos en los dias de mayor congestion, el irrespeto a los peatones y

algunos mas graves como accidentes de trafico.

Estas problematicas se pueden atribuir a la inexistencia de documentos que den una
orientacion precisa de como manejar este trafico vehicular, también a la falta de
comunicacion entre el personal y la confusion que se presenta entre estos al no tener un
direccionamiento claro sobre la movilidad interna del mercado, ademas la falta de
informacién en los usuarios acerca de los usos especificos de los espacios; lo cual

agrava la situacion y recae directamente en la imagen institucional.

1.1.1. Formulacion del Problema

¢Con la propuesta del Plan de Movilidad Interna se mejorara la movilidad interna en la
Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro De

Riobamba™?.

1.1.2. Delimitacién del Problema

La propuesta del Plan de Movilidad Interna se realizara en la Empresa Publica
Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro De Riobamba”, la cual se
encuentra ubicada en la Avda. Leopoldo Freire y Avda. Circunvalacién, en la ciudad de

Riobamba, provincia de Chimborazo.



1.2. JUSTIFICACION

La movilidad es un aspecto fundamental en la vida diaria de las personas puesto que
para realizar cualquier tipo de actividad ya sea trabajo, estudio, compras, ocio;
necesariamente debe existir una movilizacion, por lo cual se debe tomar las medidas
necesarias para manejarla de una manera adecuada brindando comodidad y seguridad a
los ciudadanos; méas aun en este caso, la EP-EMMPA debe brindar estas garantias a sus
usuarios, debido a la gran movilidad interna provocada por las actividades mismas que

desarrolla la empresa.

Por tanto un plan de movilidad interna es de suma importancia dentro de la Empresa
Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba”, dado
que es un instrumento de planificacion que contiene las acciones, mecanismos,
estrategias y medidas que se debe adoptar como respuesta a los problemas de
congestién vehicular y seguridad vial que se presentan; este ademas pretende informar a
los colaboradores encargados sobre la manera de gestionar el trafico que se produce en

la empresa.

Se debe tomar en cuenta también que la movilidad de las personas trae grandes
problemas asociados, y parte de la solucion de estos depende de una adecuada conducta
social, respeto, tolerancia y convivencia en los usuarios; esto por supuesto no llega por
si solo, més bien depende de gran manera del conocimiento que se tenga sobre el tema,
por esto se deben socializar las medidas adoptadas en cuanto al transito buscando crear

asi una cultura de movilidad ordenada y segura.

Por esta razon el Plan de Movilidad Interna que se propone serd innovador y relevante
en la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de
Riobamba”; puesto que influye directamente en la eficiencia al buscar resolver los
problemas que se producen al tener una movilidad obligada dentro del mercado, ademas
sera de gran ayuda ya que se brinda una orientacion precisa en este tema, y el personal
podra contar con un documento en el cual basarse para el manejo del abundante

volumen vehicular al que se enfrentan a diario.



El proyecto de investigacion tendrd como beneficiarios directos a los productores,
comerciantes y trabajadores de la EP-EMMPA quienes diariamente acuden a sus
puestos de trabajo dentro de esta y entre los beneficiarios indirectos estara la ciudadania
riobambefia, dado que son los principales compradores y consumidores de los productos
que aqui se expenden; en consecuencia el impacto de esta investigacion seré social dado

que busca agilizar los procesos de movilizacion interna dentro de la empresa.

1.3.0BJETIVOS:

1.3.1. Objetivo General

Desarrollar un plan de movilidad interna para la Empresa Publica Municipal Mercado
de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba” de la Ciudad de Riobamba,

Provincia De Chimborazo.

1.3.2. Objetivos Especificos

o3 Determinar la situacién actual de la empresa en cuanto a usos del suelo, congestion
vehicular y sefializacion vial en la EP - EMMPA

3 Identificar la demanda actual de usuarios que influye para el desarrollo del plan de
movilidad de la EP - EMMPA

3 Diseflar nuevas propuestas para la movilidad interna de la Empresa Publica
Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba” de la

Ciudad de Riobamba, Provincia De Chimborazo.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1.ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS

Mundialmente se ha hablado mucho acerca de los planes de movilidad interna dentro de
las empresas, de su valor tanto social como econémico, y se ha concluido la importancia

de estos, asi podemos observar algunos ejemplos.

En Espafia, EI Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) y la Estrategia
de Ahorro y Eficiencia Energética (E4) 2004-12, contemplan la realizacién de planes de
transporte en empresas y centros de actividad para mejorar la sostenibilidad de la

movilidad en las areas urbanas.

También en el Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud (ISTAS), la cual es una
fundacion autdnoma de carécter técnico-sindical promovida por Comisiones Obreras
(CCOO) con el objetivo general de impulsar actividades de progreso social para la
mejora de las condiciones de trabajo, la proteccion del medio ambiente y la promocion

de la salud de los trabajadores y trabajadoras en el ambito del Estado Espafiol.

Uno de los proyectos de ISTAS, el Plan de Movilidad Alternativa para los trabajadores
de la Empresa Kanguros en Velilla de San Antonio (Madrid), fue elegido en 1998 como
Buena Practica Ambiental por el Comité Internacional de las Naciones Unidas Habitat
Il. Ademas a partir de 2004 se han impulsado actividades divulgativas y formativas con
el apoyo del Ministerio de Medio Ambiente. Esta labor ha tenido una importante
repercusion en la actividad sindical, lo cual ha permitido tomar acciones en torno a la
movilidad sostenible al trabajo. También en 2006, realizo la propuesta de “Planes de
movilidad en los centros de trabajo”, en donde se plantea entre otras cosas la manera de
actuar desde el sindicato sobre la movilidad en los centros de trabajo. (ISTAS, Planes de

Movilidad Sostenible en empresas, 2005)

Como otro ejemplo podemos mencionar el Plan de Movilidad Metropolitana Yachay
(PMMY), documento guia para conexion del proyecto con su entorno y la movilidad
interna del proyecto, y para la implementacion de los distintos sistemas de transporte y

que da prioridad al peatén.



El Plan de Movilidad desarrollado por Incheon Free Economic Zone (IFEZ) propone
planes diferenciados para los diversos modos de transporte de forma coordinada y
armoniosa entre ellos, sin olvidar las relaciones interurbanas con la region, incluyendo a
Quito, el Nuevo Aeropuerto Mariscal Sucre, el puerto de Esmeraldas, e incluso

Colombia.

Las orientaciones estratégicas del Plan recogen los principios fundamentales de la
movilidad sustentable, el control eficiente de la demanda de transporte, la reduccion de
la demanda mediante medidas econdmicas, la restriccion del uso de automdviles
privados mediante el apoyo al sistema de transportes publicos, a los medios de
transporte de ahorro de energia y al uso de bicicletas y caminatas, asi como el uso de la

tecnologias de la informacién y la comunicacion.

Se promueve: la expansion, el aporte y la estrategia principal de apoyo al sistema de
transportes publicos, a los medios de transporte de ahorro de energia, y al uso de
bicicletas y caminatas. (Universidad de Yachay, 2016)

Por otra parte en el Plan Estratégico del Ministerio de Transporte y Obras Publicas en
sus politicas publicas y estrategias sectoriales menciona: “Garantizar una Optima
movilidad de personas y mercancias, en todos los modos y medios de transporte, a
través de planificacion, disefio, regulacién, control seguimiento y evaluacion del
Sector”, lo cual da la pauta e incentiva a realizar este tipo de planes de movilidad

interna dentro de las empresas. (Miniterio de Transporte y Obras Publicas, 2013).

2.2. FUNDAMENTACION TEORICA

2.2.1. Planificacion

El transporte desempefia un papel fundamental en la aplicacién del desarrollo sostenible
a nuevos proyectos. Una estrategia de transporte adecuada es esencial con el fin de que
la economia sea competitiva y sin que esto refleje una degradacién en la calidad de vida
de los residentes. Una estrategia de planificacion de transporte adecuada no solo permite
reducir los efectos adversos del transporte motorizado sino que ademas puede generar

beneficios econdmicos debido a la reduccién de costes innecesarios en infraestructuras e



incrementos del valor del suelo por mejoras en accesibilidad y disefio urbano de alta

calidad.

La planificacion del transporte segun el (Colegio de Ingenieros de Caminos, 2007)
consiste en la gestion y control de la provision y operacion de los medios de transporte

con el fin de proveer una adecuada accesibilidad para todas las personas.

La planificacion del transporte consiste en la gestion y control de la provision y
operacion de los medios de transporte con el fin de proveer una adecuada accesibilidad
a los desarrollos urbanisticos para todos los usuarios, asi como la evaluacion del
impacto medioambiental y de trafico en su area de influencia. La planificacion del
transporte permite el disefio de estrategias de transporte adecuadas con el fin de
organizar los flujos de movimientos generados por un area urbana o desarrollo
urbanistico y preparar el disefio y operacion de los sistemas y operaciones de transporte
necesarios con el fin de proveer una accesibilidad adecuada maximizando los beneficios
sociales y econdémicos del transporte y minimizando el impacto negativo del transporte

en nuestras ciudades y el medio ambiente.

La planificacion del transporte no implica una restriccion de los recursos ni una mayor
inversion en la provision de medios de transporte sirviendo un determinado desarrollo
urbanistico. La planificacion del transporte supone un replanteamiento en la forma de
entender el transporte y lo que éste implica. La planificacion del transporte tiene como
principal objetivo la provision de una adecuada accesibilidad entre un determinado

desarrollo urbanistico y sus principales lugares de origen y/o destino.

Los beneficios que se generan por la planificacion del transporte son muchos y en
diferentes ambitos tales como ambientales, de accesibilidad, econdmicos, sociales, entre

otros; asi tenemos los siguientes:

e Los beneficios medioambientales generados por la planificacion del transporte
incluyen mejoras en la calidad del aire y reduccion en los niveles de ruido y
vibracion causados por el trafico motorizado. La reduccion del trafico de vehiculos
es necesaria para que estos beneficios se logren, asi como el planeamiento de rutas

para los servicios de transporte publico y la mejora de las intersecciones con



mayores niveles de congestion. Estos beneficios serdn més visibles en nucleos
urbanos con altos niveles de contaminacion.

Los beneficios en accesibilidad incluyen la provision de unos adecuados accesos a
un determinado desarrollo urbanistico considerando lo siguiente:

v Los niveles de congestidn y el tiempo de acceso

v El aparcamiento de todo tipo de vehiculos

v’ Laseguridad viaria

v" El acceso por transporte publico (horarios, rutas y paradas); y
v

El acceso para viandantes y ciclistas.

Estos beneficios aumentan considerablemente el atractivo del desarrollo urbanistico y lo

ubica en una situacion mucho méas competitiva con respecto a otras urbanizaciones

similares.

Los beneficios econdmicos generados por la planificacion del transporte se pueden
dividir entre beneficios para los inversores y para la sociedad. Beneficios para los
inversores incluyen el incremento del valor del suelo por mejoras en su
accesibilidad, la disminucion de costes en la provision innecesaria de
infraestructuras de transporte, y los beneficios generados por este suelo que no se ha
destinado a la provision de infraestructuras. Los beneficios econdmicos sociales
incluyen la reduccién de horas perdidas en atascos, asi como en dinero malgastado
en combustible y en tiempo buscando aparcamiento.

La planificacién del transporte también propicia la generacion de beneficios
econdémicos indirectos como el fomento de la inversion local, el aumento de la
movilidad urbana con efectos inmediatos en el mercado laboral local, y la
regeneracion de zonas urbanas debido a las mejoras en accesibilidad que promueven
una mayor inversion por parte de constructores y promotores.

Los beneficios sociales ocasionados por la planificacion del transporte provienen de
las mejoras en accesibilidad, economicas y medioambientales expuestas
anteriormente. Estos beneficios fomentan la vida en comunidad, refuerzan la
seguridad personal, promueven la inclusion social, y ayudan a la integracion de la

poblacién local.
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2.2.1.1. Plan de Movilidad Urbana.

En el documento “Planes de movilidad urbana: enfoques nacionales y practicas locales”
Deutsche Gesellschaft fiir Internatinale Zusammenarbeit (Deutsche Gesellschaft fur
Internatinale Zusammenarbeit (G1Z), 2016), un plan de movilidad urbana es una
herramienta de planificacion que comprende objetivos y medidas orientadas hacia
sistemas de transporte urbano, eficientes y accesibles.

Un plan de movilidad urbana (PMU) puede revelar los desafios reales que una ciudad
enfrenta, explica como cambian las condiciones si la ciudad se mantiene en su curso y
ayuda a asegurar que las propuestas de transporte se mantengan ancladas a un
entendimiento solido del sistema de transporte existente. EI proceso de elaboracion de
un PMU también puede ayudar a que una variedad de actores clave apoye una vision en
comun para mejorar el sistema de transporte en sus ciudades. Es decir si este es exitoso
puede brindar posibles y potenciales estrategias para afrontar los desafios de la

movilidad urbana.

Cabe recalcar, para que un PMU funcione adecuadamente se debe cambiar de
paradigma de la Planificacion del trasporte tradicional a la Planificacion de la movilidad

urbana sostenible.
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lustracién 1: Planificacion del trasporte tradicional vs. Planificacion de la movilidad
urbana sostenible.

Planificacién del transporte urbano tradicional vs. planificacién de la movilidad urbana sostenible

Aungue los enfoques de planificacion del transporte tradi- movilidad y accesibilidad de todos los grupos de la poblacin.
cional (generalista) se centran en el movimiento de personas El siguiente cuadro compara la planificacidn del transporte
expandiendo infraestructura, el énfasis debe serdado en la tradicional con la planificacion de la movilidad sostenible.

Planificacién del Transporte Tradicional Planificacién de la Movilidad Urbana Sostenible

Centrada en el transito Centrada en las personas;

Objetivos principales: capacidad y
velocidad del flujo de transito

Objetivos principales: Accesibilidad y calidad de vida, como también soste-
nibilidad, viabilidad econémica, equidad social, salud y calidad ambiental;

Orientada a modalidades (enfoque a Desarrollo balanceado de todos los medios de transporte relevantes y
medios de transporte particulares) cambio hacia medios de transporte no contaminantes y mds sostenibles;
Orientada a infraestructura | Grupo de acciones integradas para lograr soluciones rentables.

Documento de planificacidn sectorial consistente y complementario a
Documento de planificacién sectorial ambites politicos relacionados (como el uso del suelo, la planificacién
espacial, servicios sociales, salud, aplicacién y vigilancia, etc );

Plan de entrega a corto y mediano plazo integrado a una vision y estrategia

Plan de entrega a corto y mediano plazo e e

Relacionada a un drea operativa basada en patrones de desplazamiento al
trabajo;

Relacionada a un drea administrativa

Domino de ingenieros de trinsito | Equipos de planificacién interdisciplinarios;

Planificacion con la implicacién de actores clave usando un enfogue trans-

Planificacidn por expertos L
parente y participativo;

Monitoreo y evaluacidn regular de impactos para reportar un aprendizaje

Valoracién de impacto limitada X
estructurado y un proceso de mejora.

Fuente: Planes de movilidad urbana: enfoques nacionales y practicas locales — GIZ

3 Beneficios y Objetivos de los Planes de Movilidad Urbana:

Los administradores locales y los responsables de la toma de decisiones deben
considerar la importancia y valor agregado de la planificacion intensiva y estratégica. El

desarrollo de un PMU permite:

e Analizary asesorar los problemas y retos del transporte local.

o Identificar medidas efectivas y eficientes en cuanto a costes para superar retos.
e Entender los diferentes escenarios de desarrollo y opciones politicas.

e Entender los intereses y expectativas de los usuarios del sistema de transporte.
e Desarrollar una vision comun sobre el desarrollo del transporte urbano.

e Escoger y coincidir en un grupo de medidas apropiadas y factibles.
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2.2.1.2.Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

La (European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, 2014) en su Guia de
desarrollo e implementacion de planes de movilidad urbana sostenible menciona que
un plan de movilidad urbana sostenible es un plan estratégico disefiado para satisfacer
las necesidades de movilidad de las personas y empresas en las ciudades y sus
alrededores en busca de una mejor calidad de vida. Se basa en las précticas de
planificacion existentes y tiene en cuenta los principios de integracion, participacion y

evaluacion.

g Objetivos:

Un plan de movilidad urbana sostenible busca crear un sistema de transporte urbano que

cumpla como minimo, con los siguientes objetivos:

e Garantizar que todos los ciudadanos tengan acceso a diferentes opciones de
transporte que permitan llegar a los destinos y servicios clave.

e Mejorar la proteccion y seguridad.

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

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

e Mejorar el atractivo y la calidad ambiental, en el ambito urbano y el disefio
urbano en beneficio de los ciudadanos, la economia y la sociedad en su
conjunto.

3 Caracteristicas:

Dentro de un plan de movilidad urbana sostenible se aborda con mayor eficiencia
problemas relacionados con el transporte en zonas urbanas. Este ademas es el resultado
de un proceso estructurado que comprende el andlisis, la visidn constructiva, el
establecimiento de objetivos y metas, la selecciébn de politicas y medidas, la

comunicacion, el seguimiento y la evaluacion e identificacion de lecciones aprendidas.

Asi se puede concluir que las caracteristicas basicas de un plan de movilidad urbana

sostenible son:
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e Vision a largo Plazo y aplicacion clara del plan:

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible se basa en una vision a largo plazo para el
transporte y el desarrollo de la movilidad de toda la aglomeracion urbana, que abarca
todos los modos y formas de transporte: pablico y privado, de pasajeros y de carga,

motorizados y no motorizados, en desplazamiento y estacionados.

El plan contiene la aplicacion de la estrategia a corto plazo, que incluye un calendario
de ejecucion y un plan presupuestario, asi como wuna clara asignacion de
responsabilidades y recursos necesarios para la ejecucion de las politicas y medidas

establecidas en el plan.

e Enfoque participativo:

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible se centra en las personas y en la satisfaccion
de sus necesidades basicas de movilidad. Por ello se sigue un enfoque transparente y
participativo, que atrae a ciudadanos y otras partes interesadas, desde el principio y
durante todo el desarrollo y proceso adopcidn del plan.

La planificacion participativa es un requisito previo para que los ciudadanos y los
grupos de interés se hagan cargo del Plan de Movilidad Urbana Sostenible y de las
politicas que en él se promueven. Ello hace que la aceptacion del publico y el apoyo
sean mas probables y por lo tanto, se reduce al minimo los riesgos para las personas que

deben tomar la decision y asi facilitar la implementacion del plan.

e Desarrollo equilibrado e integrado en todos los modos de transporte:

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible fomenta un desarrollo equilibrado de todas las
modalidades de transporte, favoreciendo al mismo tiempo, un cambio hacia modos de
transporte mas sostenibles. El plan propone un conjunto integrado de acciones para
mejorar el rendimiento y la rentabilidad con respecto a las metas y objetivos fijados.
Estas acciones incluyen medidas y servicios técnicos de promocion, basados en el

mercado, asi como en la infraestructura.
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Los siguientes temas son los tipicos que se tratan en un Plan de Movilidad Urbana
Sostenible: transporte publico, transporte no motorizado (a pie y bicicleta), la
intermodalidad y la movilidad de “puerta a puerta”, seguridad vial, transporte, logistica

urbana, gestion de la movilidad, y sistemas inteligentes de transporte (ITS).

e Integracion horizontal y vertical:

El desarrollo e implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible sigue un
enfoque integrado con alto nivel de cooperacion y consulta entre los diferentes niveles
de gobierno y las autoridades pertinentes. La planificacion y ejecucion abarca:

a) Un compromiso con la sostenibilidad, es decir, equilibrar el desarrollo
econdmico, la equidad social y la calidad ambiental.

b) La consulta y cooperacion entre los departamentos a nivel local, para garantizar
la coherencia y complementariedad con las politicas de sectores relacionados
(transporte, politicas de utilizacion del suelo y ordenacion del territorio,
servicios sociales, salud, energia, educacion, profesionales y de vigilancia, etc.)

c) Dialogo estrecho con las autoridades pertinentes (por ejemplo, barrios,
municipios, regiones y el propio estado).

d) La coordinacién de las actividades entre las autoridades de areas urbanas y peri-
urbanas vecinas (que cubren toda el area metropolitana definidos por los

principales flujos de desplazamiento).

e Evaluacién del desempefio actual y futuro:

El desarrollo de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible se centra en el logro de
objetivos ambiciosos y medibles derivados de objetivos a corto plazo, alineados con la
vision de la movilidad e integrado en una estrategia global de desarrollo sostenible. Este
se basa en una valoracion exhaustiva del desempefio actual y futuro del sistema de

transporte urbano.

Proporciona un examen de la situacion actual y el establecimiento de una linea base
contra la cual pueden medirse los progresos. Dicho andlisis incluye una revision de la

actual estructura institucional para la planificacion y la implementacion, del plan con
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indicadores adecuados que deben ser identificados para describir el estado actual del

sistema de transporte urbano.

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible documenta los objetivos especificos de
rendimiento, que son realistas dada una vision panoramica de la situacion actual del
area urbana, segun lo establecido por el analisis de estado con respecto a los objetivos

del plan.

e El control regular, revision y presentacion de informes:

La implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible esta seguido de cerca.
El progreso hacia los objetivos del plan y el cumplimiento de estos se evaluan
periédicamente con base en el marco de los indicadores. Para ello, es preciso tomar
medidas adecuadas para garantizar el acceso oportuno a los datos y estadisticas

pertinentes.

La revision del Plan de Movilidad Urbana Sostenible y su aplicacion podria sugerir
revisiones de objetivos y adoptar las acciones correctivas necesarias. Los informes de
evaluacion deben informar de sus actividades, de manera continua y transparente, a los
ciudadanos y a los grupos de interés, informando sobre los avances en el desarrollo y la

aplicacion del Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

e La consideracion global de costes externos para todos los modos de transporte:

El desarrollo de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible deberia contener un anélisis de
costes y beneficios de todos los tipos de transporte. Esto, debe tener en cuenta los costes
y beneficios sociales mas amplios y de todos los sectores, para informar sobre la

eleccion de las acciones mas adecuadas.

2.2.1.3.Planes de Movilidad Vial para Empresas

Segun (ISTAS, El Transporte al Trabajo, 2005), los conceptos y contenidos de los
actuales Planes de Movilidad para las empresas, han tenido su precedente en los Planes

de Movilidad de los municipios que después se trasladaron al entorno empresarial;
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primero como planes de transporte y mas recientemente se habla de Planes de
Movilidad sostenible.

También la empresa (MAZ, 2015) menciona que el Plan de movilidad vial es un
documento que permite regular y gestionar los desplazamientos de los trabajadores de la
empresa. Es un documento vivo, que debe ser actualizado periédicamente, donde se
recogen los riesgos derivados del trafico en el trabajo, las actuaciones necesarias para

eliminar o reducir esos riesgos y los plazos y responsables de realizar dichas acciones.

Para (Umivale, 2015), un plan de movilidad es un documento donde se recogen las
acciones realizadas por la empresa, dirigidas a garantizar la seguridad y salud de sus
trabajadores en los trayectos que realizan durante la jornada laboral o al ir y/o volver del

trabajo.

El Plan de Movilidad Vial debe integrarse dentro de la gestién de la prevencion de
riesgos de la empresa y, por tanto, es fundamental incluirlo dentro del Plan de
Prevencion de cada empresa, por sus propias caracteristicas debe ser un documento vivo
que se actualice de manera continuada en funcion de las medidas que se vayan
adoptando, de las evaluaciones de riesgos, de los accidentes laborales de trafico

investigados, etc.

Ademéas debe fomentar acciones que mejoren la salud laboral y promover
desplazamientos sostenibles y cuidadosos con el medio ambiente, contribuyendo a

desarrollar empresas socialmente responsables.

(Perona Gomez, 2013) En su articulo Criterios béasicos para realizar un plan de
movilidad en la empresa menciona que el tipo de plan que se necesita es la gran
cuestion a resolver por parte de los responsables de la empresa, ademas es la prioridad a
trabajar en la fase previa de un Plan de Movilidad. Para resolver la cuestién con ayuda o
no de externos, debemos realizar un analisis objetivo y certero de qué necesidades tiene

la empresa y qué costes puede asumir.

Dentro de las acciones de mejora, se trata de reducir los accidentes de trafico que tienen

las personas en sus horarios de trabajo, o en los desplazamientos de la empresa al

17



domicilio y a la inversa. Pero se debe tener presente que los accidentes de trafico no son
la dGnica consecuencia de la movilidad de las personas, existen aspectos

medioambientales, energeéticos e incluso consecuencias sociales.

También dentro de este documento se habla sobre las areas de actuacion de los
diferentes Planes de gestion de la movilidad, los cuales muestras notables diferencias,
siendo el mas amplio el Plan de Movilidad Sostenible y Segura, que suele tener una
caracteristica de aplicacion territorial en Municipios; mientras que en las empresas se
suele referenciar mas relacionado con el transporte y su mejora en la reduccién de los

Impactos ambientales.

Si se habla de los conceptos béasicos de los diferentes planes se podra decidir cual es el

que necesita la empresa, a continuacién se muestran algunas definiciones:

e Un Plan de Movilidad Sostenible (Instituto para la Diversificacién y Ahorro de
Energia (IDAE), 2006), es un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo
la implantacion de modos de desplazamiento mas sostenibles (caminar,
transporte publico, bicicleta) dentro de una ciudad, acompafiado de medios de
transporte que consigan hacer compatible el crecimiento econémico, la cohesién
social y la defensa del medio ambiente, para garantizar una mejor calidad de
vida de los ciudadanos.

e EIl Plan de Transporte en la Empresa (Instituto para la Diversificacion y Ahorro
de Energia (IDAE), 2006) , donde el objetivo primordial es resolver los
problemas que crea la movilidad obligada que se debe realizar por razones de
trabajo y esta pensado para empresarios, trabajadores y todos los agentes
implicados en la movilidad generada por un centro de trabajo, como los
proveedores, visitantes y en general toda persona que tenga que desplazarse al
centro de trabajo por cualquier motivo.

e EIl Plan de Movilidad Vial (PMV), se centra en la movilidad basica de la
empresa y sus trabajadores y su impacto en los accidentes de trafico. También se
denomina Plan de Seguridad Vial en la empresa. Los objetivos de un Plan de
Movilidad Vial deben ser asumibles tanto social como econémicamente, y es
mejor que sean pocos Yy realizables que una larga lista de peticiones sin

posibilidad de éxito.
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o3 Caracteristicas del Plan de Movilidad:

Existen varias Guias de apoyo para la realizacion de un Plan de Movilidad Sostenible y
también de un Plan de Movilidad Vial, las caracteristicas minimas a exigir al contenido

de un Plan de Movilidad Vial seran:

e Analisis de la movilidad real y de los accesos a la empresa.

e Andlisis y diagnostico de los riesgos y accidentes de trafico.

e Integracion en otros Planes de Movilidad. (del poligono industrial, municipales,
etc.)

o Definicion de los objetivos y las acciones priorizadas, con indicadores.

e Evaluacion de resultados y medidas correctoras.

Para que un plan de movilidad resulte efectivo debe ser una actividad viva y continua en

etapas:

lustracion 2: Etapas del Plan de Movilidad

INTERES EMPRESA ANALISIS Y
Y TRABAJADORES DIAGNOSTICO
PARTICIPAR
EVALUARY FIJAR
SEGUIMIENTO OBJETIVOS

EJECUTAR
ACCIONES

Fuente: Criterios basicos para realizar un Plan de Movilidad Vial en la Empresa — MC
Mutual

o3 Fases de un Plan de Movilidad Vial:

Segun (Perona Gomez, 2013) EIl desarrollo de un plan de movilidad vial debe seguir las

siguientes fases:
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llustracién 3: Fases de un Plan de Movilidad

« Obijetivos Direccion Empresa
* Asignar responsabilidades
« Decidir quién es gestor movilidad, asignar
funciones

 Programa Trabajo

« Analisis aspectos empresa, accidentes, niveles d
riesgo
* Priorizar colectivos de riesgo, valoraciones.

+ Encuesta Movilidad. Amplitud segun objetivos ]
e

FASE PREVIA
 Plan a realizar, movilidad vial, formacién

DIAGNOSTICO
« Tiempo, costes econdmicos y personal asignado

REALIZAR EL « Eternalizacion plan total o parcial

PLAN

« Fases de implantacion
* Indices de seguimiento, plazos de revision.

« Analizar y evaluar los indices e indicadores
establecidos

* Revisar medidas
« Aplicar nuevos criterios

* Fijar objetivos movilidad
» Acciones a desarrollar

Fuente: Criterios basicos para realizar un Plan de Movilidad Vial en la Empresa — MC

Mutual
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a) Fase Previa:

La clave para que el Plan de Movilidad Vial pueda llevarse a término es la participacion

de toda la empresa, ya que es un elemento fundamental para asegurar el éxito del Plan.

La implicacion de la direccion de la empresa en ocasiones no es una tarea sencilla, ya
que existen muchos factores como politica de la empresa, situacion econdmica, o
elementos mas subjetivos como el estilo de direccion, que pueden ser un freno o bien un

impulsor para conseguir la ejecucion del Plan de Movilidad Vial.

Pero no se deben iniciar las fases del Plan de Movilidad hasta tener la implicacion de la
direccion de la empresa, impulsando el Plan y estableciendo la estructura de la
organizacion necesaria para la puesta en marcha y el desarrollo del Plan de Movilidad
Vial.

Es basico que ademas de designar un gestor de la movilidad, se le deben facilitar tanto
los recursos humanos como materiales que permitan alcanzar los objetivos establecidos.
Debido a la complejidad de los trabajos, se puede utilizar una consultora externa a la

empresa en todo o en parte del proceso del Plan de Movilidad Vial.

Se recomienda la elaboracién de un documento previo con los objetivos a conseguir vy el
alcance del Plan, los recursos asignados y quién seré el responsable o responsables del
plan por parte de la empresa.

b) Diagnostico:

En esta fase, y como inicio de la recoleccion de informacion, es basico que se recopile
la opinidn de los trabajadores y los modos de movilidad utilizados. El disefio de una
encuesta y la distribucién de la misma entre toda la empresa es bésica, asi como obtener

un nivel de respuesta elevado.

La encuesta es una técnica de recogida de datos mediante la aplicacion de un
cuestionario a una muestra de individuos. A través de las encuestas se pueden conocer

las opiniones, las actitudes y los comportamientos de los ciudadanos.
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En una encuesta se realizan una serie de preguntas sobre uno 0 varios temas a una
muestra de personas seleccionadas siguiendo una serie de reglas cientificas que hacen
que esa muestra sea, en su conjunto, representativa de la poblacion general de la que

procede.

La encuesta no es un examen, y no hay respuestas correctas o erréneas: buscamos su
opinion sincera al contestar. En cualquier momento la persona encuestada puede elegir

no contestar alguna pregunta, si asi lo desea.

Deberian analizarse también los siguientes aspectos:

e Accesibilidad a la empresa, desde la perspectiva de movilidad. Se analizara la

accesibilidad de la empresa con respecto a los diferentes modos de transporte.

e La movilidad domicilio-trabajo y la profesional. Se recogera informacion sobre las
pautas de movilidad de los trabajadores (asi como de los proveedores y visitantes en
funcion del alcance del plan) y medios utilizados.

e Informacion sobre las expectativas de mejora por parte de los trabajadores y de la
direccion de la empresa. Visualizacion de la aceptacion o no de los posibles cambios
por parte de los implicados y la resistencia al cambio en la aplicacion de

determinadas medidas.

c) Realizar el Plan:

En funcidn de los objetivos que se quieren conseguir, definidos a partir de la diagnosis
realizada, se plantearan actuaciones adaptadas a la situacion especifica de la empresay a

los problemas detectados.

Dado que no todas las actuaciones pueden llegar a ser factibles a corto plazo o su
implantacion puede ser dificil técnicamente, se seleccionaran las acciones en funcion de

distintos criterios:

e De costes: implantacion, mantenimiento
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e De viabilidad: dificultades técnicas, reacciones negativas y medidas asumibles

con minimo coste.

En esta fase se estableceran los canales de comunicacion necesarios con los trabajadores
(via comité de empresa o sindicatos) para consensuar las acciones que se propongan

para resolver los problemas detectados.

En el caso de analisis de las redes de transporte publico, se estableceran contactos con
las entidades externas para proponer las modificaciones o mejoras de infraestructuras

existentes.

d) Gestion:

En esta fase se trata de implantar las actuaciones acordadas, si es necesario de manera

progresiva o poniéndolas a prueba temporalmente, como si se tratase de una fase piloto.

La implementacion de cada actuacion es particular e individual, pero todas ellas han de

contemplar:

e Nombrar un responsable encargado de la implementacion y seguimiento de las
actuaciones (puede ser un trabajador de la empresa o un consultor externo). No

ha de ser necesariamente el mismo responsable para todas las actuaciones.

e Definir los objetivos y los canales de comunicacion internos y externos. La
experiencia muestra que es conveniente realizar jornadas de promocion de las

primeras actuaciones.

e Paralelamente, se ha de empezar a definir una lista de posibles actuaciones a

desarrollar en un futuro; normativas, reglamentos, procedimientos.
e Para acompafar el plan, es imprescindible una campafia de comunicacion

interna y hacer una difusion regular a lo largo del proceso, tal como ya se ha ido

comentando.
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e) Evaluacion:

Es necesaria la realizacion de un seguimiento de las actuaciones propuestas y
comprobar que se consiguen los objetivos y, caso contrario, adoptar las medidas

correctoras necesarias, es una tarea basica del Gestor de movilidad de la empresa.

Es importante que las acciones de seguimiento estén descritas en el propio Plan de
Movilidad Vial, ya sean mediante medidas concretas o indicaciones cualitativas.

Es necesario mantener un interés de todos los trabajadores en las dindmicas del Plan,
por lo tanto se pueden establecer los modos de comunicar regularmente las iniciativas y

los problemas que surgen.

o3 Asi basandonos en las diferentes definiciones anteriormente citadas, se puede
concluir los parametros fundamentales dentro de los que se puede desenvolver un
plan de movilidad, y en los que se basara el Plan de Movilidad Interna de la
Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de

Riobamba”, los cuales son: usos del suelo, movilidad y sefializacion vial.

2.2.2. Uso del Suelo

La (Organizacion de las Naciones Unidas, 1976) en su conferencia Habitat, menciona
que a la tierra se le asigna una alta importancia para el desarrollo de la vida humana, en
tanto es el soporte fundamental para su permanencia y desarrollo, siendo éste el objetivo
mas importante de la politica de asentamientos humanos. Es decir, se reconoce la gran
importancia del recurso suelo para la formacién social, politica y econémica de la

sociedad.

Segun el Informe Anual de la (Procuraduria Ambienta y del Ordenamiento Territorial
del D.F., 2003) el uso de suelo se refiere a la ocupacion de una superficie determinada
en funcion de su capacidad agrologica y por tanto de su potencial de desarrollo, se

clasifica de acuerdo a su ubicacion como urbano o rural, representa un elemento
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fundamental para el desarrollo de la ciudad y sus habitantes ya que es a partir de éstos

que se conforma su estructura urbana y por tanto se define su funcionalidad.

El espacio urbano debe cubrir una variedad de necesidades humanas como vivienda,
trabajo, interaccion social, tiempo libre y la movilidad de las personas y mercaderias. La
planificacion de uso de suelo sirve como proceso para equilibrar las demandas

competitivas sobre un espacio urbano limitado.

La planificacion urbana constituye una herramienta a través de la cual se define el tipo
de uso que tendra el suelo dentro de la ciudad, asimismo determina los lineamientos
para su utilizacion normando su aprovechamiento. Su asignacién se da a partir de sus
caracteristicas fisicas y funcionales que tienen en la estructura urbana, y tiene el
objetivo de ocupar el espacio de manera ordenada y de acuerdo a su capacidad fisica
(ocupacion de zonas aptas para el desarrollo urbano), lo que finalmente se traduce en un

crecimiento arménico de la ciudad.

La movilidad requiere una mayor porcion del suelo ya sea dentro del area urbana o en
areas rurales. Las ciudades de los paises altamente motorizados dedican una proporcion
importante de su area urbana para vias. Es importante considerar la interaccién entre el
transporte y el uso del suelo, y la dinamica de las urbanizaciones relacionadas. El
aumento del espacio de via puede reducir la calidad del ambiente urbano, haciendo
dificil que la gente camine o se movilice en bicicleta, lo cual obliga a las familias a

moverse a areas fuera de la ciudad, mas limpias y con menos ruido.

Es importante destacar que con una eficiente planificacion de suelo se apuntaria a crear

estructuras que eviten el transporte.
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llustracion 4: Interaccion entre el uso del suelo y el trafico vehicular

Mayor trafico
de autos

ambio de trafico
de peatones
a trafico de autos

Atraccion reducida
de trafico de pea-
tones y bicicletas,
y acceso reducido

——

Aumento
de trafico

Distancias aumentadas
- dentro de dreas residenciales
- hacia los trabajos
- hacia areas de esparcimiento

= necesidad de mayor transporte

Fuente: Ministerio Federal de Cooperacion Economica y Desarrollo, Alemania

Sin el reconocimiento de las interacciones entre la planificacién de uso de suelo, el
crecimiento urbano y el desarrollo del transporte, ningun sistema de transporte

sostenible podria surgir, con respecto a criterios econémicos, ambientales y sociales.

Es importante destacar que las decisiones de uso de suelo realizadas, como dénde
construir oficinas, viviendas, comercio, escuelas, etc., tienen influencia directa en la
construccion de autopistas y en los modos de transporte de una ciudad. Junto con esto
podriamos reconocer que las politicas de uso de suelo y de transporte influyen
directamente en el tipo de desarrollo urbano que queremos tener, en uso de la energia,

asi como también en el cuidado del medio ambiente.

2.2.2.1.Modelos de Usos del Suelo.

En (EcuRed, 2014) se menciona que los modelos de uso del suelo han sido concebidos
para demostrar la influencia tanto de rasgos naturales como de factores

socioecondémicos. A continuacion se presentan algunos de estos:
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@3 Usos del suelo Urbano:

Los modelos clasicos de estructura urbana se centran en su morfologia y enfatizan las

relaciones de las diferentes areas urbanas con el centro de la ciudad y de unas con otras.

Los modelos tradicionales de uso de suelo urbano

Uno de los primeros modelos fue el de anillos concéntricos ideado por el gedgrafo
estadounidense E. W. Burgess en 1927, el cual se basé en sus estudios sobre el
desarrollo de la ciudad de Chicago, que relacionaban el uso de la tierra directamente con
su coste. Asi, las funciones que podian pagar el precio mas elevado del suelo se
establecian en el centro, mientras que en las afueras de la ciudad se localizaban las
industrias ligeras y las areas residenciales. Este modelo ha sido muy criticado por
ajustarse demasiado a las estructuras de desarrollo urbano de las poblaciones
norteamericanas y por sugerir limites muy marcados entre las diferentes zonas

funcionales.

El patron propuesto en 1939 por otro americano, H. Hoyt, el llamado modelo sector,
reconocia la influencia de las lineas de comunicacion en el uso del suelo. EI modelo de
centro multiple, desarrollado en 1945, se mostraba mas realista, al reconocer que las

zonas funcionales se desarrollan alrededor de varios nucleos.

Todos estos modelos reflejan el valor del suelo y sitdan el distrito central de negocios
CBD en el centro, donde la competencia por el espacio es mas fuerte y los precios del
suelo mas altos. También reconocen que las areas inmediatas al CBD, las llamadas
zonas de transicion o, mas coloquialmente, ciudad interior, pueden estar en declive,
caracterizadas por una alta densidad de viviendas de clase social baja y por presentar
problemas sociales. Desde que estos modelos fueron desarrollados, el proceso de
suburbanizacion, debido a una cada vez mayor disponibilidad de coche particular, ha
dado como resultado que los limites de las ciudades, las afueras, empiecen a ser mas
buscadas como areas comerciales, parques empresariales y barrios residenciales. Esta

tendencia ha debilitado el dominio del CBD.
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Otros aprovechamientos

Los modelos tradicionales no pueden ser aplicados a todos los centros urbanos. La
planificacion zonal de las nuevas ciudades frecuentemente obedece a decisiones
formales que gobiernan el conjunto de la estructura urbana, con pocas posibilidades
para que los distritos cambien su funcion y caracter. Por otro lado, el crecimiento de las
ciudades en regiones desarrolladas del mundo puede estar sujeto a presiones, sobre todo
en los procesos de rapida expansion, como la evolucion rural-urbano, que conduce a
diferentes estructuras urbanas y, a menudo, a la aparicion de asentamientos no oficiales

alrededor de los limites de la ciudad, constituyendo barriadas de infraviviendas.

2.2.2.2. Clasificacién de Usos del Suelo

En el Plan de uso y ocupacion del suelo (PUOS) publicado en la Ordenanza de
Zonificacién N° 31 por el (Concejo Metropolitano de Quito, 2008), se reconoce como
usos del suelo general a los siguientes: residencial, multiple, comercial y de servicios,
equipamiento, proteccion ecoldgica, preservacion patrimonial, recurso natural y agricola

residencial.

o3 Uso Multiple:

Corresponde al uso asignado a los predios con frente a ejes o ubicados en areas de
centralidad en las que pueden coexistir residencia, comercio, industrias de bajo y

mediano impacto, servicios y equipamientos compatibles.

@3 Uso Industrial:

Es el destinado a la elaboracion, transformacion, tratamiento y manipulacion de
materias primas para producir viene productos materiales. El suelo industrial se
clasifica en los siguientes grupos principales: de bajo impacto, de mediano impacto, de

alto impacto y de alto riesgo.
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o3 Uso Equipamiento:

Es el destinado a actividades e instalaciones que generen bienes y servicios para
satisfacer las necesidades de la poblacién, garantizar el esparcimiento y mejorar la
calidad de vida en el distrito, independientemente de su caracter publico o privado, en

areas del territorio, lotes independientes y edificaciones.

Clasificacion:

En forma general los equipamientos se clasifican en Equipamientos de servicios
sociales y de servicios publicos; por su naturaleza y su radio de influencia se tipifican

como barrial, sectorial zonal, de ciudad o metropolitano.

a) Equipamientos de servicios sociales: Relacionados con las actividades de
satisfaccion de las necesidades de desarrollo social de los ciudadanos. Se clasifican

en.

Educacion, corresponde a los equipamientos destinados a la formacion intelectual,
capacitacién y preparacion de los individuos para su integracion con la sociedad.

Cultura, corresponde a los espacios y edificaciones destinados a las actividades
culturales, custodia, transmision y conservacion del conocimiento, fomento y difusion

de la cultura.

Salud, corresponde a los equipamientos destinados a la prestacion de servicios de salud

como prevencion, tratamiento, rehabilitacion, servicios quirurgicos y de profilaxis.

Bienestar social, corresponde a las edificaciones y dotaciones de asistencia no
especificamente sanitarias, destinadas al desarrollo y la promocion del bienestar social;
con actividades de informacion, orientacion, y prestacion de servicios a grupos humanos

especificos.

Recreacién y deporte, el equipamiento deportivo y de recreacion corresponde a las
areas, edificaciones y dotaciones destinadas a la practica del ejercicio fisico, al deporte

de alto rendimiento colectivo que actuan como reguladores de equilibrio mental.
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Religioso, comprende las edificaciones para la celebracion de los diferentes cultos.

b) Equipamientos de servicios publicos: Relacionados con las actividades de caracter
de gestion y los destinados al mantenimiento del territorio y sus estructuras. Se

clasifican en:

Seguridad ciudadana, comprende &reas, edificaciones e instalaciones dedicadas a la

seguridad y proteccion civil.

Servicios de la administracion publica: son las areas, edificaciones, e instalaciones

destinadas a las areas administrativas en todos los niveles.

Servicios funerarios, son areas, edificaciones e instalaciones dedicadas a la velacion,

cremacion, inhumacion o enterramiento de restos humanos.

Transporte, es el equipamiento de servicio publico que facilita la movilidad de personas

en vehiculos de transporte.

Instalaciones de infraestructura, comprende las instalaciones requeridas para garantizar

el buen funcionamiento de los servicios y actividades urbanas.

Especial, comprende instalaciones que sin ser del tipo industrial pueden generar altos
impactos ambientales, por su caracter y superficie extensiva necesaria, requieren areas

restrictivas a su alrededor.

@3 Uso Proteccion Ecoldgica: Es un suelo no urbanizable con usos destinados a la
conservacion del patrimonio natural bajo un enfoque de gestion ecosistémica, que

asegure la calidad ambiental, equilibrio ecoldgico y desarrollo sustentable.

Clasificacion:

Bosque protector, area de tamafo variable, gestion publica, privada o comunitaria,
orientada a la conservacion de las caracteristicas ecoldgicas y uso turistico o recreativo

y apoyo al desarrollo local.
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Santuario de vida silvestre, &reas con atributos sobresalientes en términos de
biodiversidad e intangibilidad patrimonial. Estas areas deben estar sujetas a una mayor

proteccidn y restriccion en cuanto a los usos posibles.

Areas de proteccion humedales, (cuerpos de agua, manantiales, quebradas y cursos de

agua)

Area de mantenimiento de cuencas hidrograficas y recuperacion ambiental, funcional y

recreacional de las fuentes de agua, de los rios y de las quebradas.

Vegetacion protectora y manejo de laderas, areas de superficie variable, con una
limitada significacion biologica, pero con una alta importancia en términos de la
funcion que prestan como barreras de proteccion y reduccion de riesgos para las

ciudades.

Corredor de interés eco turistico, via secundaria, carrozable o peatonal, y areas
circundantes que destacan por su valor escénico y diversidad ecoldgica orientada al

turismo de naturaleza.

Areas de desarrollo agricola o agroforestal sostenible, area de agricultura sostenible, de
bajo impacto, que apoya a la recuperacién de la agro-biodiversidad y a la conservacion

de ecosistemas locales mediante el uso de tecnologias limpias y apropiadas.
©8 Uso Recursos Naturales:

Es el uso destinado al manejo, extraccion y transformacion de recursos naturales. Se

clasifica en:

Recursos naturales renovables:

Agropecuario, Actividades relacionadas con toda clase de cultivos, cria de ganado

menor y mayor Yy produccion avicola y apicola.

Forestal, actividades destinadas al aprovechamiento forestal.
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Piscicola, dedicadas a la produccion de especies de aguas dulces y demas actividades

acuicolas.

Recursos naturales no renovables:

Actividad minera, las dedicadas a la explotacion del subsuelo para la extraccion y

transformacion de los materiales e insumos industriales y de la construccion.

o8 Uso Comercial y de Servicios:

Es el destinado a actividades de intercambio de bienes y servicios en diferentes escalas
y coberturas, en uso exclusivo o combinados con otros usos de suelo en areas del

territorio, lotes independientes y edificaciones (individuales o en colectivo).

Clasificacion:

Los usos de suelo comerciales y de servicios, por su naturaleza y su radio de influencia

se integran en los siguientes grupos:

a) Comercial y de servicio barrial: Son usos compatibles con el uso residencial y
estd conformado por comercios basicos, son establecimientos de consumo
cotidiano, su accesibilidad sera principalmente peatonal; proveen articulos de
consumo domeéstico.

b) Comercial y de servicio sectorial: Son usos de comercio y servicios de mayor
incidencia en las areas residenciales, asi como actividades de comercio con bajo
impacto en el medio ambiente.

c) Comercial y de servicios zonal: Son actividades que se generan en centros,
subcentros o corredores urbanos.

d) Comercial y de servicios de ciudad: las actividades que se ubican en estas zonas
tienen un alcance que rebasa la magnitud del comercio zonal, se desarrollan

sobre arterias del sistema vial principal con féacil accesibilidad.
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2.2.2.3.Integrando el Uso del Suelo.

El desarrollo compacto con una buena mezcla de funciones sociales y econémicas
puede minimizar la necesidad de desplazarse. Ubicar este tipo de desarrollo alrededor
de la ciudad junto con sistemas de transito rapido de alta calidad, puede asegurar que la
mayoria de viajes motorizados ocurran en transporte publico (desarrollo orientado al
transporte). Por otra parte, los desarrollos de baja densidad aumentan la duracion de los
viajes y favorecen una participacion méas alta para viajes en automovil. Por
consiguiente, la planificacion del uso del suelo da forma a las ciudades y determina

patrones de movilidad de la comunidad y de consumo energético.

lustracion 5: Relacion entre el transporte y el uso del suelo

~ Uso del Suelo P

~~_ SistemaUrbano __-~-

e - ———

Fuente: Planes de Movilidad Urbana: Enfoques Nacionales y Précticas Locales.

Deutsche Gesellschaft fiir Internatinale Zusammenarbeit (Deutsche Gesellschaft fiir
Internatinale Zusammenarbeit (G1Z), 2016) en Planes de Movilidad Urbana: Enfoques
Nacionales y Préacticas Locales también menciona que los patrones de uso del suelo
urbano resultan de la combinacion de decisiones publicas y privadas. El sistema de
transporte pablico de la ciudad estd intimamente tejido con las condiciones
demogréficas, econdmicas, ambientales, sociales y politicas existentes. En el contexto
del plan de movilidad urbana es importante que los modelos de planificacién urbana
integrada sean utilizados para predecir los impactos del uso del suelo de las inversiones

de transporte.

Las cifras demogréaficas de poblacién, densidad poblacional y proyecciones futuras de
poblacién, seran entradas clave para el proceso del modelo de transporte. Ademas es
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importante deplorar maneras para coordinar los patrones de desarrollo con las
inversiones de transporte, en lugar de asumir que las tendencias del uso del suelo actual
son inevitables. Los escenarios de un plan de movilidad urbana ayudan a la evaluacion
de cémo las regulaciones del uso del suelo, pueden facilitar el uso de medios de

transporte sostenible.

La integracion del uso del suelo y la planificacion del transporte se refiere a un balance
de usos mixtos del suelo (residencial, comercial, recreacional, financiero, servicios,
entre otros) que reconoce el valor de la proximidad espacial, disposicion y disefio de
estos usos. Considerando que los impactos a largo plazo de decisiones sobre el uso del
suelo en el entorno natural y construido son criticos, incluyendo los sistemas de
transporte y servicios, la implementacion de este balance a través de un Plan de
Movilidad Urbana requerira una gran asociacion y una significativa coordinacion entre
las agencias de transporte municipales y varias autoridades locales involucradas en la
creacion de planes para el crecimiento econémico, desarrollo urbano y otros programas

que puedan impactar el uso del suelo.

@3 Se ha hablado de la importancia del uso del suelo en ciudades, cabe recalcar que no
existe informacion sobre usos del suelo en empresas, pero en este caso de estudio
resulta imprescindible tener una adecuada distribucion de usos del suelo en cuanto a
las naves de comercializacién y la infraestructura misma de la Empresa Publica
Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba” ya que asi

se buscar reducir la congestion existente dentro de esta.

2.2.3. Movilidad

Segun el diccionario de la (Real Academia Espafiola, 2001), la movilidad es la

capacidad de moverse o de recibir movimiento.

Segun el (Ministerio de Fomento- Gobierno de Espafia, 2010) la movilidad es una
estrategia que utilizan las personas para organizar su actividad diaria y que tiene como
objetivo principal conseguir mayor eficiencia en el uso de distintas infraestructuras del

transporte.
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2.2.3.1. Movilidad Urbana

La movilidad urbana segin (Ministerio de Fomento- Gobierno de Esparfia, 2010) no es
sino un medio para permitir a los ciudadanos, colectivos y empresas acceder a la

multiplicidad de servicios, equipamientos y oportunidades que ofrece la ciudad.

El rol de la infraestructura publica es sin duda significativo en la aparicién de distintas
realidades territoriales. En este sentido, la relacion entre las redes de conexién urbana y
el planeamiento espacial va més alla de la relacion fisico espacial. El desarrollo de la
conectividad en la ciudad tiene influencia tanto en las relaciones socio-econémicas
como en las relaciones socio-culturales en espacio y tiempo. En la actualidad, la
conectividad de redes resulta imprescindible para entender la ciudad contemporanea y

para lograr su desarrollo econémico y social.

Un sistema de transporte colectivo ineficiente, arroja como resultado que el espacio
urbano pierda su habilidad de integrarse y conectarse. La coordinacion del planeamiento
de uso de suelo y la inversion en vialidad y sistemas de transporte son fundamentales al
momento de visualizar el desarrollo de la ciudad, muchas veces encontramos vacios
urbanos o bien espacio perdido, producto del disefio en el sistema de transporte publico,

creando a su vez areas residuales, inconexas e inseguras.

Segun el (Ministerio de Fomento- Gobierno de Espafia, 2010) existen claves de la

movilidad urbana, las cuales se indican a continuacion:

e La movilidad no es sino un medio para permitir a los ciudadanos, colectivos y
empresas acceder a la multiplicidad se servicios, equipamientos y oportunidades que
ofrece la ciudad.

e Su objetivo es que los ciudadanos puedan alcanzar el destino deseado en
condiciones de seguridad, comodidad e igualdad y de la forma méas autonoma y
rapida posible.

e Movilidad no es sindnimo de transporte. El transporte es solo un medio mas para
facilitar la movilidad ciudadana. También cuentan los modos alternativos de
moverse: caminar, bicicleta, etc.

e El dar solucion a los problemas de trafico, no es solucionar la movilidad urbana.
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e Las politicas de movilidad tienen que ofrecer soluciones a todos los ciudadanos,
peatones, ciclistas, personas con movilidad reducida, usuarios del transporte
publico, automovilistas.

e Para lograr la méaxima eficiencia y reducir las necesidades de desplazamiento es méas
importante crear cercania, es decir, es que se pueda estudiar, comprar, trabajar,

divertirse, entre otras, cerca del lugar de residencia, que producir transporte.

2.2.3.2. Congestién

La palabra congestion es utilizada frecuentemente en el contexto del transito vehicular,
tanto por técnicos como por los ciudadanos en general. El Diccionario de la Lengua
Espafiola (Real Academia Espaniola, 2001) la define como “accion y efecto de
congestionar o congestionarse”, en tanto que “congestionar” significa “obstruir o
entorpecer el paso, la circulacién o el movimiento de algo” que, en nuestro caso, es el
transito vehicular. Habitualmente se entiende como la condicion en que existen muchos
vehiculos circulando y cada uno de ellos avanza lenta e irregularmente. Estas

definiciones son de caracter subjetivo y no conllevan una precision suficiente.

La congestion vehicular o vial se refiere tanto urbana como interurbana, a la condicion
de un flujo vehicular que se ve saturado debido al exceso de demanda de las vias,
produciendo incrementos en los tiempos de viaje y atochamientos. Este fendbmeno se
produce comunmente en las horas pico, y resultan frustrantes para los automovilistas, ya
que resultan en pérdidas de tiempo y consumo excesivo de combustible. (Wikipedia,
2016).

La congestion o entorpecimiento de la circulacion por la afluencia excesiva de
vehiculos o la falta de capacidad de vias, se ha convertido en un problema cotidiano de
la sociedad moderna, que conlleva importantes costes sociales, econémicos y
ambientales y desgaste de la calidad de vida de los ciudadanos. (Ministerio de Fomento-
Gobierno de Espafia, 2010).

Las demoras en los tiempos de viaje provocadas por la congestion determinan un mayor
consumo de carburantes, al permanecer los vehiculos mucho més tiempo del necesario

circulando y hacerlo a bajas velocidades, con el consiguiente incremento de las
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emisiones a la atmosfera, lo que desencadena una serie de efectos que repercuten
negativamente en la calidad de vida de los ciudadanos y tiene un impacto econémico

real a nivel individual y colectivo.

En las areas urbanas, especialmente en los periodos de mayor demanda, la congestion es
inevitable y, dentro de ciertos limites, deseable, en el sentido que los costos que impone
pueden ser inferiores a los necesarios para eliminarla. Intentar suprimir la congestion

implica, entre otros, los costos siguientes:

e Los relacionados con la inversion necesaria para ampliar la capacidad vial, que
pueden ser superiores a los causados por niveles moderados de congestion

e Los producidos como consecuencia del desvio de usuarios a otras vias, modos u
horarios de viaje

e Los asociados a una eventual supresion de viajes, debido a la implantacion de

medidas restrictivas para los automovilistas

2.2.4. Estacionamientos

Segun (Cal y Mayor Reyes Spindola & Céardenas Grisales, 2007) en su libro Ingenieria
de Transito, un estacionamiento es la accion y efecto de estacionarse, 0 a su vez el

espacio, lote, solar o edificio destinado a la guarda de vehiculos.

El Reglamento técnico Ecuatoriano RTE INEN 004-2011 (Instituto Ecuatoriano de

Normalizacion, 2011) divide a los estacionamientos en dos: en paralelo y en bateria.

a) Estacionamientos en paralelo:

Son areas demarcadas en paralelo al sentido de circulacién. Deben ser demrcados con
lineas blancas con n ancho de 100 mm, de 600 mm y 900 mm si pintar, se debe definir
espacios de 5.00 m al inicio y al final de los extremos y en lo intermedios 6.00 m de
largo, por 2.20 m de ancho; vy, exicepcionalmente para estacionamientos de vehiculos
pesados, 2.80 m de ancho sin demarcacion transversal, esta demarcacion debe iniciar y

finalizar a 12.00 m.
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llustracién 6: Estacionamientos en Paralelo

EN PARALELO—>=" A

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

b) Estacionamiento en Bateria:

Son areas demarcadas en angulos de: 30°, 45°, 60° o 90° con respecto al bordillo.
Deben ser demarcados con lineas blancas continuas con ancho dee 100 mm, la longitud
depende del angulo utilizado, el ancho debe ser de 250 m y 3.50 m para
estacionamientos de personas con discapacidades y movilidad reducida. Esta
demarcaciéon en intersecciones debe iniciar y finalizar a 12.00 m del punto de

interseccion.

llustracién 7: Estacionamientos en Bateria

4.35m 4,85m A

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Moénica Guilcapi
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2.2.5. Sefalizacién Vial

Segun el (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011) la sefializacion es cualquier
simbolo, palabra o demarcacién, horizontal o vertical, sobre la via, para guiar el

transito de vehiculos y peatones.

Asi se puede indicar que la sefializacion es todo simbolo en la via el cual tiene como
objeto advertir o informar al usuario, la sefializacion debe ser instalada bajo un previo

estudio que indique su necesidad.

Toda sefializacion de transito debe satisfacer las siguientes condiciones minimas para

cumplir su objetivo:

e Debe ser necesaria.

e Debe ser visible y llamar la atencion.

e Debe dar tiempo suficiente al usuario para responder.
e Debe causar respeto.

e Debe ser creible.

Sin embargo generalmente existen casos de que existen fallas en la aplicacion o uso de

los controles de transito, esto puede deberse a varias causas como:

¢ No tomar en cuenta las condiciones del clima o condiciones fisicas
e Ausencia de mantenimiento

e Uso excesivo del dispositivo

e Disefio inadecuado

e Ubicacion del dispositivo demasiado cerca a otro dispositivo

Toda sefial debe ser instalada de tal manera que capte oportunamente la atencién de los
usuarios de distintas capacidades visuales, cognitivas y psicomotoras, otorgando a estos
la facilidad y el tiempo suficiente para distinguirla de su entorno, leerla, entenderla,

seleccionar la accién o maniobra apropiada, realizandola con seguridad y eficacia.
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2.2.5.1. Sefalizacién Horizontal.

El (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011) define que son marcas efectuadas
sobre la superficie de la via, tales como lineas, simbolos, leyendas u otras indicaciones
conocidas como sefializacion horizontal. Se las emplea para regular la circulacion,
advertir o guiar a los usuarios de la via, por lo que constituyen un elemento
indispensable para la seguridad y la gestion de transito. Pueden utilizarse solas y/o junto
a otros dispositivos de sefializacion. En algunas situaciones son el Unico y/o mas eficaz

dispositivo para comunicar instrucciones a los conductores.

Dado que se ubican en la calzada, la sefializacién horizontal presenta la ventaja, frente a
otros tipos de sefiales, de transmitir su mensaje al conductor sin que este distraiga su
atencion de la via en que circula, sin embargo, presentan como desventaja que su

visibilidad se ve afectada por neblina, lluvia, polvo, alto trafico, entre otros.

Clasificacién

Segun el (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011) la sefializacion horizontal se

clasifica de la siguiente manera:

Segun su forma:

e 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.

e 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 bicicletas.

e 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 y leyendas tales como: Pare, bus, carril exclusivo, solo
trole, taxis, parada bus, entre otros.

e Otras sefializaciones: como chevrones, entre otros.
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Complemento de sefializacion horizontal:

e Aquellas de mads de 6 mm y hasta 200 mm de altura, utilizadas para
complementar la sefializacion horizontal. EI hecho de que esta sefializacion sea
elevada aumenta su visibilidad, especialmente al ser iluminada por la luz
proveniente de los focos de los vehiculos, aun en condiciones de lluvia,

situacion en la cual generalmente la sefializacién plana no es eficaz.

2.2.5.2. Sefializacién Vertical.

Segun el (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011) las sefiales de transito se
utilizan para ayudar al movimiento seguro y ordenado del transito de peatones y
vehiculos. Contienen instrucciones las cuales deben ser obedecidas por los usuarios de
las vias, previene de peligros que pueden no ser muy evidentes o, informacion acerca de
rutas, direcciones, destinos y puntos de interés; los medios empleados para transmitir
informacién, constan de la combinacion de un mensaje, una forma y un color. El
mensaje de la sefial de transito puede ser una leyenda, un simbolo o un conjunto de los

dos.

Clasificacién

Segun el (Instituto Ecuatoriano de Normalizacién, 2011) la sefializacion vertical se

clasifica de la siguiente manera:

e Sefiales regulatorias (Cadigo R): Regulan el movimiento del transito e indican
cuando se aplica un requerimiento legal, la falla del cumplimiento de sus
instrucciones constituye una infraccion de transito.

e Sefiales preventivas (Codigo P): Advierten a los usuarios de las vias, sobre
condiciones inesperadas o peligrosas en la via o sectores adyacentes a la misma.

e Seflales de informacién (Cddigo I): Informan a los usuarios de la via de las
direcciones, distancias, destinos, rutas, ubicacion de servicios y puntos de interés

turisticos.
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e Seflales espaciales delineadoras (Cddigo D): Delinean al transito que se
aproxima a un lugar con cambio brusco (ancho, altura y direccion) de la via, o la
presencia de una obstruccion en la misma.

e Sefiales para trabajos en la via y propositos especiales (Codigo T): Advierten,
informan y guian a los usuarios viales a transitar con seguridad sitios de trabajos
en las vias y aceras ademas para alertar sobre otras condiciones temporales y

peligrosas que podrian causar dafios a los usuarios viales.

2.3. IDEA A DEFENDER

La planificacion en los aspectos de usos del suelo, congestién vehicular y sefializacion
vial mejorard la movilidad interna en la Empresa Publica Municipal Mercado de
Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba”, lo cual se lograra a través de un Plan

de Movilidad Interna.

24. VARIABLES
e Variable dependiente: Plan de Movilidad Interna
e Variable independiente: Empresa Pablica Municipal Mercado de Productores

Agricolas “San Pedro de Riobamba”
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CAPITULO I1l: MARCO METODOLOGICO

3.1. MODALIDAD DE LA INVESTIGACION.

En la presente investigacion se utilizara principalmente la modalidad cualitativa, la cual
se empleara a través de la entrevista, y principalmente la observacion; ademas esta se

utilizard también mediante conteos vehiculares y datos estadisticos ya existentes.

3.2. TIPOS DE INVESTIGACION.

El siguiente trabajo de investigacion se realizé en el mercado de productores agricolas
“San Pedro de Riobamba”, en la ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo. Los

tipos de investigacion utilizados en la presente son los siguientes:

. Investigacion de campo

En la presente investigacion se aplicara la investigacion de campo, la cual segln (Arias,
2012) es:

La investigacion de campo es aquella que consiste en la recoleccion de datos
directamente de los sujetos investigados, o de la realidad donde ocurren los hechos
(datos primarios), sin manipular o controlar variable alguna, es decir, el investigador
obtiene la informacién pero no altera las condiciones existentes. De alli su caracter de

investigacion no experimental.

Este tipo de investigacion se aplicara en la recoleccion de datos, mediante las técnicas
de la observacion realizada en la EP-EMMPA en parametros de usos del suelo,
congestion 'y sefializacién vial, y la entrevista a personas involucradas en la
administracion y operacion de la empresa, asi la investigadora se relacionara

directamente con el objeto de estudio obteniendo informacion de la fuente directa.
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. Investigacion documental y bibliogréafica

Segun (Arias, 2012) la investigacion documental es el proceso basado en la busqueda,
recuperacion, analisis, critica e interpretacion de datos secundarios, es decir, los
obtenidos y registrados por otros investigadores en fuentes documentales: impresas,
audiovisuales o electronicas. Como en toda investigacion, el proposito de este disefio es

el aporte de nuevos conocimientos.

En la presente investigacion, se utilizard como una herramienta de refuerzo para los
conocimientos tedricos conceptuales, y de esta manera reforzar la informacion acerca
del tema de estudio utilizando libros, documentos, normas, enciclopedias y paginas web

que sean de ayuda para la investigadora.

. Investigacion descriptiva o estadistica:

(Arias, 2012) Sefiala que la investigacion descriptiva consiste en la caracterizacion de
un hecho, fenémeno, individuo o grupo, con el fin de establecer su estructura o
comportamiento. Los resultados de este tipo de investigacion se ubican en un nivel

intermedio en cuanto a la profundidad de los conocimientos se refiere.

Este tipo de investigacion sera necesaria en la recoleccion de informacion y datos acerca
de los usuarios de la EP-EMMPA, ademas de su interpretacion y descripcion de la

relacién que mantiene con las variables de estudio.

3.3. POBLACION Y MUESTRA.
3.3.1. Poblacion

La poblacion que se utilizard en el presente trabajo de investigacion esta divida en
estratos en donde se tomara en cuenta a los colaboradores, comerciantes, y los usuarios
el cual sera considerado por el promedio de vehiculos que ingresan semanalmente a la

empresa.
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Tabla 1: Poblacion.

Estratos Frecuencia Porcentaje (%)

Usuarios 17 340 94%
Comerciantes 950 5%
Colaboradores 62 1%
TOTAL: 18 352 100%

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

3.3.2. Muestra

Para determinar la muestra que se utilizara en el presente trabajo de investigacion se

aplicara la formula basica cuando se conoce la poblacion, de la siguiente manera:

3 N+7Z2xp=*q
n_eZ(N—1)+ZZ*p*q

[1]

Donde:

n = Tamafio de la muestra que queremos calcular

N = Tamafio del universo o poblacién

Z = Nivel de confianza

p= Probabilidad de éxito o proporcién esperada.

g= Probabilidad de fracaso

e = Error admisible (0.01 - 0.09), se utilizé un margen de error de 0.05

B 18 352+4(1.96)% * (0.5) * (0.5)
~(0.05)2 * (18 352 — 1)+(1.96)2 * (0.5) * (0.5)

[1]

n

n = 392

La muestra es de 392 personas, para una correcta distribucion en los diferentes estratos
se utiliza la siguiente formula de Fraccion Muestral, y la respuesta obtenida se la

relaciona con cada estrato.
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n
f= N [2]
Donde:
n= poblacion
m= muestra
f=0,0214 [2]
Tabla 2: Frecuencia Muestral.
Resultado Muestral Frecuencia Total
T usuarios 0,0214 17 340 371.076
f comerciantes 0,0214 950 20.33
T colaboradores 0,0214 62 1.32

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Tabla 3: Muestra.

Estratos Frecuencia Porcentaje (%)
Usuarios 371 94%
Comerciantes 20 5%
Colaboradores 1 1%

TOTAL: 392 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

3.4.METODOS, TECNICAS E INSTRUMENTOS.

Los métodos utilizados en el desarrollo de la investigacion son:

«3 Cientifico.- Este método permitird recopilar y obtener los fundamentos tedricos

requeridos, ayudando a conceptualizar y estructurar el trabajo investigativo en orden

l6gico.

o3 Analitico: Este método abarcara el analisis de las variables y elementos que

intervienen dentro del tema de estudio.
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©3 Sintetico: Se utilizard este método al relacionar y sintetizar nuevamente todos los
elementos del objeto de estudio a partir de sus particularidades descubiertas en el

analisis.

Las técnicas e instrumentos que se emplearon en el desarrollo de la investigacion son:

©3 Observacion: La observacion, serd de gran utilidad para recolectar informacion
primaria a traves del uso de fichas de observacion que buscaran detectar los hechos
significativos que intervienen en la movilidad interna de la EP-EMMPA

o3 Entrevista: se realizaran entrevistas abiertas tanto a la gerente de la EP-EMMPA
como al Director de Comercializacion, quienes son los principales encargados de
esta institucion.

o3 Encuestas: Las encuestas constituiran la comunicacion primaria con la poblacion,
lo que contribuird a la construccién de la realidad, se aplicara a la muestra

establecida de usuarios de la empresa, con un cuestionario de preguntas cerradas.

Los instrumentos a utilizar son:

©38 Fichas de observacion: Se realizaran diferentes formularios con son: ficha de
inventario vial, ficha de indice de ocupacion de estacionamientos, ficha de conteo
vehicular en puertas de ingreso y salida, en las cuales se registrara la descripcion
detallada de las instalaciones fisicas, sefializacion, y demas aspectos necesarios para
la elaboracidn del proyecto.

o3 Guia de entrevista: Se empleard un formulario de preguntas referentes al
funcionamiento actual la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores
Agricolas “San Pedro de Riobamba”, el mismo que sera aplicado a la Gerente
General y al Jefe de Comercializacion.

o3 Cuestionario de encuestas: Los cuestionarios fueron preparados para consultar
a los usuarios de la EP-EMMPA acerca de la situacion actual la misma. Estos

items son cerrados y de seleccion mdaltiple.
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3.5.RESULTADOS.

A continuacion se detallan los resultados obtenidos mediante la aplicacion de las
encuestas a los usuarios, observaciones en estacionamientos y puertas de entrada y
salida, realizadas en la Empresa Publica Municipal “Mercado de Productores Agricolas

“San Pedro de Riobamba”; asi como las guias de entrevista aplicadas a autoridades

dentro de la misma. Obteniendo la siguiente informacion:

3.5.1. Encuesta segun estratos

ENCUESTA DIRIGIDA A USUARIOS DE LA EP-EMMPA

1. ¢Con que frecuencia Ud. acude a la empresa?

Tabla 4: Frecuencia de Asistencia, Usuarios.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
Un dia a la semana 43 11.59%
Dos dias a la semana 13 3.50%
Tres dias a la semana 258 69.54%
Cuatro dias a la semana 18 4.85%
Cinco dias a la semana 39 10.51%
Seis dias a la semana 0 0%
Siete dias a la semana 0 0%
TOTAL: 371 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

48




Gréafico 1: Frecuencia de Asistencia, Usuarios.

0% 0%
5%

N

Frecuencia de Asistencia

B Un dia a la semana

3%

M Dos dias a la semana

M Tres dias a la semana

M Cuatro dias a la semana

m Cinco dias a la semana

m Seis dias a la semana

Siete dias a la semana

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Anadlisis:

Segun la encuesta aplicada se puede observar que la mayor parte de usuarios acuden a la
empresa tres dias a la semana, puesto que se aplico a los compradores demuestra la gran

cantidad de personas que acude a la empresa semanalmente.

2. ¢Qué medio de transporte utiliza para llegar a la empresa?

Tabla 5: Medio de Transporte, Usuarios.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
A pie 35 9.43%
Vehiculo Propio 92 24.79%
Bicicleta 7 1.89%
Bus 126 33.96%
Camioneta Alquilada 43 11.59%
Taxi 53 14.29%
Moto 15 4.04%
Otros 0 0%
TOTAL: 371 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Graéfico 2: Medio de Transporte, Usuarios.
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Anadlisis:

Se puede observar que el medio de transporte que utilizan para movilizarse los usuarios
es variado, siendo en su mayoria el transporte publico con un 34%, también es

considerable el porcentaje de usuarios que utilizan vehiculo propio, por lo cual se hace

evidente la cantidad del flujo vehicular existente dentro de la empresa.

3. ¢Cuanto tiempo permanece dentro de la empresa?

Tabla 6: Tiempo dentro de la Empresa, Usuarios.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
1 hora 158 42.58%
2 horas 37 9.97%
3 horas 109 29.38%
Mas de 3 horas 67 18.05%
TOTAL: 371 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Anadlisis:

De acuerdo a la tabulacién se observa que el 43% de los usuarios permanecen dentro de
la empresa un promedio de una hora, seguido por un 29% de usuarios que permanecen
dentro de la empresa tres horas 0 mas, los cuales se puede deducir que son los

Gréfico 3: Tiempo dentro de la Empresa, Usuarios.
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

comerciantes de mercados minoristas.

4. Si usted utiliza vehiculo propio o camioneta alquilada, ¢ Encuentra con

facilidad estacionamiento?

Tabla 7: Facilidad de Estacionamiento, Usuarios.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 76 56.29%
No 59 43.71%
TOTAL: 135 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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Grafico 4: Facilidad de Estacionamiento, Usuarios.
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Andlisis:

En esta pregunta se puede observar que de los 135 usuarios que utilizan vehiculo propio
o camioneta alquilada, el 56% logra encontrar con facilidad estacionamiento; aunque al

momento de la recoleccion de informacién algunos de los usuarios expresaron que los

lugares en los que aparcaban no eran sitios designados para esto.

5. ¢En qué medida piensa Ud. que se encuentran los niveles de congestion dentro

de la empresa?

Tabla 8: Niveles de Congestion, Usuarios.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
Alto 236 63.61%
Medio 118 31.80%
Bajo 17 4.58%
TOTAL: 371 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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Gréfico 5: Niveles de Congestion, Usuarios.
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Anadlisis:

Segun la encuesta aplicada a los usuarios se puede observar que el 64% de estos piensa
que los niveles de congestion dentro de la empresa son altos, el 32% que el nivel es

medio y tan solo el 4% piensa que los niveles de congestion son bajos, por lo cual se

hace evidente la necesidad un plan de movilidad interna.

6. ¢Piensa Ud. que seria adecuado realizar un plan de movilidad interna que

busque solucionar los problemas de congestion, sefializacion y usos del suelo

dentro de la empresa?

Tabla 9: Necesidad del Plan de Movilidad Interna, Usuarios.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 319 85.98%
No 52 14.02%
TOTAL: 371 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Grafico 6: Necesidad del Plan de Movilidad Interna, Usuarios.
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
Andlisis:

Segun la encuesta realizada se hace evidente la necesidad de un plan de movilidad
interna que busque solucionar los problemas de congestion, sefializacion y usos del

suelo dentro de la empresa; dado que esta es la opinion del 86% de los usuarios.
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ENCUESTA DIRIGIDA A COMERCIANTES DE LA EP-EMMPA

1. ¢Con que frecuencia Ud. acude a la empresa?

Tabla 10: Frecuencia de Asistencia, Comerciantes.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |PORCENTAJE
Un dia a la semana 0 0%
Dos dias a la semana 0 0%
Tres dias a la semana 3 15%
Cuatro dias a la semana 0 0%
Cinco dias a la semana 0 0%
Seis dias a la semana 11 55%
Siete dias a la semana 6 30%
TOTAL: 20 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Grafico 7: Frecuencia de Asistencia, Comerciantes.
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Moénica Guilcapi
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Andlisis:

Segun la encuesta aplicada se puede observar que la mayor parte de comerciantes, es
decir el 55% acuden a la empresa seis dias a la semana, y el 30% siete dias a la semana;

lo cual se justifica debido a que la empresa es el lugar de trabajo de estas personas.
2. ¢Qué medio de transporte utiliza para llegar a la empresa?

Tabla 11: Medio de Transporte, Comerciantes.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
A pie 0 0%
Vehiculo Propio 7 35%
Bicicleta 0 0%
Bus 6 30%
Camioneta Alquilada 3 15%
Taxi 4 20%
Moto 0 0%
Otros 0 0%
TOTAL: 20 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Gréfico 8: Medio de Transporte, Comerciantes.
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Elaborado por: Monica Guilcapi
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Andlisis:

Se puede observar que el medio de transporte que utilizan para movilizarse los
comerciantes es variado, siendo en su mayoria el vehiculo propio con un 35%, también
es considerable el porcentaje de comerciantes que utilizan el transporte publico, por lo
cual se hace evidente la cantidad del flujo vehicular existente dentro de la empresa,

ademas de los problemas que se producen en los estacionamientos.
3. ¢Cuanto tiempo permanece dentro de la empresa?

Tabla 12: Tiempo dentro de la Empresa, Comerciantes.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
1 hora 0 0%
2 horas 0 0%
3 horas 0 0%
Mas de 3 horas 20 100%
TOTAL: 20 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Gréfico 9: Tiempo dentro de la Empresa, Comerciantes.
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Elaborado por: Monica Guilcapi
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Andlisis:

De acuerdo a la tabulacion se observa que el 100% de los comerciantes permanecen
dentro de la empresa un promedio tres horas 0 mas, esto se hace evidente dado que al

ser la empresa su fuente de trabajo, muchas de estas personas permanecen aqui todo el

dia.

4. Si usted utiliza vehiculo propio o camioneta alquilada, ¢Encuentra con

facilidad estacionamiento?

Tabla 13: Facilidad de Estacionamiento, Comerciantes.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 8 80%
No 2 20%
TOTAL: 10 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Gréafico 10: Facilidad de Estacionamiento, Comerciantes.
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi

58




Andlisis:

En esta pregunta se puede observar que de los 10 comerciantes que utilizan vehiculo
propio o camioneta alquilada, el 80% logra encontrar con facilidad estacionamiento;
esto se debe a que dentro de la empresa existen areas preferenciales donde los

comerciantes pueden aparcar.

5. ¢En qué medida piensa Ud. que se encuentran los niveles de congestion dentro

de la empresa?

Tabla 14: Niveles de Congestién, Comerciantes.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
Alto 16 80%
Medio 4 20%
Bajo 0 0%
TOTAL: 20 100%

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

Grafico 11: Niveles de Congestion, Comerciantes.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Andlisis:

Seguln la encuesta aplicada a los comerciantes se puede observar que el 80% de estos
piensa que los niveles de congestion dentro de la empresa son altos, el 20% que el nivel
es medio y no existe porcentaje para el nivel de congestion bajo, por lo cual se hace

evidente la necesidad un plan de movilidad interna.

6. ¢Piensa Ud. que seria adecuado realizar un plan de movilidad interna que

busque solucionar los problemas de congestion, sefializacion y usos del suelo

dentro de la empresa?

Tabla 15: Necesidad del Plan de Movilidad Interna, Comerciantes.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA | PORCENTAJE
Si 20 100%
No 0 0%
TOTAL: 20 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Grafico 12: Necesidad del Plan de Movilidad Interna, Comerciantes.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Andlisis:

Se puede observar que el 100% de los comerciantes esta de acuerdo con la necesidad de

un plan de movilidad interna que busque solucionar los problemas de congestion,

sefializacion y usos del suelo dentro de la empresa.

ENCUESTA DIRIGIDA A COLABORADORES DE LA EP-EMMPA

1. ¢Con que frecuencia Ud. acude a la empresa?

Tabla 16: Frecuencia de Asistencia, Colaboradores.

MANIFESTACIONES

FRECUENCIA

PORCENTAJE

Un dia a la semana

Dos dias a la semana

Tres dias a la semana

Cuatro dias a la semana

Cinco dias a la semana

100%

Seis dias a la semana

Siete dias a la semana

TOTAL:

1

100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Grafico 13: Frecuencia de Asistencia, Colaboradores.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi

Andlisis:

La encuesta se aplicé a un colaborador, el cual asiste a la empresa cinco dias a la

Semana.

2. ¢Qué medio de transporte utiliza para llegar a la empresa?

Tabla 17: Medio de Transporte, Colaboradores.
MANIFESTACIONES FRECUENCIA |PORCENTAJE

A pie
Vehiculo Propio 1 100%

Bicicleta

Bus

Camioneta Alquilada

Taxi

Moto
Otros
TOTAL: 1 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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Gréfico 14: Medio de Transporte, Colaboradores.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi

Andlisis:

Se puede observar que el medio de transporte utilizado por el colaborador es vehiculo

propio.

3. ¢Cuanto tiempo permanece dentro de la empresa?

Tabla 18: Tiempo dentro de la Empresa, Colaboradores.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
1 hora

2 horas

3 horas

Mas de 3 horas 1 100%
TOTAL: 1 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Grafico 15: Tiempo dentro de la Empresa, Colaboradores.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi

Anadlisis:

La encuesta indica que el colaborador permanece dentro de la empresa mas de tres

horas, lo cual es l6gico debido a que la jornada laboral es de ocho horas.

4. Si usted utiliza vehiculo propio o camioneta alquilada, ¢ Encuentra con

facilidad estacionamiento?

Tabla 19: Facilidad de Estacionamiento, Colaboradores.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |PORCENTAJE
Si 1 100%
No

TOTAL: 1 100%

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Graéfico 16: Facilidad de Estacionamiento, Colaboradores.
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

Anadlisis:

El colaborador logra encontrar estacionamiento con facilidad, esto se debe a que existe
un estacionamiento en el area administrativa, el cual es utilizado preferentemente por

los colaboradores.

5. ¢En qué medida piensa Ud. que se encuentran los niveles de congestion dentro

de la empresa?

Tabla 20: Niveles de Congestion, Colaboradores.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
Alto
Medio 1 100%
Bajo
TOTAL: 1 100%

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Monica Guilcapi
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Graéfico 17: Niveles de Congestion, Colaboradores.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi
Anélisis:
Se puede observar que el colaborador piensa que los niveles de congestion son medios.

6. ¢Piensa Ud. que seria adecuado realizar un plan de movilidad interna que

busque solucionar los problemas de congestion, sefializacion y usos del suelo

dentro de la empresa?

Tabla 21: Necesidad del Plan de Movilidad Interna, Colaboradores.

MANIFESTACIONES FRECUENCIA |[PORCENTAJE
Si 1 100%
No

TOTAL: 1 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Grafico 18: Necesidad del Plan de Movilidad Interna, Colaboradores.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi

Andlisis:

Se puede observar que el colaborador esta de acuerdo con la necesidad de un plan de
movilidad interna que busque solucionar los problemas de congestion, sefializacion y

usos del suelo dentro de la empresa.

3.5.2. Fichas de Observacion

INVENTARIO Y SENALIZACION VIAL

La siguiente ficha de observacion ha sido elaborada para obtener informacion acerca de
las caracteristicas de la via, mobiliario, sefializacion y estacionamientos; fue realizada
en todas las calles existentes dentro de la empresa; por lo que a continuacion se muestra

la codificacion utilizada:
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llustracién 8: Codificacion Vial.

TEEEENU VACIO
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— — —_—

¥ L
Fuente: Informacién EP-EMMPA

Elaborado por: Monica Guilcapi
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o3 Caracteristicas de la Via y Mobiliario Vial:

Tabla 22: Caracteristicas de la Via.

N° Carril Sentido Estacionamiento Calzada Acera Facilidad

% 1 2 3 (gp] < g \g c \S [ -ng —_— §-c%

S 2 s|els5|e | 2/22|2/3/8|&8| E¢88
glo|z|lojw|E|8 8|8 E€|5|8|5|8/2 E|gg B2
S Z2lold|lol8lalals 222|222 |5|&8[8888

1 X X X B B

2 X X B

3 X X B B 2

4 4| x X B B

51X x | X X B B

6 X X X B

7 X X X B

8 X X X B

9 X X X B

10 4 X X B B

11| x X | X X B

12 X X X B

13 X X X B

14 X X X B B X

15 X X X B B X

16 X X X B B

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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Tabla 23: Mobiliario Vial.

Calle | Contenedor | lluminacion | Hidrantes | Barrera | Bancas | Otros
de Basura Peatonal

1 3

2 1

3 2 4

4 12 6

5 4

6

7

8

9 5

10 22 3

11

12

13

14 16

15 5

16 18

La informacién recolectada en este aspecto de la ficha de observacion sera utilizada
dentro de la planificacion de la empresa en cuanto a usos del suelo, por otra parte se
puede evidenciar que las caracteristicas viales en cuanto a calzada y acera son
aceptables, excepto en dos calles en las que no existen aceras, puesto que su necesidad
es imperante debido a que la empresa soporta un gran volumen peatonal. También se
puede observar que se tienen estacionamientos en la mayoria de las calles lo cual
disminuye el ancho de via, y podria ser una causa del gran congestionamiento que existe

dentro de la empresa. En cuanto a las facilidades que disponen las calles se pudo

Fuente: Investigacién Directa

observar que son muy limitadas.
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Elaborado por: Ménica Guilcapi




o3 Sefalizacion

Tabla 24: Sefalizacion Horizontal

Calle | Divisién de Division de | Linea de Linea | Cruce Flecha de Linea de Linea de Otros
Carriles Carriles Borde de de Peatonal Direccion de | Reductor de Estacionamiento
(Tachas) (Lineas) Calzada Pare (Paso Cebra) | Trafico Velocidad

1 X X X
2 X
3
4
5 X
6 X X
7 X X
8 X
9 X X
10 X
11
12 X
13 X
14 X
15
16 3

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Tabla 25: Sefializacion Vertical.

Ceda Via Velocidad | Desvio Disminuya Una | Doble Pr.Oh'b'dO No Rotulode | No
Calle|Pare| el sin L . la . . girar en |Nomenclatura . . . Otro

Paso | Salida Maxima |de Via Velocidad Via | Via U Estacionar | discapacidad | entre

1 3

2

3

4

5

6 1

7 1

8 1

9

10 Est.

11 1 1 1

12

13

14 2 4 2

15 1

16 3 1 2

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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Como se pudo determinar mediante la ficha de observacién en esta parte, la
sefializacion tanto horizontal como vertical dentro de la empresa en muy escasa, y se
encuentra en mal estado: lo cual no brinda la informacidn necesaria a los usuarios para
movilizarse con seguridad dentro de la empresa, ademas existe sefializacion horizontal

contradictoria.

3 Estacionamientos:

Tabla 26: Estacionamientos.

) i Lineas de Division Espacio
Calle | Paralelo En, Diagonal Estacmnaml_ento i

Bateria Preferencial |Bueno | Regular | Malo | Longitud | Ancho
1 X X 750 3.80
2
3
4 X 750 3.80
5 X X 3.00] 250
6 X X 3.00| 2.50
7 X X 3.00| 2.50
8 X X 3.00] 250
9 X X 3.00| 2.50
10 X X 10.00| 3.40
11 X 13.00| 4.20
12 X X 3.00] 250
13X X 3.00| 2.50
141X 13.00| 4.20
15| X 13.00| 4.20
16 X 13.00| 4.20

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

En lo que se refiere a estacionamientos, la ficha de observacion sirvid para verificar el
estado de estos en cada calle, se puede decir que la mayoria estan distribuidos en forma
de bateria a 90° y disefiados para vehiculos pequefios, también estan los que se
encuentran en las naves de comercializacion, que sirven principalmente para vehiculos
grandes. En cuanto a sus medidas se puede decir que estan acordes 0 muy cercanas a las

dictadas por el Reglamento Técnico Ecuatoriano de Sefializacion; ademas esta parte de
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la ficha de observacion ha servido para obtener informacion para la ficha de conteo

vehicular en estacionamientos.

PUERTAS DE INGRESO Y SALIDA

La siguiente ficha de observacién ha sido elaborada para obtener la informacion
necesaria acerca del ingreso y salida de vehiculos en la EP-EMMPA, tasa de arribo y de
servicio, lo que permitira evaluar el funcionamiento de estas a través de la teoria de
colas, para esto se realiz6 un aforo en las puertas por tres dias de una semana en una

hora pico, como se muestra a continuacion:
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llustracién 9: Codificacion Puertas.
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Fuente: Informacién EP-EMMPA

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Tasa de arribo (4):

La tasa de arribo segun (lzar Landeta, 2012) se define como el nimero promedio de

Ilegada de clientes a un negocio en un tiempo determinado, generalmente en una hora;

por tanto determinara a través de las observaciones realizadas.

Tasa de Servicio (u):

La tasa de servicio segun (lzar Landeta, 2012) se define como el nimero promedio de

clientes atendidos en una unidad de tiempo determinado, generalmente en una hora;

también se dice que es el inverso del tiempo promedio de servicio; por tanto se

determinarg a través de las observaciones realizadas.

o3 Puerta de Ingreso 1:

Tabla 27: Tasa de Arribo: Entrada 1 — Mariscos.

8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO
HORA INGRESOS [HORA INGRESOS [HORA INGRESOS
6:00 - 6:05 18 7:00 - 7:05 21 8:00 - 8:05 16
6:05 - 6:10 33 7:05-7:10 38 8:05-8:10 29
6:10 - 6:15 24 7:10-7:15 26 8:10 - 8:15 26
6:15-6:20 19 7:15-7:20 29 8:15-8:20 18
6:20 - 6:25 22 7:20-7:25 31 8:20 - 8:25 14
6:25 - 6:30 40 7:25-7:30 43 8:25-8:30 38
6:30 - 6:35 31 7:30-7:35 36 8:30 - 8:35 29
6:35 - 6:40 39 7:35-7:40 46 8:35-8:40 38
6:40 - 6:45 31 7:40 - 7:45 37 8:40 - 8:45 30
6:45 - 6:50 30 7:45 - 7:50 33 8:45 - 8:50 27
6:50 - 6:55 37 7:50 - 7:55 41 8:50 - 8:55 33
6:55 - 7:00 31 7:55-8:00 37 8:55-9:00 26

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Dia 1:

A = Z(+x1 + X, + X3+ -+ X,) veh/h

Ay =355 veh/h

Dia 2:

},2 = Z(+X1 + XZ +X3 + "‘+Xn) Ueh/h

N
[\¥)
Il

378 veh/h

Dia 3:

A3 = ) (Hx 4% + X5 + o x,) veh/h

A3 = 324 veh/h
Tasa de Arribo total:

_Iithath)

Ar 3

eh/h  [6]

Ar = 352 veh/h [6]
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Tabla 28: Tasa de Servicio: Entrada 1 — Mariscos.

Tiempo de Servicio (seg)
Mediciones |8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO
1 5.36 8.23 11.36
2 13.44 20.43 15.32
3 15.40 10.3 18.14
4 6.23 15.75 8.25
5 8.40 14.44 19.2
6 11.59 17.74 13.45
7 13.65 4.25 11.9
8 16.21 7.87 12.64
9 9.57 9.59 15.45
10 7.55 13.65 17.11
11 12.67 8.21 9.56
12 17.32 18.57 12.68
13 11.85 20.55 5.30
14 9.15 7.67 6.75
15 5.30 8.58 9.44
16 6.75 9.75 14.68
17 9.44 8.3 16.39
18 14.68 13.35 9.45
19 19.54 12.11 11.69
20 14.23 19.5 18.48

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Tiempo de Servicio Promedio por dia (Tp):

Dia 1:

Dia 2:

Z(tl +t2 +t3 ++t1’l

Tp, =

- seg.
Tp, = 11.4165 seg.
Yty +ty +ty+ -+t
seg.

Tp, =

n

Tp, = 12.442 seg.
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Dia 3:

Z(tl +t2 +t3 + +tn

Tps = . 9
Py . seg. 9]

Tp; = 12.862 seg. [9]
Tiempo de Servicio Promedio Total:

_TIpy +Tp, + Tps

T . 1
Pe - seg.  [10]

Tp: = 12.24 seg. [10]

Tp, = 0.0034 h. [10]
Tasa de Servicio:

1
u=- [11]
Tp:

u=29%veh/h [11]
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3 Puerta de Ingreso 2:

Tabla 29: Tasa de Arribo: Entrada 2 - Frutas Tropicales

8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO
HORA INGRESOS | HORA INGRESOS [HORA INGRESOS
6:00 - 6:05 6 7:00 - 7:05 15 8:00 - 8:05 9
6:05 - 6:10 4 7:05-7:10 17 8:05-8:10 11
6:10 - 6:15 6 7:10-7:15 9 8:10 - 8:15 7
6:15-6:20 15 7:15-7:20 11 8:15-8:20 12
6:20 - 6:25 18 7:20-7:25 13 8:20 - 8:25 15
6:25 - 6:30 18 7:25-7:30 20 8:25 - 8:30 16
6:30 - 6:35 17 7:30-7:35 23 8:30 - 8:35 21
6:35 - 6:40 12 7:35-7:40 18 8:35 - 8:40 17
6:40 - 6:45 12 7:40 - 7:45 21 8:40 - 8:45 19
6:45 - 6:50 14 7:45-7:50 16 8:45 - 8:50 15
6:50 - 6:55 10 7:50 - 7:55 11 8:50 - 8:55 12
6:55 - 7:00 12 7:55-8:00 8 8:55-9:00 11

Dia 1:

Dia 2:

Dia 3:

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

A= Z(+x1 b Xy + x5 4+ x,) veh/h [12]

Ay = 144 veh/h [12]

A = Z(+x1 + X, + X3 + -+ X,) veh/h  [13]

Ay, = 182 veh/h [13]

A3 = Z:(+x1 + X, + X3 + -+ X,) veh/h  [14]

A; = 146 veh/h [14]
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Tasa de Arribo total:

_ Xt +3)

A
T 3

veh/h [15]

Ay = 157 veh/h [15]

Tabla 30: Tasa de Servicio: Entrada 2 - Frutas Tropicales

Tiempo de Servicio (seg)
Mediciones |8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO
1 7.36 11.85 8.56
2 15.48 9.15 7.25
3 8.56 5.30 18.69
4 7.25 6.75 10.60
5 18.69 9.59 17.58
6 18.90 13.65 9.71
7 17.42 8.21 13.18
8 16.25 16.39 8.23
9 15.43 9.45 20.43
10 10.60 11.69 10.3
11 17.58 9.12 15.75
12 9.71 10.36 14.44
13 13.18 6.75 17.74
14 15.69 9.44 4.25
15 12.39 14.68 7.87
16 15.39 16.39 8.25
17 18.67 15.45 19.2
18 11.81 17.11 13.45
19 9.36 9.56 11.9
20 14,72 12.68 12.64
Fuente: Investigacién Directa
Elaborado por: Monica Guilcapi
Tiempo de Servicio Promedio por dia (Tp):
Dia 1:
Ip; = Yttty Hts+ -+ ty seg. [16]
n
Tp, = 13.722 seg. [16]
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Dia 2:
Z(tl + tz + t3 + + tn

Tp, = seg.

n

Tp, = 11.1785 seg.

Dia 3:
Z(tl + tz + t3 + + tn

Tp; = seg.

n

Tps; = 12.501 seg.

Tiempo de Servicio Promedio Total:

_ Tpy +Tp, + Tps

Tp; " seg.

Tp, = 12.47 seg.

Tp, = 0.0034639 h.

Tasa de Servicio:

n=—— [20]

u =289 veh/h [20]
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3 Puerta de Salida 1:

Tabla 31: Tasa de Arribo: Salida 1 — Papas

8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO
HORA SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2 |[HORA SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2 [HORA SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2
6:00 - 6:05 5 14 7:00 - 7:05 20 13 8:00 - 8:05 18 14
6:05 - 6:10 16 15 7:05-7:10 19 14 8:05-8:10 15 19
6:10 - 6:15 20 21 7:10-7:15 16 18 8:10-8:15 13 12
6:15 - 6:20 9 9 7:15-7:20 18 6 8:15-8:20 22 13
6:20 - 6:25 16 10 7:20-7:25 21 23 8:20 - 8:25 18 11
6:25 - 6:30 16 9 7:25-7:30 16 18 8:25-8:30 10 14
6:30 - 6:35 18 17 7:30-7:35 18 22 8:30-8:35 16 15
6:35 - 6:40 21 15 7:35-7:40 22 18 8:35 - 8:40 20 21
6:40 - 6:45 17 13 7:40 - 7:45 27 15 8:40 - 8:45 9 9
6:45 - 6:50 20 16 7:45-7:50 16 29 8:45 - 8:50 19 10
6:50 - 6:55 18 17 7:50 - 7:55 17 16 8:50 - 8:55 16 9
6:55 - 7:00 23 18 7:55-8:00 21 17 8:55-9:00 18 17

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
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e SERVIDOR1

Dia 1:
A= Z(+x1+xz + x5+ +x,) veh/h [21]
Ay =199 veh/h [21]
Dia 2:
2.2 - Z(+X1+X2+X3+"'+Xn)veh/h [22]
A, = 231 veh/h [22]
Dia 3:

As = Z(+x1 b Xy + X+ o+ x) veh/h  [23]

A3 =194 veh/h [23]
Tasa de Arribo total:

_ I+ Aa+ )
3

Ar veh/h [24]
Ay = 208 veh/h [24]

e SERVIDOR 2

Dia 1:

A= Z(+x1 + X, + X3+ +Xx,) veh/h [25]

Ay =174 veh/h [25]
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Dia 2:

Ay = Z(+x1 + X, + X3 + -+ X,) veh/h  [26]

A, = 231 veh/h [26]

Dia 3:

2.3 = Z(+XI+X2+X3+"'+XH)veh/h [27]

A3 =164 veh/h [27]

Tasa de Arribo total:

_ XA+ A+ 43)

A
T 3

veh/h [28]

Ay = 189 veh/h [28]
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Tabla 32: Tasa de Servicio: Salida 1 — Papas

Tiempo de Servicio (seg)

Mediciones 8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO

SERVIDOR1 | SERVIDOR 2 | SERVIDOR1 | SERVIDOR 2 | SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2

1 25.6 23 18.57 39.25 40.2 15.2
2 29.3 17.8 20.55 33.80 35.21 40
3 21.85 25.69 17.67 26.35 26.78 14.3
4 36.48 20 15.2 24.85 36.25 31.79
5 38.52 16.5 40 32.45 29.5 28.9
6 28.9 12.53 14.3 13.65 40.2 18.12
7 18.12 15.2 31.79 28.21 35.21 34.4
8 34.4 27.23 40 26.39 26.78 35.96
9 24.13 29.35 14.3 29.63 36.25 16.25
10 27.23 41.36 31.79 21.36 29.5 15.43
11 29.35 27.63 28.9 19.12 14.3 10.60
12 19.3 39.25 18.12 32.6 31.79 17.58
13 35.9 33.80 34.4 17.36 28.9 29.10
14 41.3 29.48 24.13 17.55 18.12 35.96
15 39.25 40.2 27.23 12.67 344 39.48
16 33.80 35.21 35.96 17.32 24.13 23.5
17 26.35 26.78 39.48 31.25 27.23 28.74
18 24.85 36.25 23.5 19.36 31.58 25.6
19 32.45 29.5 41.36 25.45 29.7 29.3
20 31.25 3.62 27.63 38.6 33.6 21.85
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e SERVIDOR1

Tiempo de Servicio Promedio por dia (Tp):

Dia 1:
titt, Htg+ o+t
Tp, = At + i+t n seg.  [29]
n
Tp, = 29.9165 seg. [29]
Dia 2:
ti+ty+ts+ e+t
Tp, = 2(ty + 1ty + t3 " seg. [30]
n
Tp, = 27.244 seg. [30]
Dia 3:
titt,+ts+-+t
Tp; = Xt + i+t n seg. [31]
n
Tp; = 30.4815 seg. [31]

Tiempo de Servicio Promedio Total:

_Tpy+Tp, +Tps

T, = . 32
Dt - seg. [32]

Tp: = 29.214 seg. [32]

Tp, = 0.008115 h. [32]
Tasa de Servicio:

1
u=— [33]
Tp:

u =123 veh/h [33]
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e SERVIDOR 2

Tiempo de Servicio Promedio por dia (Tp):

Dia 1:
Z(tl + tz + t3 + + tn
Tp, = seg.
n
Tp, = 26.519 seg.
Dia 2:
Z(tl + tz + t3 + e + tn
Tp, = seg.
n
Tp, = 25.361 seg.
Dia 3:
Z(tl + tz + t3 + + tn
Tps = seg.
n
Tp; = 25.603 seg.
Tiempo de Servicio Promedio Total:
Tp, +Tp, + T
Tp: = b1 52 Ps seg. [37]
Tp, = 25.8277 seg. [37]
Tp; = 0.007174 h. [37]
Tasa de Servicio:
1
n=-— [38]
Tpe
u =139 veh/h [38]
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3 Puerta de Salida 2:

Tabla 33: Tasa de Arribo: Salida 2 — Legumbres

8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO
HORA SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2 |HORA SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2 |HORA SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2
6:00 - 6:05 13 15 7:00 - 7:05 19 27 8:00 - 8:05 8 33
6:05 - 6:10 15 17 7:05-7:10 17 29 8:05-8:10 11 25
6:10 - 6:15 19 18 7:10-7:15 21 26 8:10 - 8:15 15 31
6:15-6:20 17 16 7:15-7:20 13 38 8:15-8:20 12 29
6:20 - 6:25 20 21 7:20-7:25 23 41 8:20 - 8:25 17 27
6:25 - 6:30 14 17 7:25-7:30 11 47 8:25-8:30 9 21
6:30 - 6:35 16 18 7:30 - 7:35 11 39 8:30 - 8:35 11 19
6:35 - 6:40 18 15 7:35-7:40 7 35 8:35-8:40 18 25
6:40 - 6:45 20 23 7:40 - 7:45 6 23 8:40 - 8:45 17 20
6:45 - 6:50 10 15 7:45 - 7:50 12 33 8:45 - 8:50 13 15
6:50 - 6:55 9 14 7:50 - 7:55 15 35 8:50 - 8:55 15 14
6:55 - 7:00 6 13 7:55 - 8:00 16 31 8:55-9:00 19 13

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
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e SERVIDOR1

Dia 1:
A = Z(+x1+X2+X3+"'+Xn) veh/h [39]
A =177 veh/h [39]
Dia 2:
},2 - Z(+X1+X2 +X3+"'+Xn)veh/h [4‘0]
A, = 171 veh/h [40]
Dia 3:

Az = Z(+x1 F Xy 4 X3 + o 4 x,) veh/h [41]

A3 =165 veh/h [41]
Tasa de Arribo total:

_ I+ Aa+ )
3

Ar veh/h [42]
Ar = 171 veh/h [42]

e SERVIDOR 2

Dia 1:

A = Z(+x1 + X, + X3 + -+ X,,) veh/h [43]

Ay =202 veh/h [43]
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Dia 2:

Ay = Z(+x1 + X, + X3 + -+ X,) veh/h  [44]

A, = 404 veh/h [44]

Dia 3:

Ay = Z(+x1 + Xy 4 X3 + o+ x) veh/h  [45]

A3 =272 veh/h [45]

Tasa de Arribo total:

_ XA+ 2+ 43) .

A
T 3

eh/h  [46]

Ar = 292 veh/h [46]
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Tabla 34: Tasa de Servicio: Salida 2 — Legumbres

Tiempo de Servicio (seg)

Mediciones 8 DE MARZO 10 DE MARZO 11 DE MARZO

SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2 | SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2 | SERVIDOR 1 | SERVIDOR 2

1 23 25.36 40.58 20.55 21.52 40.2
2 17.8 24.78 38.48 27.62 29.48 35.21
3 25.69 28.69 41.68 15.2 40.2 26.78
4 20 36.45 36.48 40 35.21 36.25
5 16.5 38.1 35.96 36.45 26.78 29.5
6 12.53 39.15 39.48 28.9 36.25 19.63
7 15.2 40.58 9.59 18.12 29.5 40.58
8 40 38.48 13.65 34.4 19.63 38.48
9 14.3 41.68 8.21 24.13 25.74 41.68
10 31.79 36.48 18.57 27.23 29.58 36.48
11 28.9 35.96 20.55 29.35 30.84 35.96
12 18.12 39.48 17.67 41.36 31.2 39.48
13 34.4 23.5 15.2 27.63 214 235
14 24.13 28.74 40 39.25 19.65 41.36
15 27.23 25.6 14.3 33.80 23.14 27.63
16 29.35 29.3 31.79 26.35 19.36 39.25
17 19.3 21.85 28.9 24.85 25.48 33.80
18 35.9 36.48 18.12 32.45 29.45 26.35
19 41.3 38.52 34.4 39.56 23.85 24.85
20 36.58 19.38 35.96 41.36 30.68 19.36

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
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e SERVIDOR1

Tiempo de Servicio Promedio por dia (Tp):

Dia 1:
ti+ty+tz+ 4t
Tp, = 2(ty 2 n3 n seg. [47]
Tp, = 25.601 seg. [47]
Dia 2:
ty byttt
Tp, = 2(t 2 n3 n seg. [48]
Tp, = 26.9785 seg.
Dia 3:
ty byttt
Tps = X(t 2 n3 n seg. [49]
Tps = 27.447 seg. [49]
Tiempo de Servicio Promedio Total:
Tp, +Tp, + T
Tp: = P1 ZZ P3 seg. [50]
Tp: = 26.6755 seg. [50]
Tp, = 0.0074099 h. [50]
Tasa de Servicio:
1
n==— [51]
Tpe
u=135veh/h  [51]
e SERVIDOR 2
Tiempo de Servicio Promedio por dia (Tp):
Dia 1:
ti+ b+t + -+t
Tp1 — Z( 1 2 3 n seg. [52]

n
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Tp, = 32.428 se [52]

Dia 2:
Ty, = Y(t, + ¢, +nt3 + ot ty, seg.  [53]
Tp, = 30.428 seg. [53]
Dia 3:
T, = Y(t, + ¢, +nt3 4ot t, seg.  [54]
Tp; = 32.8165 seg. [54]

Tiempo de Servicio Promedio Total:

Tasa de Servicio:

Tp, +Tp, + T
P, = p1 D2 (4] seg [55]
n
Tp, = 31.8908 seg. [55]
Tp, = 0.0088585 h. [55]

_ 1
Tp,
u=113veh/h  [56]

u [56]

ESTACIONAMIENTOS

La siguiente ficha de observacion ha sido elaborada para obtener informacion acerca de

los vehiculos estacionados con lo cual servira para calcular el indice de Rotacion, y asi

evaluar el funcionamiento de estos; para ello se realizd un aforo en una muestra de la

oferta de estacionamientos, por tres dias de una semana en horas pico, de 6h00 a 9h00;

como se muestra a continuacion:
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llustracién 10: Codificacién Estacionamientos.
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Fuente: Investigacién Directa
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OFERTA DE ESTACIONAMIENTOS:
TOTAL: 645 Cajones.
MUESTRA:

Para determinar la muestra que se utilizara en la observacion para el indice de Rotacion
en estacionamientos se aplicaré la formula bésica cuando se conoce la poblacién, de la

siguiente manera:

B N+Z%xp=xq
S e2(N—-1D+Z2xpx*q

n

Donde:

n = Tamafio de la muestra que queremos calcular
N = Tamafio del universo o poblacién

Z = Nivel de confianza

p= Probabilidad de éxito o proporcion esperada.
g= Probabilidad de fracaso

e = Error admisible (0.01 - 0.09), se utilizé un margen de error de 0.05

_ 645+(1.96)2 * (0.5) * (0.5)
~ (0.05)2 * (645 — 1)+(1.96)2 * (0.5) * (0.5)

n [57]

n =251 [57]

La muestra es de 251 plazas de estacionamientos, para una correcta distribucion en los
diferentes estratos se utiliza la siguiente formula de Fraccion Muestral, y la respuesta
obtenida se la relaciona con cada estrato.
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=2 [58]
f= N
Donde:
n= poblacion
m= muestra
f =0,3907 [58]
Tabla 35: Frecuencia Muestral.
Resultado Muestral Frecuencia Total
fEst1 0,3907 30 12
fest2 0,3907 44 17
fEst3 0,3907 48 19
fEsta 0,3907 42 16
fEsts 0,3907 262 102
fEst6 0,3907 65 25
fEst.7 0,3907 134 52
fEsts 0,3907 20 8
TOTAL: 251
Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Moénica Guilcapi
Tabla 36: Muestra.
Estratos Frecuencia Porcentaje (%)
Estacionamiento 1: Nave de mariscos 12 5%
Estacionamiento 2: Nave de frutas 17 7%
tropicales
Estacionamiento 3: Area Administrativa 19 8%
Estacionamiento 4: Nave Productores 16 6%
Estacionamiento 5: Explanada Productores | 102 41%
Estacionamiento 6: Centro Comercial 25 10%
Estacionamiento 7: Nave Principal 52 20%
Estacionamiento 8: CIBV Las Hormiguitas | 8 3%
TOTAL: 251 100%

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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o3 Tabulacion.

Tabla 37: Estacionamiento 1: Nave de Mariscos

N° de Vehiculos Estacionados por plazas

Periodo 1/2|3|4|5|6|7[8(9|10 |11 | 12
15/03/2017 7h00-9h00 3|2|1(2(1}3|1|1/0| 1 |3 | 4
17/03/2017 7h00-9h00 2121411(0|2|2|3|4| 2 |2 1
18/03/2017 7h00-9h00 311133211 13|3|2]|1 1| 4
8/5/8(6|3|6|6|7|6|] 4|6 |29
TOTAL: 74
Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
Tabla 38: Estacionamiento 2: Nave de Frutas Tropicales
N° de Vehiculos Estacionados por plazas
Periodo 1/2(3| 4| 5| 6| 7(8(9|10|11|12|13|14|15|16 17
15/03/2017
7h00-9h00 412(1| 5| 4| 6| 6|1(1| 3| 3| 4| 5| 1| 3| 3 3
17/03/2017
2h00-9h00 6/3/3| 4| 5| 4| 7|3|2] 5| 5| 3| 6] 3| 2| 2 4
18/03/2017
7h00-9h00 5/4/4| 5| 6| 6| 5|4|/4] 3| 4| 5| 5| 2| 6] 5 4
15|9|8(14|15/16(18|8|7|11|12|12|16| 6| 11|10 11
TOTAL: 145

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Fuente: Investigacion Directa
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Tabla 39: Estacionamiento 3: Area Administrativa

N° de Vehiculos Estacionados por plazas

Periodo 11213 4| 5|6] 7| 8| 9/10(11|12|13|14|15

15/03/2017
7h00-9h00122 3| 2|1| 3| 4| 3| 4| 3| 5| 2| 5| 2

17/03/2017

7h00-9h00234 2| 5|3| 4| 6| 5| 3| 4| 6| 7| 6| 4

18/03/2017

7h00-9h00243 5| 4(4| 5| 5| 4| 3| 3| 4| 5| 5| 6

5/9/9/10(11|8|12|15|12|10|10|15|14| 16|12

TOTAL: 126

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

Tabla 40: Estacionamiento 4: Nave de Productores

N° de Vehiculos Estacionados por plazas

Periodo 1] 2[3] 4] 5[ 6] 7] 8] 9[10[11]12

15/03/2017

hooohoo | 2| 4]2| 4] 3| 4| 6] 4| 3] 5 2| 3

17/03/2017

Choo.ohoo | 4| 54| 5| 5| 6| 8 6/ 5/ 7| 5| 4

18/03/2017

Thooonoo | 41 3[3| 4 6| 5| 5] 6| 6/ 5 6] 5
10| 12] 9] 13] 14| 15[ 19] 16 14| 17[ 13] 12

TOTAL: 164

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Tabla 41: Estacionamiento 5: Explanada Productores

N° de Vehiculos Estacionados por plazas

Periodo 11 2| 3| 4, 5| 6/ 7| 8 9] 10| 11| 12| 13| 14| 15| 16| 17

15/03/2017
7hOo_ghoo21233210232221322
17/03/2017
7h00-9h001221322233122223l

18/03/2017
7h00-9h00

Periodo | 26] 27] 28] 29] 30| 31| 32] 33| 34] 35| 36] 37| 38] 39| 40] 41] 42
%ﬁg’g’gﬁgg ol 2| 1/ 2| 1| o] o 3| 2| 1| of 2| of of 1| 1
%’é’g’/gzﬁég ol 2| 2| 1| 1| 3] 2| 1| 1| 3| 3| 3| 2| 2| 2| 1
%ﬁg’g’gﬁgg 1 2| 3| 3| 3| 2| 1] 1| 1| 4| 2| 1| 1| 2| 2| 2

3] 6| 6 6| 5/ 5| 3| 5 4] 8 5 6 3| 4 5| 4
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Periodo 51| 52| 53| 54| 55| 56| 57| 58| 59| 60| 61| 62| 63| 64| 65| 66| 67| 68| 69| 70| 71| 72| 73| 74| 75

15/03/2017

7h00-9h00 1y 1 o O 2| 2y 2| 2| 1| O 2| 2| 1| 1} 2| 3| 1| 3| 1| 2| 2| 3| 3| 2| 3

17/03/2017

7h00-9h00 3| 3| 1| 2| 2 3| 1| 3| 2 3| 2 2| 1| 1| 1 1| 1 1| 2 2| 2| 3| 3| 3| 1

18/03/2017

Zh00-9h00 3| 3| 3| 2| 2 2| 1| 1| 1 2| Of O 1y 2| 3| 3| 3| 2| 2 1| 2, 2| 2| 3| 3
7\ 7| 4| 4| 6| 7| 4| 6| 4| 5| 4| 4, 3| 4, 6| 7| 5| 6| 5| 5| 6| 8 8 8| 7

Periodo 76| 77| 78| 79/80|81|82|83| 84|85 86|87|88]89]90|91|92|93|94|95|96|97|98|99|100|101]| 102

15/03/2017

7h00-9h00 1) 1| 2 1} 2| O 3| 3| 2| 2| 4| 2| 2| 0 2| 2| 3| 0] 2| 1| O] O] O] 2 3 2 3

17/03/2017

7h00-9h00 3 2 2| 3| 1| 2 3| 2| 2| 2| 2| 3| 2| 3| 3| 3| 4| 3| 2| 3| 3| 3| 2| 2 1 1 2

18/03/2017

7h00-9h00 2| 3| 3| 3| 2| 2| 2| 1] 1 1| 2, 2| 2 3| 3| 3| 2| 2| 2| 1 1| 1| 2| 2 1 2 2
6| 6| 7| 7| 5| 4| 8| 6| 5| 5| 8| 7| 6| 6| 8| 8| 9| 5| 6| 5| 4| 4| 4| 6 5 5 7

TOTAL: 582

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Tabla 42: Estacionamiento 6: Centro Comercial

N° de Vehiculos Estacionados por plazas

Periodo 112 3| 4| 5 6(7(8] 9| 10| 11| 12| 13| 14| 15| 16| 17| 18| 19| 20| 21| 22| 23| 24| 25
15/03/2017
7h00-9h00 412 3| 2| 4| 4|1(2, 4 2, 0| 3| 2| 3| 0f 0L 0] Of O O Of O 0] 0f O
17/03/2017
7h00-9h00 5/3| 4/ 5| 5| 4|6|3| 5| 5/ 4| 4| 3| 5| 4| 2| 3| 2| 1| 3| 3| 4 3, 4| 3
18/03/2017
7h00-9h00 313 3| 4| 4| 5|2|1| 2| 2| 3| 3| 4|, 2 1| 1| 2| 3| 3| 2| 2| 3| 3| 4 5

12| 8| 10| 11| 13| 13|9|6| 11| 9| 7| 10| 9| 10| 5| 3| 5| 5| 4| 5| 5 7| 6| 8| 8
TOTAL: 119

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
Tabla 43: Estacionamiento 7: Nave Principal
N° de Vehiculos Estacionados por plazas

Periodo 11 2| 3| 4| 5| 6| 7| 8| 9| 10| 11| 12| 13| 14| 15| 16| 17| 18| 19| 20| 21| 22| 23| 24| 25| 26
15/03/2017
7h00-9hOO86724467256452371213224567
17/03/2017
7h00-9h00108966556467554434544567345
18/03/2017
7hoo-9hoo78789876887664677878977656

25| 22| 23| 16| 19| 17| 18| 19| 14| 19| 20| 15| 16| 10| 13| 17| 12| 15| 12| 15| 16| 15| 18| 14| 15| 18
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Periodo 27| 28] 29| 30| 31| 32| 33| 34| 35| 36| 37| 38| 39| 40| 41| 42| 43| 44| 45| 46| 47| 48| 49| 50| 51| 52

15/03/2017

7h00-9h00 3| 4| 3| 3| 5| 4, 4| 3| 4| 3| 4| 3| 4| 5| 3| 6| 3| 5| 2| 4, 3| 4| 3| 2| 1| O

17/03/2017

7h00-9h00 5| 6| 6| 4, 8| 7, 7| 6| 2| 5| 6| 6| 4| 5| 5| 5| 4, 4] 9| 5| 6| 6| 5| 4| 5 5

18/03/2017

Zh00-9h00 4, 6| 7 8| 7| 7| 6| 5| 4| 3| 4, 5| 6| 5 5| 6 7| 7| 5| 6| 6| 7| 7| 5| 8| 7
12| 16| 16| 15| 20| 18| 17| 14| 10| 11| 14| 14| 14| 15| 13| 17| 14| 16| 16| 15| 15| 17| 15| 11| 14| 12

TOTAL: 802

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Tabla 44: Estacionamiento 8: CIBV Las Hormiguitas

N° de Vehiculos Estacionados por plazas
Periodo 11 2| 3| 4, 5| 6| 7| 8
15/03/2017 7h00-9h00 2| 1} 3| 1} 2| 3| 1] O
17/03/2017 7h00-9h00 1] 2| 2| 3| 4, 4 2| 3
18/03/2017 7h00-9h00 3] 3| 2 2| 1] 1| 0] 1
6| 6| 7 6, 7| 8/ 3| 4
TOTAL: 47

Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

3.6.Verificacion de idea a defender

A través de todos los datos que se han obtenido en las observaciones, se puede verificar
la idea a defender, puesto que se hace evidente la necesidad de un Plan de Movilidad
Interna dentro la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San
Pedro de Riobamba”, el cual se base en la planificacion de los aspectos mas
problematicos de la empresa como lo son usos del suelo, congestion vehicular,

estacionamientos y sefializacion vial.
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CAPITULO IV: MARCO PROPOSITIVO

41. TITULO

PLAN DE MOVILIDAD INTERNA EN LA EMPRESA PUBLICA MUNICIPAL
MERCADO DE PRODUCTORES AGRICOLAS “SAN PEDRO DE RIOBAMBA”
EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO.

4.2. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL

Al ser un plan de movilidad interna una herramienta de planificacion, se debe
considerar para este una serie de datos e informacion que se recopilara a continuacion, a

través del presente diagnostico.

La Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de
Riobamba” se encuentra constituida COmo una empresa organizada, destinada a ser un
centro de acopio y comercializacion de varios productos agricolas y de primera
necesidad al por mayor y menor. Al permitir el ingreso de vehiculos a sus instalaciones
se deberéd considerar los siguientes factores que intervienen en la movilidad interna,

ademas de la informacién bésica de la misma.

4.2.1. Datos Generales:

Ubicacién:

La Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de
Riobamba” se encuentra ubicada en la Avda. Leopoldo Freire y Avda. Circunvalacion,

en la ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo.

105



llustracion 11: Ubicacion EP-EMMPA

\Mercado Mayorlsta de
:Transferenma de V|veresv
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Fuente: Investigacién Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
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Horarios:

La Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de

Riobamba” abre sus puertas al publico en horarios de:

e Lunes a Jueves: 4h00 — 20h00

e Viernes: 2h00 — 18h00
e Sabados: 4h00 — 18h00
e Domingos: 6h00 — 14h00

Mientras que las oficinas administrativas funcionan desde las 8h00 hasta las 16h30.
Servicios:
Lo servicios que presta la EP-EMMPA son principalmente:

o Areas especificas para la comercializacion de los diferentes productos.
e Areas para carga y descarga de productos en cada nave y seccion

e Ingreso vehicular

¢ Ingreso peatonal

e Estacionamientos

e Rampas de acceso para personas discapacitadas

e Servicios higiénicos
Usuarios

Los principales usuarios de la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores

Agricolas “San Pedro de Riobamba” se presentan a continuacion:

e Comerciantes

e Productores

o Estibadores y cocheros
e Personal administrativo

e Personal de seguridad
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e Compradores.

Infraestructura

La infraestructura de la Empresa Pablica Municipal Mercado de Productores Agricolas

“San Pedro de Riobamba” consta de:

e Nave principal

e Centro Comercial

e Explanada Productores

¢ Nave Productores y Andenes

e Nave Frutas Tropicales

e Nave Mariscos y Ajos

e Area Administrativa

e Cancelas Carnicos

e Bodegas

e Centro Integral del Buen Vivir.
e Contenedores de residuos sélidos
e Kioscos de Varios

e Servicios Higiénicos

e Reservorio
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4.2.2. Situacion Actual De La Movilidad

4.2.2.1. Usos del Suelo

El uso del suelo en que se clasifica la Empresa Publica Municipal Mercado de
Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba” es el Uso Comercial y de Servicios, el
cual se define como el destinado a actividades de intercambio de bienes y servicios en
diferentes escalas y coberturas, en uso exclusivo o combinados con otros usos de suelo
en areas del territorio, lotes independientes y edificaciones (individuales o en colectivo).
Ademas se encuentra dentro de la subclasificacion Comercial y de Servicios de ciudad
que abarca las actividades de estas zonas que tienen un alcance que rebasa la magnitud
del comercio zonal, se desarrollan sobre arterias del sistema vial principal con facil

accesibilidad.

Dentro de la empresa los usos del suelo estan especificados por los productos que se
expenden en las diferentes secciones, los cuales fueron determinados a través de la
observacion y la informacion proporcionada por la empresa, ademas de esto no existe
una especificacion por ejemplo de jerarquizacion vial o limites de velocidad definidos,

como Se muestra a continuacion:
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llustracién 12: Usos del Suelo
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Monica Guilcapi
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4.2.2.2. Congestion Vehicular:

La congestion vehicular en la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores
Agricolas “San Pedro de Riobamba” se produce principalmente los dias miércoles,
viernes y sabado puesto que estos son los dias de mayor comercializacion, en horas de
mafana identificadas en promedio desde las 06h00 hasta las 09h00; en donde la
infraestructura fisica no se da abasto para el volumen vehicular que ingresa a la
empresa; cabe recalcar que en los periodos de maxima demanda, el movimiento
vehicular se va tornando deficiente con pérdidas de velocidad, lo que hace que el

sistema tienda a saturarse.

Puntos de Conflicto.

La congestion es producida por la misma corriente vehicular en situaciones de flujo
continuo en puntos especificos, dentro la empresa han sido identificados mediante la

observacion:
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o3 Cuello de Botella:

En este caso se tienen demoras que ocurren tanto en la interseccion previa como en el

cuello de botella en las horas de maxima demanda.

llustracién 13: Cuello de botella
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi
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@3 Puertas de Ingreso

La congestion se produce en la parte exterior de la empresa puesto que se presentan
colas para el ingreso a esta. Para esto se evaluara la longitud actual de los vehiculos en

cola con el servidor actual.

llustracion 14: Puertas de Ingreso
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

3 Puertas de Salida

La congestién que se produce en este punto es mas complicada dado que la cola se

encuentra dentro de la empresa, lo que provoca un mayor estancamiento.
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llustracién 15: Puerta de Salida 1
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

llustracién 16: Puerta de Salida 2
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi
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4.2.2.3. Estacionamientos

Estacionamiento 1: Nave de mariscos.

llustracion 17: Estacionamiento 1, Nave Mariscos

1

TACIONAMIENTO
Nave Mariscos

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Este estacionamiento estd destinado preferentemente para los comerciantes de marisco,
por lo cual su longitud es amplia dado que es utilizado en su mayoria de tiempo por
vehiculos tipo camidn. Cabe recalcar que el estado del estacionamiento no es el 6ptimo,
asi por ejemplo las lineas de division que se encuentran en mal estado o inexistente en

algunas plazas. Como se detalla a continuacién:

e Plazas: 30 cajones

e Medidas: 3.80 m ancho, 7.50 m longitud.

e Tipo: En bateria a 90°.

e Lineas de Division: Existentes estado malo.

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Comerciantes preferentemente.
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Estacionamiento 2: Nave de frutas tropicales.

llustracion 18: Estacionamiento 2, Nave Frutas Tropicales
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Este estacionamiento estd destinado preferentemente para los comerciantes de frutas
tropicales, por lo cual su longitud es amplia dado que es utilizado en su mayoria de
tiempo por vehiculos tipo camidn. Cabe recalcar que el estado del estacionamiento no
es el dptimo, asi por ejemplo las lineas de divisidn que se encuentran en un estado

regular y se detalla a continuacion:

e Plazas: 44 Cajones

e Medidas: 3.40 m ancho, 10.00 m longitud.

e Tipo: En bateria a 90°.

e Lineas de Division: Existentes estado regular

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Comerciantes preferentemente.
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Estacionamiento 3: Area Administrativa.

llustracion 19: Estacionamiento 3, Area Administrativa
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

Este estacionamiento esta destinado para el personal administrativo que labora dentro de
la empresa y también cuenta con plazas para usuarios. El estado del estacionamiento no
es el éptimo, dado que por ejemplo existen diferentes lineas en el suelo lo cual hace

confuso determinar las lineas de division, se detalla a continuacién:

e Plazas: 48 Cajones

e Medidas: 3.20 m ancho, 5.50 m longitud.

e Tipo: En bateria a 90°.

e Lineas de Division: Existentes estado regular

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Personal de la empresa, Usuarios.
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Estacionamiento 4: Nave Productores.

llustracion 20: Estacionamiento 4, Nave Productores.
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

Este estacionamiento esta destinado para productores, y comerciantes que llevan
productos a diferentes ciudades del pais, por lo cual su longitud varia en diferentes
espacios tanto para vehiculos pequefios como para vehiculos tipo camion. Cabe recalcar
que el estado del estacionamiento no es el éptimo, asi por ejemplo las lineas de division

que se encuentran en un estado regular y se detalla a continuacion:

e Plazas: 42 Cajones

e Medidas: 2.50 m ancho, 3.00 m longitud.

e Lineas de Division: Existentes estado bueno.

e Plazas: 31 Cajones

e Medidas: 3.50 m ancho, 8.00 m longitud.

e Lineas de Division: Inexistentes.

e Tipo: En bateria a 90°.

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Comerciantes preferentemente.
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Estacionamiento 5: Explanada Productores.

llustracion 21: Estacionamiento 5, Explanada de Productores
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

El uso del suelo en este estacionamiento esta diferenciado por horarios, puesto que
principalmente en horas de la mafiana se utiliza para la comercializacién por parte de
productores de legumbre, y el resto de tiempo, estos estan disponibles para los demas
usuarios de la EP-EMMPA, esta disefiado para vehiculos pequefios. Dado que es un
area relativamente nueva sus condiciones presentan un estado bueno en relacion a otros

estacionamientos dentro de la empresa, como se detalla a continuacion:

e Plazas: 262 Cajones

e Medidas: 2.50 m ancho, 3.00 m longitud.

e Tipo: En bateria a 90°.

e Lineas de Division: Existentes estado bueno.

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Diferenciado por horarios.
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Estacionamiento 6: Centro Comercial.

llustracién 22: Estacionamiento 6, Centro Comercial
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

El uso del suelo en este estacionamiento es diferenciado, puesto que en dias especificos
como los miércoles, viernes y sabados una parte de este se utiliza para la
comercializacion de tomate, y el resto de tiempo, estos estan disponibles para los demas
usuarios de la EP-EMMPA, estad disefiado para vehiculos pequefios. Se detalla a

continuacion:

e Plazas: 65 Cajones

e Medidas: 2.50 m ancho, 3.00 m longitud.

e Tipo: En bateria a 45°.

e Lineas de Division: Existentes estado bueno.

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Diferenciado por horarios.
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Estacionamiento 7: Nave Principal.

lustracion 23: Estacionamiento 7, Nave Principal
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Ménica Guilcapi

El uso del suelo en este estacionamiento es diferenciado, puesto que esta destinado para
la descarga y carga de vehiculos, es decir la afluencia a este es tanto de vehiculos
pequefios como grandes tipo camidn; el disefio de sus cajones sin embargo es para

vehiculos grandes. Como se detalla a continuacion:

e Plazas: 134 Cajones

e Medidas: 4.20 m ancho, 13.00 m longitud.

e Tipo: En bateria a 90°.

e Lineas de Division: No existentes

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Diferenciado.
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Estacionamiento 8: CIBV Las Hormiguitas.

lustracion 24: Estacionamiento 8, CIBV Las Hormiguitas
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Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Este estacionamiento esta destinado para compradores de la EP-EMMPA, por tanto esta
planificado para vehiculos pequefios. El estado de este no es el éptimo, dado que a pesar
del buen estado de la calzada, no existen lineas de division Como se detalla a

continuacion:

e Plazas: 20 cajones

e Medidas: 2.50 m ancho, 5.00 m longitud. Segun Norma INEN
e Tipo: En bateria a 90°.

e Lineas de Division: No existentes.

e Estacionamientos preferenciales: No existentes

e Uso del Suelo: Usuarios.
4.2.2.4. Sefalizacion:

Se realizo la observacion de la sefializacion que existe en la Empresa Publica Municipal
Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba”, tanto en inventario vial

como en sefializacion vertical y horizontal; obteniendo los siguientes resultados:
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Tabla 45: Sefializacion Horizontal

Caracteristica | Calle | Cantidad | Fotografia
1 1
2 1
Division de 7 1 LINEA CONTINUA
Carriles 8 1
(Lineas) 9 1 o] @
13 1
Linea de Borde | 1 1 .
de Calzada ‘ Y
6 1 = o
Cruce Peatonal | 14 1
(Paso Cebra)
16 3
4 3
5 6
10 2
Flecha de 11 1
Direccionde | 13 1
Trafico 15 1
16 2
Linea de 1 1
Reductor de
Velocidad
5
Lineas de 6
Estacionamiento | 7
9
10

Fuente: Investigacion Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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Tabla 46: Sefalizacion Vertical

Caracteristica | Calle Cantidad Fotografia
11 1
Velocidad 14 2
Maxima 16 3
1 3
6 1
7 1
Una Via 8 1
15 1
16 1
11 1
No Estacionar | 14 2
16 2
No Entre 11 1

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

124




4.3. CONTENIDO DE LA PROPUESTA

Dentro de la propuesta que se plantea en la Empresa Publica Municipal Mercado de
Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba”, existen tres elementos base que son:
la ingenieria de transito, la educacion vial y la legislacion y vigilancia; con lo cual se
busca conseguir una movilidad interna libre de congestionamiento y accidentes a través
de soluciones parciales de bajo costo es decir mediante el aprovechamiento méximo de

las condiciones ya existentes; se consideraran los siguientes aspectos:

4.3.1. Usos del Suelo:

El primer punto dentro de la propuesta se refiere a los usos del suelo, dentro de lo cual

se analizara los parametros de jerarquizacion vial y velocidad.

Jerarquizacion Vial:

Dentro de la Empresa Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro
de Riobamba” se propone una jerarquizacion vial de la siguiente manera; con una calle
principal, dentro de la cual se encuentra el cuello de botella, al darle titularidad a esta se
busca mejorar el flujo vehicular. También se proponen dos calles secundarias, y el resto

seran consideradas terciarias.
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llustracion 25: Jerarquizacion Vial
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Velocidad:

Para establecer un limite de velocidad maxima dentro de la EP-EMMPA se considerara
el Manual NEVI-12 MTOP (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013), donde
dice que la velocidad de operacion y velocidad de proyecto deben ser equivalentes y se
debe tomar en cuenta las caracteristicas de la via, voliumenes de transito; ademas la
velocidad deber& depender del tipo y disefio de cada via, y no debera ser un valor
generalizado. Dentro de este manual también se especifica una tabla para la velocidad
maxima seglin la zona urbana y el tamafio de la ciudad, la cual se muestra a

continuacion:

Tabla 47: Velocidad méaxima (km/h) segun la zona urbana y el tamafio de la ciudad

pre
30-56 w4 | w2 | s%r

2440 | 2440 | 3248 32-48 4864 | a4 |
24-48 24.48 32-48 048 ] 56-96 4388

Fuente: Ingenieria de Transito, Rafael Cal y Mayor.

En este manual también se menciona que la velocidad méaxima puede ser modificada en
base a los usos del suelo contiguos a la via de estudio por lo cual, al ser la Empresa
Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba” una
zona comercial y tomando en cuenta la tabla anterior; se propone un limite de velocidad
de 25 km/h; pero dado que en el Reglamento Técnico Ecuatoriano INEN 004 (Instituto
Ecuatoriano de Normalizacién, 2011) se menciona que los limites de velocidad deben
estar expresados en mdltiplos de diez, se define como valor méaximo de velocidad 20
km/h.
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4.3.2. Congestion Vehicular:

Uno de los objetivos primordiales de analizar la congestion vehicular es buscar que las
demoraras de los usuarios en los sistemas viales sean minimas; por tanto se analizara los

puntos de conflictos antes descritos.
4.3.2.1. Cuello de Botella:

A través de la observacion se ha podido identificar que el principal punto de conflicto
en este cuello de botella es la interseccion previa, y puesto que las condiciones no son
favorables como para buscar la implementacion de un seméaforo o un redondel, la
opcion mas viable seria implementar una sefial de pare en la via secundaria, el cual
permitird a los vehiculos que se encuentren en la via principal tener preferencia con
respecto a los otros, y puesto que esta via desemboca en una de las puertas de salida,
ayudara al desfogue vehicular; ademas de un control con personal en las horas pico, el

cual ayude a dar cumplimiento de esta sefial; como se muestra a continuacion:

llustracién 26: Cuello de Botella, Pare.

il

1.

NAVE
PRODUCTORE

A .
Fuente: Investigacién Directa
Elaborado por: Monica Guilcapi
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llustracién 27: Cuello de Botella, Pare
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

4.3.2.2.Puertas de Ingreso:

Para evaluar las puertas de ingreso se utilizara la metodologia de lineas de espera o
teoria de colas descrita en el libro de Investigacién de Operaciones de Juan Manuel lzar,
bajo el sistema M/M/1, en donde se tiene una cola y un solo servidor; para esto se

utilizaran las siguientes férmulas:

W—L 62
= [62]
Lq



Donde:

A =Tasade Arribo

u = Tasa de Servicio

p = Factor de Utilizacion del sistema

L = Numero promedio de vehiculos en el sistema

L, = Nimero promedio de vehiculos en cola

W = Tiempo promedio que dura un vehiculo en el sistema

W, = Tiempo promedio de espera de los vehiculos

ENTRADA 1 - MARISCOS:

A =352veh/h
U= 294veh/h

Factor de Utilizacion del Sistema:

A
p=- [64]
u
p=119 [64]
Numero promedio de vehiculos en el sistema:
p
L=—— 65
- [65]

L=626  [65]
L=6veh [65]

Numero promedio de vehiculos en cola:

Lo=L-p [66]
L,=507 [66]
Ly =5veh [66]
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Tiempo promedio que dura un vehiculo en el sistema:

L
W == 67
- [67]
W =0.0178 h [67]
W = 64 seg [67]
Tiempo promedio de espera de los vehiculos:
Lq
Wy =" [68]

W, =00144h [68]
W, = 52 seg [68]

ENTRADA 2 — FRUTAS TROPICALES:

A =157 veh/h
u =289 veh/h

Factor de Utilizacion del Sistema:
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Numero promedio de vehiculos en cola:

Ly=L-p [71]
Ly =063  [71]
Ly =0veh [71]

Tiempo promedio que dura un vehiculo en el sistema:

W = L [72]
A
W =0.0064h [72]
W = 23 seg [72]
Tiempo promedio de espera de los vehiculos:
Lq
Wy == [73]

A
W, = 0.0040 h [73]

W, = 14 seg [73]

Propuesta:

Se puede observar como una parte del problema que en la Entrada 1 la tasa de arribo es

mayor que la tasa de servicio, es decir que la cantidad de vehiculos que llegan al sistema

es mayor de la cantidad de vehiculos que pueden ser atendidos, y la probabilidad de que

el sistema este ocupado es del 119%; mientras que en la Entrada 2 la tasa de servicio es

mayor y la probabilidad de que el sistemas este ocupado es del 54%.

Por los demés parametros calculados se puede observar que no existe mayor problema

en las puertas de ingreso dado que tanto la cantidad de vehiculos como los tiempos de

espera no son significativos, por lo cual no se justificaria la apertura de nuevos

servidores, esto sin contar que el espacio fisico no favorece.
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Por tanto se propone el manejo del trafico vehicular dividiéndolo segun el destino
dentro de la empresa, buscado asi aprovechar la Entrada 2, ya que segun los célculos se
puede observar que esta tiene la capacidad para atender un mayor nimero de vehiculos
de los que actualmente llegan; asi pues, se propone dividir el trafico vehicular
dirigiendo los vehiculos que van al area de comercializacion de legumbres, nave de
productores y nave de mariscos a la Entrada 1 — Mariscos; mientras que el tréfico
vehicular que se dirige se a la nave principal, la seccion tomate y oficinas
administrativas se desviara a la Entrada 2 — Frutas Tropicales, por supuesto estas

medidas se aplicaran en las horas pico de la empresa.

4.3.2.3.Puertas de Salida:

Dentro de las puertas de salida se tiene un sistema de varias lineas de espera y varios
servidores, dado que las lineas de espera son diferentes para cada servidor se utilizara el
sistema M/M/1 en cada servidor; para esto se utilizardn las formulas anteriormente

descritas.

SALIDA 1- PAPAS:

@3 Servidor 1

A =208 veh/h
u =123 veh/h

Factor de Utilizacion del Sistema:
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Numero promedio de vehiculos en el sistema:

P
L——l_p [75]

L =245 [75]
L= 2veh [75]

Numero promedio de vehiculos en cola:

Tiempo promedio que dura un vehiculo en el sistema:

L
2
W =0.0118h [77]

W =43 seg [77]

W =

Tiempo promedio de espera de los vehiculos:

W, == (78]

W, = 0.0037 h [78]
W, = 13 seg [78]

o3 Servidor 2

A =189 veh/h
u =139 veh/h
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Factor de Utilizacion del Sistema:

Numero promedio de vehiculos en el sistema:

p
L=——
—, 80l

L =378 [80]
L = 4veh [80]

Numero promedio de vehiculos en cola:

Lg=L—-p [81]
L,=264  [81]
Ly =3veh [81]

Tiempo promedio que dura un vehiculo en el sistema:

W= L [82]
A
W= 0.02h [82]
W =72seg [82]
Tiempo promedio de espera de los vehiculos:
Lq
W, =+ [83]
W, = 0.01397 h  [83]
W, =50 seg [83]
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SALIDA 2 - LEGUMBRES:

o3 Servidor 1

A=171veh/h
u=135veh/h

Factor de Utilizacion del Sistema:

A

p=- [84]
u

p =127 [84]

Numero promedio de vehiculos en el sistema:
p

L=—— 85

=5 [85]

L =470 [85]
L = 5veh [85]

Numero promedio de vehiculos en cola:

Lo=L-p [86]
L,=343  [86]
Ly =3veh [86]

Tiempo promedio que dura un vehiculo en el sistema:

L
w==  [87]
W=nh [87]
W = seg [87]
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Tiempo promedio de espera de los vehiculos:

Lq
wo==1  [88]

W, = 0.02h [88]
W, =72seg [88]

3 Servidor 2

A =292veh/h
u=113veh/h

Factor de Utilizacion del Sistema:

A
=— [89]
Py
p = 2.58 [89]
Numero promedio de vehiculos en el sistema:
_ P
=1, [90]

L =163 [90]
L= 2veh [90]

Numero promedio de vehiculos en cola:

w="t [92]
A

W =0.0056h  [92]

W = 21seg [92]



Tiempo promedio de espera de los vehiculos:

Lq
Wy =2 [93]
W, = 0.0032h  [93]
W, =12 seg [93]

Propuesta:

En andlisis realizado a las puertas de salida se puede observar que estas tienen un buen
funcionamiento, y a pesar de que la tasa de arribos en todos a todos los servidores es
mayor que la tasa de servicio, y que el factor de utilizacion del sistema en todos los
casos supera el 100%, es decir que el sistema esta ocupado todo el tiempo; las demoras

en colay la longitud de la linea de espera no son significativas.

Esto se da debido a la capacidad que tiene el sistema al contar con dos servidores en
cada puerta, ademas cabe recalcar que gran parte del buen funcionamiento de este
sistema se debe a que el tiempo de servicio, considerando que se debe cobrar una tarifa

es minimo.

Como Unico problema se puede mencionar que las lineas de espera generan congestion,
dado que se encuentran dentro de la empresa y comparten carril con el de circulacion
del flujo vehicular, asi pues impiden a los vehiculos seguir hacia sus naves destino,

debiendo esperar a que la fila avance.

Por esto se proponen medidas que se deberan adoptar en las horas pico de la empresa,
asi tenemos la apertura de un nuevo servidor en la puerta de Salida 1 — Papas, el cual
buscarda agilitar la congestion que se produce entre la interaccion del flujo vehicular y la
linea de espera, ademas la apertura de un nuevo servidor en la Salida 2 — Legumbres,
ubicado al final del area de comercializacion, el cual servira exclusivamente para esta;
logrando asi desalojar estos vehiculos evitando su ingreso al cuello de botella. Se debe
mencionar que la infraestructura fisica necesaria para estos servidores existe, por tanto
la empresa solo debera destinar el personal necesario para el funcionamiento de estos

nuevos servidores.
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llustracion 28: Propuesta Puerta de Salida 1

JIVIENDAS

} /

= /
— e T T

SALIDA 1

NAVE PRINC

[iim, ]
—
=
—
Loa.)
o
—
e |
—
—
[n:am |
—
aam )
—
]
—
(o |
—
j [asm

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

llustracion 29: Propuestas Puerta de Salida 2
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Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Monica Guilcapi
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4.3.3. ESTACIONAMIENTOS:

Para realizar el estudio sobre estacionamientos en primer lugar se calculd la oferta
actual de estos a través de la observacion, en cuanto a la demanda se podra considerar la
misma que la poblacién antes calculada, puesto que al ser la empresa un centro de
comercializacion de productos, todos los vehiculos que ingresan necesariamente deben
aparcarse para realizar sus labores, ya sean estas la carga, descarga, compra o venta de
productos. Sin embargo se realiz6 un conteo vehicular en cada estacionamiento, el cual

se tomaré en cuenta para los calculos posteriores.

3 Oferta de Estacionamientos

La oferta de estacionamientos esta dada por el total de las plazas existentes en los ocho
diferentes lugares de aparcamiento dentro de la Empresa Publica Municipal Mercado de

Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba”, asi tenemos:

e Estacionamiento 1: Nave de mariscos: 30 cajones
e Estacionamiento 2: Nave de frutas tropicales: 44 cajones
e Estacionamiento 3: Area Administrativa: 48 cajones
e Estacionamiento 4: Nave Productores: 42 cajones
e Estacionamiento 5: Explanada Productores: 262 cajones
e Estacionamiento 6: Centro Comercial: 65 cajones
e Estacionamiento 7: Nave Principal: 134 cajones
e Estacionamiento 8: CIBV Las Hormiguitas: 20 cajones

La oferta total de estacionamientos es de 645 plazas.

INDICE DE ROTACION

El indice de rotacion y los demés parametros se calcularan para evaluar el
funcionamiento de los estacionamientos. A continuacién se detallan las formulas a

utilizarse:
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Indice de Rotacion:

B Demanda

" Oferta [94]

Donde:

I, = nimero de veces que se usa un estacionamiento en un espacio de tiempo
D = nuimero de vehiculos que se estacionan

O = nimero de espacios para estacionarse

indice de Rotacion Promedio:

Demanda
Horas
L, =——7—"=— |95
P Oferta [95]

Duracion Media de Estacionamiento:

1
D, =— [96]

-

e [Estacionamiento 1: Nave de Mariscos

0:12
D: 74

Indice de Rotacion:

B Demanda

[ =——""""
" Oferta [97]
74
Ir - E [97]
I =616 [97]

I, = 6 veh/cajon  [97]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda
Horas
[, =—2127% 98
P Oferta (98]
72
_ 3
Irp - E [98]
I, = 2veh/cajon/hora [98]
Duracién Media de Estacionamiento:
1
D =— [99]
Iy
1
D, = E [99]
D, = 0.5 hora/cajon/veh. [99]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 6 vehiculos por
cajon, y el indice promedio es de 2 vehiculos por cajén por hora, ademas el tiempo de

duracion promedio de un vehiculo en un cajén es de 30 minutos.

e [Estacionamiento 2: Nave de Frutas Tropicales

O: 17
D: 145

Indice de Rotacion:

Demanda
I= Oferta [100]
145
L. = I7 [100]
I, = 8.53 [100]

I, = 9 veh/cajon [100]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda
Horas

L, =————"— 101
P Oferta [101]

145

_ 3

Ly, = 17 [101]
L, = 2.84 [101]

L., = 3 veh/cajon/hora [101]

Duracion Media de Estacionamiento:

1

Lrp

1
D=3 [102]
D, = 0.33 hora/cajon/veh. [102]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 9 vehiculos por
cajon, y el indice promedio es de 3 vehiculos por cajon por hora, ademas el tiempo de
duracién promedio de un vehiculo en un cajon es de 20 minutos.

e Estacionamiento 3: Area Administrativa

0:19
D: 126

indice de Rotacion:

I = Demanda [103]
Oferta
126
I, = 1o [103]
I, = 6.63 [103]

I, = 7 veh/cajon [103]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda
[ = Horas
P Oferta

126

Ly = % [104]

[104]

I = 221 [104]
I, = 2veh/cajon/hora  [104]

Duracion Media de Estacionamiento:

1
D, =— [105]
Lrp
1
D=3 [105]
D, = 0.5 hora/cajon/veh. [105]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 7 vehiculos por
cajon, y el indice promedio es de 2 vehiculos por cajon por hora, ademas el tiempo de

duracién promedio de un vehiculo en un cajon es de 30 minutos.

e Estacionamiento 4: Nave de Productores

0: 16
D: 164

indice de Rotacion:

Demanda
"~ "Oferta [106]
I, = ﬁ [106]
16
I. = 10.25 [106]

I, = 10 veh/cajon  [106]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda

Horas
I, =—— 107
P Oferta [107]

164

Ly = 13—6 [107]

I,p = 3.42 [107]
I, = 3veh/cajon/hora [107]

Duracion Media de Estacionamiento:

1
D, =— [108]
Iy
1
De =3 [108]
D, = 0.33 hora/cajon/veh. [108]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 10 vehiculos por
cajon, y el indice promedio es de 4 vehiculos por cajon por hora, ademas el tiempo de

duracién promedio de un vehiculo en un cajon es de 20 minutos.

e [Estacionamiento 5: Explanada Productores

0:102
D: 582

indice de Rotacion:

Demanda
r= Oferta [109]
I = >82 [109]
102
I, =571 [109]

I, = 6 veh/cajon [109]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda
I Horas
P Oferta

582
3
102

I, = 1.90

I, = 2 veh/cajon/hora

Duracion Media de Estacionamiento:

D_1
€2
D, =

I,

<

0.5 hora/cajon/veh.

[110]

[110]

[110]
[110]

[111]

[111]

[111]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 6 vehiculos por

cajon, y el indice promedio es de 2 vehiculos por cajon por hora, ademas el tiempo de

duracion promedio de un vehiculo en un cajon es de 30 minutos.

e Estacionamiento 6: Centro Comercial

0:25
D: 119

Indice de Rotacion:

Demanda
"~ Oferta
119
L. = o5
I, =476

L. = 5veh/cajon
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda
Horas

L, =—/F7"7"=—"— 113
P Oferta [113]

119
=3 [113]
P 25
Iy = 1.59 [113]
I, = 2 veh/cajon/hora [113]

Duracion Media de Estacionamiento:

1

Lrp

1
De =5 [114]
D, = 0.5 hora/cajon/veh. [114]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 5 vehiculos por
cajon, y el indice promedio es de 2 vehiculos por cajén por hora, ademas el tiempo de

duracién promedio de un vehiculo en un cajon es de 30 minutos.

e [Estacionamiento 7: Nave Principal

0:52
D: 802

indice de Rotacion:

Demanda
"~ "Oferta [115]
802
L. = 53 [115]
I. =15.42 [115]

I, = 15 veh/cajon [115]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda

Horas
I, =—— 116
P Oferta [116]

802

Ly = % [116]

Ip = 5.14 [116]
L., = 5veh/cajon/hora  [116]

Duracion Media de Estacionamiento:

De =1 [117]
1

De =7 [117]

D, = 0.2 hora/cajon/veh. [117]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 15 vehiculos por
cajon, y el indice promedio es de 5 vehiculos por cajon por hora, ademas el tiempo de

duracion promedio de un vehiculo en un cajon es de 12 minutos.

e Estacionamiento 8: CIBV Las Hormiguitas

0O:8
D: 47

Indice de Rotacion:

B Demanda (18]
" Oferta
47
L. =— 118
== [118]
I, = 5.88 [118]

I, = 6 veh/cajon [118]
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Indice de Rotacion Promedio:

Demanda
[ = Horas
P Oferta
47
I, =1.96

I, = 2 veh/cajon/hora

Duracion Media de Estacionamiento:

1

D, = T

D = 1

¢ 2
D, = 0.5 hora/cajon/veh.

[119]

[119]

[119]
[119]

[120]

[120]

[120]

El indice de rotacion de este estacionamiento en las horas pico es de 6 vehiculos por

cajon, y el indice promedio es de 2 vehiculos por cajén por hora, ademas el tiempo de

duracién promedio de un vehiculo en un cajon es de 30 minutos.
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Tabla 48: Cuadro Resumen de Estacionamientos.

Estacionamientos

Indice de

Rotacion

Indice de Rotacion

Promedio

Duracién Media de

Estacionamiento

Estacionamiento 1: Nave

de Mariscos

6 veh/cajon

2 veh/cajén/hora

0.5 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 2: Nave

de Frutas Tropicales

9 veh/cajon

3 veh/cajon/hora

0.33 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 3: Area

Administrativa

7 veh/cajon

2 veh/cajén/hora

0.5 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 4: Nave

de Productores

10 veh/cajén

3 veh/cajon/hora

0.33 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 5:
Explanada Productores

6 veh/cajon

2 veh/cajén/hora

0.5 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 6:

Centro Comercial

5 veh/cajén

2 veh/cajon/hora

0.5 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 7: Nave

Principal

15 veh/cajén

5 veh/cajon/hora

0.2 hora/cajon/veh.

Estacionamiento 8:
CIBV Las Hormiguitas

6 veh/cajon

2 veh/cajén/hora

0.5 hora/cajon/veh.

Promedio

8 veh/cajon

3 veh/cajon/hora

0.42 hora/cajén/veh.

Fuente: Investigacién Directa

Elaborado por: Ménica Guilcapi

Los resultados obtenidos serén se evaluardn en base a la tabla de longitud de tiempo en

horas de estacionamiento promedio para diferentes propositos de viaje y la tabla de

rotacion de estacionamientos sobre la via del Manual Of Traffic Engineering Studies,

Institute of Transportation Engineers, Virginia; las cuales se muestran a continuacion:
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Tabla 49: Longitud de tiempo en horas de estacionamiento promedio para diferentes
propdsitos de viaje

Grupos de
poblacion | Viajes de | Viajes de | Viajes de | Viajes de ventas
) ) ) o Otros | Todos
en miles | compras | negocios | trabajo Yy Servicios
hab.
5-10 0.5 0.5 2.8 0.5 0.7 1.0
10-25 0.6 0.6 3.1 0.6 0.9 1.1
25-50 0.6 0.7 3.4 0.6 1.0 1.3
50-100 0.7 0.7 3.8 0.6 1.1 1.4
100-250 1.0 0.9 3.8 0.5 1.3 1.6
250-500 1.3 1.1 4.8 0.7 1.4 1.9
500-1000 1.3 1.3 4.8 1.0 1.4 2.2
Mas de
1.8 15 5.6 1.0 1.9 3.0
1000

Fuente: INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS, MANUAL OF
TRAFFIC ENGINEERING STUDIES, VIRGINIA

Tabla 50: Rotacién de estacionamientos sobre la via

) Rotacion promedio de
Poblacion del area ) )
estacionamiento sobre la
urbana ]

via

10000-25000 6.7
25000-50000 6.4
50000-100000 6.1
100000-250000 5.7
250000-500000 5.2
500000-1000000 4.5
Mas de 1000000 3.8

Fuente: INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS, MANUAL OF

TRAFFIC ENGINEERING STUDIES, VIRGINIA
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Segun la tabla 49 y puesto que la poblacion semanal de la empresa de 18 352 el tiempo
en horas de estacionamiento promedio para viajes de compras es de 0.5 horas, se puede
observar que el promedio de tiempo en los estacionamientos es de 0.42 horas/cajon/veh;
ademas segun la tabla 50, la rotacion de estacionamientos sobre la via ideal para la
empresa es de 6.7 y se tiene un indice de rotacion promedio de 8 veh/cajon, es decir no
se encuentra altamente sobrepasado; por tanto se puede considerar dentro de los

parametros.

Propuesta:

De acuerdo con los célculos realizados en los estacionamientos, se pudo observar que
estos se encuentran altamente ocupados, principalmente en las horas pico, uno de los
agravantes del problema se da porque el tiempo de utilizacion de los estacionamientos
es alto, considerando el volumen de vehiculos que ingresan a la empresa y buscan
aparcar; ademas durante el levantamiento de la informacion se pudo comprobar que en
los vehiculos al no encontrar lugar de aparcamiento se estacionan en dos y hasta en tres
filas, dificultando el paso de los vehiculos. También se pudo observar que los vehiculos
que mas tiempo utilizan los parqueaderos son los que pertenecen a los comerciantes, lo
cual no permite que los compradores puedan encontrar lugares disponibles para

estacionarse.

Por tanto y puesto que no existe el espacio fisico necesario, que el congestionamiento se
produce solamente en horas pico, que el indice d rotacion se encuentra dentro de los
pardmetros se propone que se regularice los espacios donde pueden aparcar los
comerciantes principalmente con vehiculos tipo camién, ademas de que se restrinja el
tiempo que pueden permanecer parqueados; cabe recalcar que estas medidas deben
aplicarse en horas pico puesto que el resto del dia los estacionamientos no presentan un

conflicto.
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4.3.4. SENALIZACION

Dentro este pardmetro se pudo observar que la sefializacion dentro de la empresa es casi
inexistente, por lo cual se propone implementar la sefializacion adecuada dentro de la
empresa segun el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004:2011, la que debera
ser suficiente mas no excesiva para promover la seguridad y eficiencia dentro de la

empresa; Como se muestra a continuacion:
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lustracion 30: Sefializacidn propuesta
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Fuente: Investigacion Directa
Elaborado por: Moénica Guilcapi
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llustracién 31: Sefalizacién propuesta 1.
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llustracion 32: Sefializacion propuesta 2.
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llustracion 33: Sefializacion propuesta 3.
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llustracion 34: Sefializacion propuesta 4.
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CONCLUSIONES

3 Los principales problemas dentro de la Empresa Publica Municipal Mercado de
Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba” se deben a la cantidad de
vehiculos que ingresan a esta, puesto que la infraestructura fisica tanto vial como en
estacionamientos no es suficiente para abarcar este flujo vehicular, cabe recalcar que
estos problemas solamente se presenta en las horas pico por lo cual la planificacion
se realizd en base a estas horas.

g8 Luego de las diversas observaciones realizadas se puede concluir que la sefializacion
vial dentro de la empresa es escasa, ademas se encuentra en mal estado y resulta

poco visible para los conductores.

o3 Luego de realizado los estudios tanto de teoria de colas en las puertas de ingreso y
salida como el indice de rotacién en los estacionamientos, los cuales son necesarios
para el plan de movilidad interna se puede concluir que aunque estos no son altos,

existe un problema de congestion que se produce principalmente en las horas pico.

g Las alternativas propuestas son de bajo costo y buscan utilizar los recursos
disponibles de la empresa, se enfocan en satisfacer las necesidades de movilidad
dentro de la empresa principalmente en horas pico, logrando asi proporcionar a los
usuarios tanto compradores como comerciantes una eficiencia en el servicio

prestado.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda la implementacion de este Plan de Movilidad Interna en la Empresa
Publica Municipal Mercado de Productores Agricolas “San Pedro de Riobamba”,
ademas es necesario socializarlo, y difundirlo con el proposito de que todos los

actores comprendan en forma plena los alcances de este plan.

Se recomienda la implementacidn de la sefial Pare en la interseccion previa al cuello
de botella, el cual busca disminuir la congestion que se produce en este punto;

dando preferencia a los vehiculos que circulan por la via principal de la empresa.

Se recomienda la apertura de un nuevo servidor en la puerta de Salida 1 — Papas y
en la Salida 2 — Legumbres, el cual busca agilitar la congestion que se produce entre

la interaccion del flujo vehicular y la linea de espera.

Se recomienda regular los estacionamientos para comerciantes principalmente con
vehiculos tipo camion, ademds restringir el tiempo que pueden permanecer

aparcados. estas medidas deben aplicarse en horas pico.

Se recomienda la implementacion de la sefializacién propuesta dentro de la empresa,
la cual se encuentra basada en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN
004:2011.

Se recomienda la creacion de un area o departamento con profesionales aptos para

gestionar, planificar, controlar y regular el transito y movilidad dentro de la

empresa.
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ANEXOS

PLAN DE MOVILIDAD ENCUESTA
INTERNA EN LAEMPRESA | DIRIGIDAA | fNa—
PUBLICA MUNICIPAL LOS G

MERCADO DE PRODUCTORES USUARIOS
AGRICOLAS “SAN PEDRO DE |FORMULARIO

RIOBAMBA?” -01
Encuestador: Fecha: N°.
encuesta:

1. ¢Con que frecuencia Ud. acude a la empresa?
Un dia a la semana Cuatro dias a la Seis dias a la

semana semana
Dos dias a la semana Cinco dias a la semana Siete dias a la

semana

Tres dias a la semana

2. ¢ Qué medio de transporte utiliza para llegar a la empresa?

A pie: Bus: Taxi:

Vehiculo Propio: Camioneta Alquilada: Moto:

Bicicleta: Otros:

3. ¢ Cuénto tiempo permanece dentro de la empresa?

1h | |2h | |3h | |Masde3h \

4. Si usted utiliza vehiculo propio o camioneta alquilada, ¢ Encuentra con
facilidad estacionamiento?

SI | |NO y

5. ¢En qué medida piensa Ud. que se encuentran los niveles de congestion
dentro de la empresa?

Alto | [Medio | |Bajo |

6. ¢Piensa Ud. que seria adecuado realizar un plan de movilidad interna que
busque solucionar los problemas de congestién, sefializacion y usos del suelo
dentro de la empresa?

Sl | |NO |
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PLAN DE MOVILIDAD FICHA DE
INTERNA EN LA EMPRESA INVENTARIO ﬂ\'\
PUBLICA MUNICIPAL VIAL Ggg%'gﬁ'
MERCADO DE PRODUCTORES |FORMULARIO
AGRICOLAS “SAN PEDRO DE -02
RIOBAMBA”

Encuestador: | Fecha: | |N°. ficha: |

Calle N°:

1. Caracteristica de la Via:

N°. carriles por sentido

Sentido de la via

Estacionamiento en la via

Uno N-S Paralelo

Dos S—N En bateria

Tres E-O Diagonal

Mas de Tres O-E Estacionamiento
Preferencial

Calzada Acera Facilidad

Asfalto Hormigon Rampa

Hormigon Adoquin Paso peatonal

Adoquin Empedrado Reductor de velocidad

Otro (indique)

Otro (indique)

Otro (indique)

Estado (B, R, M)

Estado (B, R, M)

Estado (B, R, M)

2. Mobiliario Vial:

Contenedor de basura

Hidrantes

Bancas

lluminacion

Barrera peatonal

Otros

3. Senalizacion Horizontal:

Division de carriles
(Tachas)

Linea de borde de calzada

Linea de pare

Cruce peatonal (Paso cebra)

Linea de reductor de
velocidad

Linea de estacionamiento

Flecha de direccion de
trafico

Otros

4. Senalizacion Vertica

Pare Disminuya la velocidad
Ceda el paso Una via No estacionar
Via sin salida Doble via Rotulo de discapacidad
Velocidad mima Prohibido girar en U No entre
Desvio de via Otro
5. Estacionamientos:
Paralelo Lineas de division Espacio:
En bateria Estado (B, R, M) Longitud
Diagonal Ancho:

Estacionamiento

Preferencial

Observaciones:
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PLAN DE MOVILIDAD INTERNA EN LA EMPRESA PUBLICA
MUNICIPAL MERCADO DE PRODUCTORES AGRICOLAS
“SAN PEDRO DE RIOBAMBA”

FICHA DE OBSERVACION
PARA ESTACIONAMIENTOS

FORMULARIO - 03

R

Encuestador:

| Fecha: |

| Estacionamiento: |

1 Nave de Marisco

1

2 3 4 5 6 7 8

9 10 11

12

6:00

6:15

6:15

6:30

6:30

6:45

6:45

7:00

7:00

7:15

7:15

7:30

7:30

7:45

7:45

8:00
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8:00

8:15

8:15

8:30

8:30

8:45

8:45

9:00
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