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RESUMEN

En este trabajo investigativo se realiza el Estudio de Impacto Vial en el Mercado 12 de Abril y su
area de influencia, Cuenca; del analisis, su ubicacién y los servicios complementarios atraidos a
la zona por la dindmica propia del mercado, se evidencia la problematica generada por la
atraccién de viajes hacia el mercado; haciendo uso de estudios de campo, encuestas,
entrevistas, métodos de ingenieria de trafico, gerenciamiento de estacionamientos, planificacion
de intersecciones semaforizadas, estudio de sefializacion, se evalla las caracteristicas fisicas y
operacionales del viario, para proponer medidas de gestién con el fin de mitigar la problemética

del trafico existente generado por dicho equipamiento.

PALABRAS CLAVES: Atraccion de Viajes, Ingenieria de Trafico, Gerenciamiento de

Estacionamientos, Planificacién de Intersecciones, Impacto Vial.
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ABSTRACT

This research work deals with the study of Road Impact on the /2 de Abril Market
and its area of influence, Cuenca. Through the analysis, location and additional
services generated in the area by the market’s own dynamics, it becomes evident the
problems arising from the journeys’ attraction to the market. The physical and
operational characteristics of the road are evaluated by means of field studies,
surveys, interviews, traffic engineering methods, parking spaces management,
traffic- light intersections planning, and signaling study. The objective is to propose

management measures in order to mitigate the existing traffic problems generated by

such infrastructure.

KEYWORDS: Journeys Attraction, Traffic Engineering, Parking Spaces

Management, Intersections Planning, Road Impact.
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IMPACTO VIAL DEL MERCADO 12 DE ABRIL Y SU AREA DE INFLUENCIA, CUENCA.

INTRODUCCION

El estudio de Impacto Vial tiene la finalidad de analizar la movilidad en una zona determinada,
considerando de manera coordinada los diferentes elementos del transito y transporte, (Hudeil,
2010).

El andlisis de la problemética de movilidad en el &rea de influencia donde se encuentra ubicado
el Mercado 12 de Abril, ayuda a tener una vision clara de la problemética actual para
posteriormente generar alternativas de soluciéon tales como: mejoramiento del sefialamiento
horizontal y vertical, inventario del equipamiento urbano, andlisis de ciclos semaféricos,
sincronizacion de intersecciones semaféricas mediante dispositivos GPS, logrando mantener
las intersecciones semaforicas coordinadas, con lo cual se buscara que desde el punto de vista
técnico, econdmico y urbanistico, sea el mas favorable para solucionar la problematica que
generan los equipamientos de comercializacion de productos de consumo masivo, el cual, esté

enfocado a solucionar los problemas de movilidad.

Definicion del problema

Con base en la informacion recopilada y analizada se puede constatar que el sector donde se
encuentra localizado el Mercado 12 de Abril, en la actualidad presenta problemas en el transito
vehicular y peatonal, al ser considerado uno de los principales equipamientos de productos de
consumo masivo que abastece a la ciudadania cuencana, estas son actividades urbanas que
genera un aumento considerable de atraccion de viajes, modificando de esta forma las
condiciones de operacién de la red vial en su area de influencia, generando un fuerte impacto
en el sistema de movilidad.

Los principales problemas, que son generados por el alto nimero de usuarios que utilizan dicho
equipamiento, son: inseguridad peatonal, congestién en el trafico vehicular, demoras en el

tiempo de viaje y problemas de estacionamientos disponibles.
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Preguntas

Para contrarrestar los principales problemas que genera el alto nUmero de usuarios que utilizan
el equipamiento en estudio se plantean las siguientes preguntas en la investigacion:

¢ Cudl es la actual situacion de los estacionamientos en el area de influencia?

¢ Cual es el modelo de gestion para la designacion de los estacionamientos?

¢, Cual es la actual forma en la que se planifica las intersecciones semaforizadas?

Una vez definido el problema y las preguntas directrices se proyectan los siguientes objetivos:

Objetivo General.
Realizar estudio de Impacto Vial, el cual este enfocado a mejorar la movilidad urbana, mediante
un analisis técnico, que ayudara a mitigar la problematica del mercado 12 de abril y su area de

influencia.

Objetivo Especificos.

e Realizar estudio técnico de sefializaciébn horizontal y vertical, considerando como
perimetro de seguridad el &rea de influencia del mercado 12 de abiril, dentro del cual se
evaluaran y disefiaran las medidas de mitigacién correspondientes.

e Realizar estudio de estacionamientos, el cual ayudara a determinar las medidas que
seran necesarias implementar para la designacion de plazas, asi como también, para la
regulacion de los estacionamientos permitidos y prohibidos en el area de estudio.

e Realizar estudio de ciclos y fases semafdricas, en las intersecciones semaféricas que

forman parte del area de influencia.

Con la propuesta se reducira el tiempo de viaje de los vehiculos que circulan por la Av.
Guapdondelig, ya que se mantendra las intersecciones semaforizadas coordinadas; la gestion
de los estacionamientos permitird aumentar el nUmero de plazas de estacionamiento que en la
actualidad existe; con la ejecucion de la sefalizacion vertical y horizontal, la cual cumpla la
normativa Ecuatoriana, se aumentara la seguridad vial de los usuarios del equipamiento y del

area de influencia.
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Capitulo 1.- MATERIALES Y METODOS

En el presente capitulo se indicara las caracteristicas generales del area de estudio, asi como
también, se estableceran los limites del area de influencia para la elaboracién del estudio de
impacto vial, en el mismo se determinara los parametros en los cuales se ejecutara el
levantamiento de la informacioén, tales como: encuestas de origen destino (OD), entrevistas de
percepcion, conteo de volimenes de transito, lo cual permitird realizar un analisis de la

situacion actual.

1.1.- El Area de Estudio

Con este trabajo se pretende “elaborar un estudio de Impacto Vial enfocado a mejorar la
movilidad urbana, mediante un analisis técnico” y para ello se ha escogido un equipamiento
urbano de indole publico que genera varias dinamicas urbanas; resuelve gran parte del
aprovisionamiento del sector este de la ciudad, genera fuentes de trabajo directas a los
comerciantes que poseen un puesto regulado, induce actividades comerciales no reguladas de
comerciantes informales, atraen actividades complementarias que se encuentran emplazadas
en los alrededores como son la venta de insumos agricolas, venta de ropa, servicios asociados
al mantenimiento del hogar, venta de electrodomésticos, actividades bancarias, entre otras.

Otro criterio de seleccién se ha basado en la recurrencia de peticiones hacia la Direccion
Municipal de Transito, DMT, y la Empresa Publica Municipal de Movilidad, Transito y
Transporte, EMOV EP, para que se proceda con intervenciones tanto fisicas como de gestion
que permitan disminuir la problematica relacionada con el trafico en las inmediaciones de este

sector.

1.2.- El Equipamiento

1.2.1.- Ubicacién y Cobertura

El equipamiento en andlisis se encuentran ubicado en la Parroquia Cafaribamba, en las
coordenadas de longitud 723181.99 y de latitud 9678917.00, su emplazamiento corresponde al
sector de planeamiento E-2, conforme el Plan De Movilidad y Espacios Publicos de Cuenca el
Mercado 12 de Abril se encuentra dentro de la Unidad Funcional denominada “Cementerio”.

De acuerdo al Plan de Ordenamiento Urbano de la ciudad, este equipamiento posee un area de

cobertura comprendida en un radio de 3 km.
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UBICACION

LEYENDA
] Mercado 12 de Abril
[ ] Predios colindantes

[ ] Vias adyacentes

Figura N° 1: Ubicacién del mercado 12 de Abril

Fuente: GAD Cuenca elaboracion propia.

1.2.2.- Distribucién del Mercado, Oferta Fisica

El Mercado 12 de Abril ocupa un area de 7422,22 m2, limitado al norte por la calle General Eloy
Alfaro, al sur por la calle Cacique Chamba, al este por la calle Padre Monroy, y al oeste por las
calles Coronel Clemente Yerovi y Saras; su forma irregular permite la distribucion de varias
zonas de servicio comunitario adicionales al expendio de productos de primera necesidad como
son: el Centro de Desarrollo Infantil CDI Burbuijitas ( 669,27 m2), la sede social de la Ciudadela
Urubamba ( 208, 19 m2) que cuenta con un area deportiva de (1083, 18 m2), y la ubicacion de
varias areas de estacionamiento en las vias circundantes; en la tabla N°1 se establece la
distribuciéon y el uso de los locales existentes tanto el interior como en el exterior del

equipamiento en estudio.

DISTRIBUCION DE SERVICIOS Y USOS DEL MERCADO 12 DE ABRIL

SERVICIO/ USO # cantidad

Locales Comerciales Interiores 29 locales

Puestos de venta interiores 287 puestos
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Locales Comerciales Exteriores 24 locales

Puestos de venta Exteriores 218 puestos

Bodegas- Cuarto Frio 7 bodegas y 1 cuarto frio

Oficinas 1 oficina

Otras areas administrativas 1 cuarto de basuras / 2 baterias
sanitarias

Area de descarga de mercaderias No delimitada

Area de descarga de mercaderias en | No delimitada

cadena de frio

Tabla 1: Distribucién de servicios y usos del Mercado 12 de abril.

Fuente: GAD Cuenca elaboracion propia

1.2.3.- El &rea de influencia
Para la delimitacion del area de influencia se han considerado criterios de proximidad,
cobertura, accesibilidad, asi como los usos de suelo inducidos por las actividades del mercado,
la distancia de caminabilidad en relacion a la zona funcional, la ocupacion de las calles
aledafias como zonas de estacionamiento por parte de los usuarios del mercado y por ultimo la
identificacién de puntos de conflicto de trafico vehicular mas préoximos.
Luego del andlisis detallado de cada uno de estos factores se han establecido como zona de
influencia inmediata para el estudio a la delimitada en el siguiente poligono en donde las vias
mas representativas son:

e Al norte la calle Juan José Flores

e Alsur la Av. Viracochabamba

e Al este la calle Cacique Chaparra

e Al oeste la calle Garcia Moreno.

Como éarea de influencia media se ha considerado el area funcional o barrial definida por el Plan

de Movilidad y Espacios Publicos 2016.
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ZONA DE INFLUENCIA

LEYENDA

. Mercado 12 de Abril
. Area de influencia inmediata

. Unidad funcional

Figura N° 2: Delimitacidn de la zona de influencia inmediata.

Fuente: GAD Cuenca elaboracion propia

1.3.- Levantamiento de Informacion, disefio de metodologia y procedimiento

Para recolectar la informacion es necesario identificar los objetivos que persigue el estudio ya
que los productos a disefiar deben reflejar las necesidades de la gestion, un area especifica en
relacién al tréfico motorizado y no motorizado, el espacio publico, su regulacién y distribucion.

La muestra de inicio disefiada en la fase de disefio de tesis; contemplé6 como universo mas
cercano la poblacion perteneciente a la parroquia Cafaribamba, con un nivel de confianza del
95%, un margen de error del 5% y un tamafio de poblacién aproximado de 4,600 personas, asi
como también del numero de personas que acuden los dias de mayor demanda al
equipamiento en estudio los cuales son aproximadamente 2.500 personas, dato proporcionado
por la Unidad de Mercados de la llustre Municipalidad de Cuenca, con base en estos datos

estadisticos se ejecutara las encuestas de lo cual se obtendra lo siguiente:
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DEFINICION VALOR
Universo 6.600
Margen de error 3%
Nivel de confianza 05%
T amafio de la Muestra 350

Tabla 2: Tamafio de la muestra.

Fuente: Datos estadisticos del censo de poblacién 2010.

Sin embargo, una vez analizada de la informacion de base y otros parametros cualitativos como
es el nimero de personas que ingresan diariamente al mercado; de los objetivos planteados se

identifico la necesidad de recolectar la informacién siguiente:

1. Conocer los motivos de viaje que tienen como destino el Mercado 12 de Abril y la
zona de afectacion inmediata, lo que permitird identificar la poblaciéon beneficiada y
afectada por las medidas a disefiar y principalmente las necesidades que estos usuarios
presentan.

Mediante la aplicaciéon de una encuesta Origen-Destino, aplicada a usuarios del mercado en
dia de mayor demanda (Sabado) determinado en funcién de informacién secundaria
provista por la Unidad de Mercados.

La informacidn recopilada fue registrada en una base de datos para posteriormente extraer
la informacidn estadistica que permita comprender las tendencias de movilidad de los
usuarios del sector.

Los datos estadisticos fueron representados en porcentajes de reparto de manera que se
pueda caracterizar las demandas de transporte en relacion con grupos de poblacion y
relacionarlos con los modos de transporte y motivos.

Se realiz6 ademas una encuesta de percepcién aplicada a los representantes de
comerciantes y de directivos del mercado para recoger su visiébn sobre los problemas de
tréfico y de transporte del sector.

De la cual se extrae también aportes para Origen Destino, pero principalmente se extraen
relaciones de percepcion y modo de transporte; esta informacion es de gran utilidad al
momento de evaluar las medidas disefiadas para resolver un problema ingenieril, pues
aporta con visiones desde los usuarios.

2. Conocer la demanda de estacionamiento relacionada con los servicios que ofrece el

mercado, informacién que sera clave para la redefinicién o fortalecimiento de las medidas
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existentes en la actualidad, asi como la reorganizacion del espacio publico tanto desde el

punto de vista del re direccionamiento vial como de la distribucién del espacio viario.
Mediante la aplicacion de una encuesta para determinar la demanda de
estacionamiento, aplicada a los vehiculos estacionados en areas designadas por la
EMOV-EP, y otras areas sin regulacion pero que evidencian ocupacion.

3. Flujos vehiculares de paso que permiten redefinir la operacion de ejes viales
periféricos a la zona en estudio, resolucién de conexiones de enlace o en su defecto la
definicion de nuevas jerarquizas viales dentro del sector.

4. Flujos vehiculares totales, esta informacion sirve de base para caracterizar la movilidad

motorizada, calcular indicadores como el trafico diario, trafico horario, horas pico, horas
valle, composicion del flujo, y posteriormente realizar la determinacion de factores como el
TPDA, sus proyecciones, capacidad vial y niveles de servicio.
Esta informacidn fue recopilada mediante la realizacion de conteos volumétricos vehiculares
en intersecciones de los viarios identificados como de mayor intensidad de flujo, asi como
conteos volumétricos peatonales en intersecciones y en secciones asociadas a las paradas
de transporte.

5. Conocer la demanda de transporte de mercancias asociadas al mercado, informacién
que permitira identificar horarios de carga-descarga y otros elementos de logistica del
transporte que en estos momentos no existen y pueden significar uno de los mayores
problemas en los dias de mayor demanda.

Los modelos de encuesta y boletas de recoleccion de datos se adjuntan en el ANEXO 1,
que fueron aplicadas en relacién a la representatividad del dato a relevar a la hora de
construir las propuestas de mitigacion del impacto vial en la zona.

El procedimiento para la aplicacion de las diferentes encuestas y levantamiento de
informacion difiere segin cada caso, por lo que se puede resumir la determinacion del
tamafio de la muestra, la eleccion del dia y hora de relevamiento y los periodos de

aplicacién, a continuacion se detalla lo antes descrito:

Tamafio de la

Tipo de muestra Periodo de - .
o . L Zonificacion/Lugar
actividad (personas aplicacion
encuestadas)

La encuesta serd aplicada de manera
Dia de feria libre = aleatoria a ciudadanos que transiten en
Sabado la via pulblica dentro del area

determinada como zona censal
Encuesta a 50 Dia de Feria Se aplicard a los usuarios de las areas

Encuesta OD 100



usuarios de
estacionamient
0 publico en
cale y en
predio

Encuesta de
percepcion

Aforos en
intersecciones

Aforos
peatonales en
intersecciones

50

Global

Global

Libre Sabado

Durante dos
dias laborables
consecutivos

12 horas
consecutivas en
dia tipico y en
dia de feria

12 horas
consecutivas en
dia tipico y en
dia de feria
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administradas por la EMOV EP en via y
a los usuarios de estacionamientos
publicos en predios.

Se aplicara actores relacionados con el
mercado, comerciantes y
administradores, residentes dentro de la
zona de influencia inmediata

Se aplicard en 4 intersecciones (ver
figura 3)

Se aplicara en la interseccién de mayor
proximidad al mercado y que ademas
represente la de mayor volumen
determinado inicialmente de forma
cualitativa

Tabla 3: Método de recoleccion de informacion.
Fuente: Elaboracion propia.

UBICACION DE INTERSECCIONES SEMAFORICAS

LEYENDA

i Mercado 12 de Abril

. Infersecciones semaforicas

Figura N° 3: Intersecciones semafdricas existentes

Fuente: GAD Cuenca elaboracion propia
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PUNTOS DE AFORO PEATONAL Y VEHICULAR

LEYENDA

. Mercado 12 de Abril

. Aforo peatonal y vehicular

. Zonas para levantar informacién
de estacionamiento

Figura N° 4: Puntos y zonas de levantamiento de informacion

Fuente: GAD Cuenca elaboracién propia
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Capitulo 2: RESULTADOS

En el presente capitulo se desarrollan un analisis y diagndstico de la situacién actual, una vez
levantada la informacién de campo se digitaliza y se procesa la misma, con la finalidad de
obtener datos generales y especificos que ayudaran a proponer soluciones a los principales
problemas creados por los viajes que genera el mercado 12 de abril, tanto en su area inmediata
como en el area de influencia, los principales analisis estaran relacionados con: Trafico
promedio medio anual (TPDA) en las intersecciones mas conflictivas, volimenes de transito,
datos de accidentalidad, el reparto modal, entre otros. Se considera la jerarquizacion vial
propuesto en el Plan de Movilidad y Espacios publicos, elaborado por la llustre Municipalidad de
Cuenca en el 2016.

2.1.- Caracterizacion de la movilidad asociada al Mercado 12 de Abril

Analizadas las demandas de viajes (ANEXO 2) evidenciadas a través de la encuesta de origen
destino aplicada a la poblacién residente y que labora en la zona inmediata al Mercado 12 de
Abril, se ha evidenciado que el 48% de los viajes son internos, mas de la mitad de los viajes con
destino en la zona se originan en sectores aledafios como son: Totoracocha 19%, Empresa
Eléctrica 14% y Monay con el 13%.

De los viajes registrados, se encuentra que el 89% de los viajes con destino en el Mercado tiene
origen en la misma zona de movilidad. Estos datos permiten evidenciar que el Mercado 12 de
Abril es un elemento generador de viajes urbanos entre zonas préximas, a continuacion se

indica en una gréfica lo antes descrito:

DISTRIBUCION DE VIAJES CON DESTINO EN LA ZONA

mENLAZONA m CENTRO HISTORICO OTROS
1%

Figura N° 5: Distribucion de viajes con destino en la zona

Fuente: Encuesta Origen Destino aplicada a usuarios del sector, elaboracién propia.
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DISTRIBUCION DE VIAJES ORIGINADOS EN LA ZONA

W EN LA ZONA B CENTRO HISTORICO mTOTORACOCHA

M EMPRESA ELECTRICA B MOMNAY

Figura N° 6 Distribucion de viajes originados en la zona

Fuente: Encuesta Origen Destino aplicada a usuarios del sector, elaboracién propia

Al disgregar los datos en funcién del modo de transporte se observa que el 67% de los viajes
con destino en la zona Mercado 12 de Abril, se realizan en vehiculo privado superando la media
urbana de 35% (PMEP, 2016). Asi mismo el porcentaje para los viajes en Bus 14% resultan
inferiores a la media urbana del 33%, lo que resulta de alguna manera alarmante en especial
considerando que los viajes de los comerciantes permanentes y flotantes del mercado se

realizan en un 44% en este medio de transporte.

REPARTO MODAL DE VIAJES CON DESTINO EN EL
MERCADO 12 DE ABRIL

Bvehiculo privade  Bbus B moto Btaxi B bicideta

0%

Figura N° 7: Reparto Modal, viajes con destino en el Mercado 12 de abril

Fuente: Encuesta Origen Destino aplicada a usuarios del sector, elaboracidn propia
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Los viajes en vehiculo privado registran una periodicidad de entre 1-2 dias al mes, lo cual

representa el 72%, mientras que el 21% realizan sus viajes 2-3 veces a la semana y el 7% de

manera esporadica, lo cual se muestra en el siguiente grafico:

PERIOCIDAD DE VIAJE

M 1-2 veces al mes M 2-3 veces a la semana W esporadico

Figura N° 8: Periodicidad del viaje vehicular con destino en el Mercado 12 de abril

Fuente: Encuesta Origen Destino aplicada a usuarios del sector elaboracién propia.

La demanda de estacionamientos se evidencia en los datos extraidos del reparto modal y de la
preferencia declarada en relacion al parqueo del vehiculo particular, el 74% de los encuestados

declaran que estacionan su vehiculo en la calle, mientras que el 26% dejan su vehiculo en

parqueaderos privados.
VIAJES EN VEHICULO EN LA ZONA

W Estacionamiento en la calle W Pargueadero Publico

Figura N° 9: Preferencia de Estacionamiento en la Zona

Fuente: Encuesta Origen Destino aplicada a usuarios del sector, elaboracién propia.

Los motivos de viaje mayoritarios hacia la zona del mercado, son aquellos relacionados con la
provisién de viveres, compra de comida no por motivos de ocio, asi como el acceso a los

servicios de alimentacion como recreacion. (ANEXO 2)
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2.2.- Accidentalidad

Del reporte estadistico facilitado por la Unidad de Estadisticas de Accidentes de Transito, se
ha identificado que existe una dispersion en los puntos en donde ocurren los mismos.

Relacionando los accidentes entre el afio 2014 y 2015 se encuentra que en este segundo
afio se ha incrementado en un 12% el total de accidentes en la zona. Sin embargo, de la
informacién provista no pueden compararse la proyeccion para el afio 2016 ya que no se

encuentra organizada la informacién por periodos semanales o mensuales.

ACCIDENTES DE TRANSITO REGISTRADOS EN LA ZONA DE INFLUENCIA

ATROPE- | CHOQUE ROCE CHOQUE | NUMERO DE
ANO LLOS LATERAL | COLISION | ESTRELLAMIENTO | ROZAMIENTO | ATIPICO | NEGATIVO | FRONTAL | ACCIDENTES
2014 1 5 2 1 9
2015 1 8 2 1 12
2016 2 1 1 4
TOTAL | 4 14 0 5 0 1 1 0 25

Tabla 4: Estadistica de accidentes de transito registrado en la zona de influencia.
Fuente: EMOV EP- ACT, elaboracién propia.

En el histérico de enero 2014 a abril de 2016 se observan 25 sucesos entre los cuales con el
56% priman los choques laterales, seguidos por los estrellamientos con el 20% vy los atropellos

con el 16%.

m "Accidentes 2014"  m "Accidentes 2015"

Figura N° 10: Tipologia de Accidentes por afio. Periodos 2014-2015
Fuente: EMOV EP-ACT elaboracion propia.
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El microanalisis de seguridad vial no ha podido realizarse debido a un deficiente tratamiento de

los datos relativos al accidente, pues no se especifica el tipo de accidente y su ubicacion
exacta, si no que se presenta una ubicacion referencial global en donde Unicamente puede
analizarse el patrén territorial de los accidentes en términos generales, en el ANEXO 3, se
indica los puntos de recurrencia de accidentes de transito, lo cual se realizé con base en la

informacidn proporcionada por la Empresa Publica de Movilidad EMOV-EP.

2.3.- La perspectiva ciudadana como elemento de planificacién

Como se ha expuesto en capitulos anteriores, dentro de la planificacion en general la
percepcion y los anhelos ciudadanos deben ser considerados para el disefio de medidas en los
ambitos urbanos, para lo cual se ha explotado y analizado la informacidn proveniente de la
encuesta de percepcion aplicada a los comerciantes y visitantes permanentes del Mercado 12
de Abril, se ha encontrado que la poblacion que mayoritariamente asiste al mercado ya sea
para la provisiébn o por motivos de trabajo, son mujeres con una representacion del 66%,
(ANEXO 4).

ENCUESTA DE PERCEPCION POR GENERO

B MUJERES B HOMBRES

Figura N° 11: Distribucién de viajes por género

Fuente: Encuesta de percepcién aplicada a comerciantes, elaboracion propia.

Los entrevistados manifiestan asistir al mercado con una periodicidad diaria, es decir de lunes a
domingo en un 69%. Un menor porcentaje lo realiza de martes a domingo, lo que refleja la baja
de demanda de viajes el dia lunes, particular que puede notarse en términos cualitativos y que

ademas se observa en relacion al trafico observado.
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PERIOCIDAD
B Tados los Dias M Dos dias a la semana
¥ Lunesa Sabado M Martes a Domingo

17%

Figura N° 12: Periodicidad del viaje con destino al Mercado 12 de abril

Fuente: Encuesta de percepcion aplicada a comerciantes, elaboracién propia.

Es importante dentro de las caracteristicas generales del encuestado, notar como las
actividades laborales asociadas al mercado se distribuyen sobre un 45% relacionada con el
comercio, ya sea este formal o informal, aproximadamente el 35% son vendedoras ambulantes
y mas del 70% son propietarias de locales, ya sean estos ubicados al interior o exterior del

Mercado 12 de Abril, lo cual se puede observar en el gréafico siguiente:

Actividad principal de Mujeres

Vendedor Ambulante

Duefios de local

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

Figura N° 13: Actividad predominante en mujeres encuestadas

Fuente: Encuesta de percepcién aplicada a comerciantes, elaboracion propia.
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La mayor parte de los comerciantes entrevistados indican que los productos que comercializan
son de distintos tipos y todo depende de la temporada y el clima, el segundo grupo

representativo son aquellos que comercializan alimentos no perecibles.
TIPO DE MERCANCIA

W Abarrotes M Alimentos perecibles M carnicos M ropa M otros

Figura N° 14: Tipo de mercancia que traslada

Fuente: Encuesta de percepcion aplicada a comerciantes, elaboracién propia.

Esta tipologia de usuario, requiere un traslado de sus mercancias en medios motorizados
debido a los bultos que tienen que ser transportados para cumplir con la actividad, esta
demanda se ve reflejada en el reparto modal identificado tanto para usuarios hombres como

mujeres.

REPARTO MODAL POR GENERO

B Mujeres M Hombres

53%

Vehiculo Bus Caminando Taxi Transporte
propio Mixto

Figura N° 15: Reparto Modal por género

Fuente: Encuesta de percepcion aplicada a comerciantes, elaboraciéon propia.
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Como puede observarse la tendencia de uso del sistema publico para las mujeres es un poco
mas elevada que la media urbana general, y bastante mas baja con al menos 10% en relacion
al uso de vehiculo privado urbano que bordea el 35%.

Se observa también que, para los viajes interiores en la zona, las mujeres realizan mas viajes a
pie que los hombres, asi como el uso de otros modos publicos individuales como el caso del

taxi con el 9% y del transporte de carga con el 6%.

Dentro de la encuesta de percepcion se han realizado varias preguntas que pretenden recopilar
informacion sensorial y experiencia del usuario para con ello definir los problemas en un
lenguaje cualitativo facilmente interpretado y comprensible para los ciudadanos, (ANEXO 4).
Para los entrevistados los problemas de trafico relacionados con el mercado se encuentran en
igual nivel de prioridad, se definen como problemas de importancia media a alta los siguientes:
- No existe suficiente lugar para estacionar
- Vehiculos que transitan no tienen como destino el mercado y generan congestion
- Lacalle es riesgosa para los peatones
- Los vehiculos de carga no disponen de un area de estacionamiento propio
- Las areas de estacionamiento rotativo generan mayor cantidad de vehiculos
En relacion a los problemas de transporte, la valoracién de los problemas descritos es mayor,
considerandose los mas significativos los siguientes:
- No existen suficientes rutas de transporte para llegar al mercado
- Las ubicaciones de las paradas de buses interrumpen el normal flujo vehicular
- No existen suficientes unidades de servicio de transporte comercial
En relacion a la vision actual sobre el mercado y sus areas aledafias, se tienen posiciones
bastantes homogéneas:
- 60% de los encuestados estan de acuerdo con la siguiente afirmacion: “El area
adyacente al mercado es segura para caminar, posee sefializacion adecuada”
- El 84% de los encuestados consideran que la siguiente afirmacién no es correcta
“Existen suficientes espacios para carga y descarga para la mercaderia”
- El 56% de los encuestados consideran que la siguiente afirmaciéon no es correcta:
“Existe contaminacioén auditiva por la cantidad de trafico vehicular”
- Un 76% de los encuestados no esta de acuerdo con decir que “Existe un horario
establecido para cargar y descargas la mercaderia”
- Un 76% de los entrevistados estan en desacuerdo con la afirmacién “Existen suficientes

puestos de estacionamiento para los clientes”.
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La seguridad percibida es otro factor analizado mediante la informacion extraida de esta

encuesta, en donde se evidencia que a pesar de que los usuarios del mercado consideran que
el sector es atractivo para caminar en 70%, a su vez estos mismos usuarios consideran que la
periodicidad para presenciar accidentes de transito es mensual, apreciacidn que no es
coincidente con el reporte de accidentalidad provisto por la EMOV EP.

A su vez un 68% considera que los accidentes que han presenciado comuinmente son
accidentes leves y los involucrados sufren impactos psicolégicos y heridas, los cuales son
considerados leves.

Al momento de evaluar el motivo del accidente, se considera el irrespeto a los semaforos como

la principal causa; lo que evidencia la conflictividad percibida en las intersecciones.

2.4.- El trafico observado

La aplicacion de distintos criterios, métodos de célculo y aproximaciéon para las variables
condicionantes del trafico motorizado, se basan en la tipologia de las vias a las que se realiza el
andlisis de tréfico.

Para el caso de estudio se ha identificado en primer lugar la jerarquizacidon que corresponde a

los viarios principales del sector en el contexto urbano, esto en funcion de la Jerarquia Vial

propuesta por el PMEP, a partir de estas definiciones los criterios, métodos de célculo se
realizaran con la consideracion que corresponda a las vias de caracter urbano.

Segun lo establecido en el plan de Movilidad y Espacios Publicos 2016, realizado por la llustre

Municipalidad del Cantén Cuenca, la clasificacion de las vias en el sector del Mercado 12 de

Abril es:

e Vias denominas 40, es decir que el limite m&ximo de velocidad es 40km/h, en las siguientes
vias: Av. Gonzalez Suérez y en la Av. Paseo de los Cafiaris.

e Las vias denominadas 30, en las cuales el limite maximo de velocidad es 30km/h, son las
calles: Republica, Juan José Flores, Eloy Alfaro, Viracochabamba y Guapdondelig.

e Las vias denominadas 20, en donde el limite maximo de velocidad es 20km/h, son las
calles: Gonzalo Zaldumbide, Octavio Diaz, Garcia Moreno, Jijén y Camayo, Pedro
Fernandez Cevallos, Martinez Mera, Gustavo Lemus, Padre Monroy, Isidro Ayora, Cacique
Chamba, Jaime Roldos y Juan Leén Mera.

En términos generales dentro del area de influencia del Mercado 12 de abril (Imagen 8), se

encuentra, un 70% de vias de caracter local y un 30% de vias de caracter principal, en donde

las vias 40 definidas por el PMEP ocupan un 10% de la longitud del viario.
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—__SIMBOLOGIA
TIPO DE VIA
7 Vias. 10
B Vias 26
. Vias30-
W Vias 40
Figura N° 16: Jerarquia vial actual de la zona del Mercado 12 de Abril

Fuente: Direccion Municipal de Transito PMEP.

Actualmente el sistema vial del sector puede ser considerado multimodal a pesar de no
contar con segregaciones para los diferentes modos de transporte, se encuentran regulados la
circulacién de todo tipo de vehiculos en dicha zona.

2.4.1.- Volumenes de Transito

De los levantamientos de volimenes de transito realizados en el viario principal (ANEXO 5); se
puede indicar que los flujos vehiculares en el eje de la Av. Guapdondelig tramo comprendido
entre la calle Viracochabamba y Av. Gonzalez Suarez se encuentran en el rango entre 13.000 y
10.200 vehiculos en dia de mayor demanda, esto el dia sabado que se caracteriza por ser un
dia de feria.

La fluctuacion del volumen de trafico en las principales intersecciones permite evidenciar

picos de larga duracion en el dia de mayor demanda.
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VARIACION HORARIA DEL TPDA EN INTERSECCION

Interseccion A: Av. Guapdondelig y Eloy Alfaro
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Figura N° 17: Variaciéon Horaria del TPDA en interseccion aforada

Fuente: Aforos de trafico, elaboracion propia.

VARIACION HORARIA DEL TPDA EN INTERSECCION
Interseccién B: Av. Guapdolelig y Juan José Flores

2400
2200

2000 /\
1800 ’/ \

O ® & & & OO S ® LSS
& 5 & 0 5 S
F F TS
A FSSFEF I & &S EEEEE
A N N N T
HORA

Figura N° 18: Variacion Horaria del TPDA en interseccion aforada

Fuente: Aforos de trafico, elaboracion propia.



VARIACION HORARIA DEL TPDA EN INTERSECCION
0 Interseccion C: Av Guapdondelig y Republica
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Figura N° 19: Variacion Horaria del TPDA en interseccion aforada

TPDA

Fuente: Aforos de trafico, elaboracion propia.

VARIACION HORARIA DEL TPDA EN INTERSECCION

Interseccion D: Av. Guapdondelig y Av. Gonzdlez Suarez
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Figura N° 20: Variacion Horaria del TPDA en interseccion aforada

Fuente: Aforos de trafico, elaboracion propia.
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2.4.2.- Analisis de transito

Para el andlisis y calculos de transito se considera la operacion actual de las intersecciones, es
decir intersecciones en “cruz” reguladas con semaforos y complementadas con sefializacién
horizontal y vertical, en los cuatro casos de analisis se corresponde a vias de caracter colector
de la zona de movilidad y su interseccion con un eje de mayor jerarquia como los es la Av.

Guapdondelig y la Av. Gonzéalez Suarez corredor urbano considerado de primer nivel jerarquico.

Estas caracteristicas proporcionadas por la planificacién, son de vital importancia ya que
definen los criterios a aplicar en el momento de utilizar la informacion para el célculo de la

capacidad y niveles de servicio actuales y proyectados.

Para la determinacion del Trafico Promedio Diario Anual (ANEXO 5), se utiliz6 el método de los
factores, reconocido y avalado por el Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador, en
el Capitulo 3 — Tréafico de las Normas de Disefio Geométrico de Carreteras — 2003, este
meétodo consiste en calcular un factor de expansion con el cual se afecta al tréfico observado,
obteniendo de esta forma el TPDA, a su vez, el factor de expansion es el producto de los

factores de correccidn del trafico, por lo cual tenemos:
TPDA = (TO)(FE) [Carreteras — 2003]
Donde,
TO = Trafico Observado (Durante las 12 horas )
FE = Factor de Expansion.

A continuacién se detalla los factores de expansién indicados en el Anexo 5:

e Av. Guapdondelig: N-S=1,29; S-N=1,26
e Calle Eloy Alfaro: E-O=1,28.
e Calle Juan José Flores: O-E=1,28.
e Calle Republica: E-O0=1,28
e Av. Gonzalez Suarez: E-O=1,26; O-E=1,29

A continuacion se muestra el TPDA de ingreso y salida de las intersecciones aforadas:
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e Interseccién A: Guapdondelig y Eloy Alfaro.

TPDA DE INGRESO

B Av.Guapondelig N-S m Calle Eloy Alfaro E-O m Av. Guapondelig S-N

Figura N° 21: TPDA de Ingreso a Intersecciones aforadas

Fuente: Aforos de trafico, elaboracion propia.

e Interseccion B: Guapdondelig y Juan José Flores.

TPDADEINGRESO

B Av. Guapondelig 5-M W Juanlose Flores O-E W Av. Guapondelig N-5

Figura N° 22: TPDA de Ingreso a Intersecciones aforadas

Fuente: Aforos de trafico, elaboracién propia.
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e Interseccién C: Guapdondelig y Republica.

TPDA DE INGRESO

B Av. Guapondelig N-S ™ Calle Replblica E-O ™ Av. Guapondelig S-N

Figura N° 23: TPDA de Ingreso a Intersecciones aforadas

Fuente: Aforos de trafico, elaboracion propia.

e Interseccion D: Guapdondelig y Gonzéalez Suarez.

TPDA DE INGRESO

B Av. Gonzales Suarez OE B Av Gonzales Suarez EO
i Av. Guapondelig NS M Guapondelig SN

Figura N° 24: TPDA de Ingreso a Intersecciones aforadas

Fuente: Aforos de trafico elaboracién propia.
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2.5.- Sistema de estacionamiento

En el caso de estudio la oferta de estacionamiento y su gestién es de vital importancia,
pues, las demandas de viajes mayoritariamente se realizan para trasladar carga o paquetes de

quiénes comercian y de quiénes se aprovisionan en el mercado.

2.5.1.- Oferta de estacionamientos

La oferta de estacionamiento vehicular que tiene relacién directa con el Mercado 12 de Abril,
esta relacionada con satisfacer las necesidades de los clientes cotidianos de este centro de
abasto y los servicios aledafios, actualmente se han identificado areas de estacionamiento en
las vias circundantes al mercado, encontrando que la distribucion de las plazas de

estacionamiento son las siguientes:

SERVICIO / USO NUMERO DE PLAZAS
Plazas rotativas 75
Plazas de taxi 10
Plaza carga liviana 5
Area de carga y descarga No delimitada
Area de descarga de mercaderias No delimitada
en cadena de frio

Tabla 5: Distribucién plazas de estacionamiento.

Fuente: Levantamiento de informacion, elaboracién propia.

2.5.2.- Areas de carga y descarga de mercaderias

De acuerdo a la investigacién y recopilacion de informacién provista por la Direccién de
Planificaciéon del GAD Municipal, el area destinada para el estacionamiento de vehiculos que
transportan mercancias que tienen como destino el Mercado 12 de Abril, habria sido ocupada
por los comerciantes.

Actualmente la carga y descarga de mercancias se realiza en el area de estacionamiento

ubicada con frente a la calle Clemente Yerovi.

Estas actividades que normalmente se realizan en vehiculos de alta capacidad, requieren
espacios adecuados no solamente para el estacionamiento temporal de vehiculo, sino ademas

aquel dimensionamiento relacionado con el acceso del vehiculo a la zona de influencia.
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2.5.3.- Demanda de plazas de estacionamiento

De la recopilacion de informacion realizada los dias sabados del mes de Abril del 2016, se
considero el dia de mayor demanda el cual fue el 30 de abril (ANEXO 6), obteniendo lo

siguiente:

Plazas en bateria calle Padre Monroy, estas plazas se encuentran utilizadas un promedio de
18 minutos, se observan vehiculos en donde se comercializan productos, asi como el uso del
area de carga y descarga de mercaderia de comerciantes que ingresan al area cubierta del

mercado.

Plazas en paralelo Eloy Alfaro, estas plazas operan como plazas para estacionamiento de
clientes del mercado, denominadas “caseras”, a pesar de observarse sefalizacién provista por
la Empresa de Movilidad EMOV-EP, las mismas no se encuentran reguladas o controladas en
relacién a la ocupacion, los tiempos promedio de estacionamiento en este espacio 25 minutos,
se puede observar ocupacion de un promedio de tres puestos por vehiculos que permanecen

mas de una hora estacionados mientras expenden productos para la venta.

Estacionamiento Av. Guapdondelig, en esta &rea de estacionamiento a pesar de
evidenciarse esfuerzos por regularla se observa la ocupacién por parte de vehiculos de carga,
la configuracion del espacio no permite una adecuada distribucién y por tanto delimitacién de
plazas, el tiempo promedio de estacionamiento bordea los 33 minutos, lo que se contrapone
con la ubicacién del area que conecta directamente con la Av. Guapdondelig, via de acceso
principal al equipamiento y que actualmente incluso recoge traficos de paso de la zona de

movilidad.

Plazas en paralelo calle Coronel Yerovi, el emplazamiento de esta area hacia la zona en
donde se ubican los puestos exteriores del Mercado 12 de Abiril, facilita el emplazamiento de
vehiculos de carga de mercancias, asi como la ocupacion por parte de vendedores informales,
generando inseguridad y desorden en este sector del equipamiento, el tiempo promedio de
ocupacion es de 52 minutos por vehiculo, lo que disminuye ostensiblemente la oferta de
estacionamiento para los clientes del mercado.

Se han observado que la ocupacién de las plazas de estacionamiento presenta picos en el
horario de la mafiana en donde en las distintas plazas de estacionamiento se observan mayores
tiempos de ocupacion, en el grafico que se muestra a continuacién se indica los flujos de

ocupacion en el dia de maxima demanda (sabado).
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Figura N° 25: Flujos de ocupacién en dia de maxima demanda Calle Padre Monroy

Fuente: Aforos de estacionamiento, elaboracién propia
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Figura N° 26: Flujos de ocupacion en dia de méaxima demanda Calle Eloy Alfaro

Fuente: Aforos de estacionamiento, elaboracién propia
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Figura N° 27: Flujos de ocupacion en dia de maxima demanda Av. Guapdondelig

Fuente: Aforos de estacionamiento elaboracion propia
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12

Figura N° 28: Flujos de ocupacién en dia de maxima demanda calle Clemente Yerovi

2.5.4.- Porcentaje de utilizacién u ocupacion

Fuente: Aforos de estacionamiento, elaboracion propia

Representan la fraccion del area de estacionamiento que permanece siempre ocupada.

Area de Calle Padre General Eloy Av. Calle Clemente
estacionamiento Monroy Alfaro Guapdondelig | Yerovi

indice de rotacion 2,00 2,25 1,33 0,92

Rotacién promedio 0,03 0,04 0,02 0,02

por hora

Duracion media 10,98 10,98 17,86 15,61
estacionamiento

(minutos)

% utilizacion 99% 70% 80% 80%

Tabla 6: Indicadores de demanda de estacionamiento

Fuente: Encuestas de estacionamiento, elaboracion propia.
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Dados los indices de evaluacion del estacionamiento en la zona del Mercado 12 de Abril, se

puede observar lo siguiente:

1. Existe ocupacion por periodos de tiempo superiores a 30min por parte de comerciantes
y expendedores de productos al mayoreo.

2. Las plazas de estacionamiento cuya rotacion es de media a alta corresponden a
aquellas dispuestas y utilizadas por los clientes del mercado.

3. Las éareas aledafias al Mercado 12 de Abril que son utilizadas infringiendo las
disposiciones de la EMOV EP, resuelven la falta de espacios para los clientes del
Mercado 12 de Abril.

4. Varios espacios de estacionamiento se encuentran ocupados por vehiculos desde

donde se realiza venta de viveres, enceres y alimentos.

Figura N° 29: Estacionamientos calle Clemente Yerovi

Fuente: Visita de campo, elaboracion propia.

Figura N° 30: Estacionamientos Av. Guapdondelig

Fuente: Visita de campo, elaboracién propia.
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Figura N° 31: Estacionamientos calle Eloy Alfaro
Fuente: Visita de campo elaboracién propia.

2.6.- Sistema semaférico

Se realiz6 un levantamiento integral de los dispositivos semaféricos existentes en las
intersecciones cercanas al equipamiento en estudio, se realiza la ubicacion georeferenciada de
las intersecciones semaforicas, asi como también se analiza las fases, ciclos y planes horarios,
con los que en la actualidad estan programados los controladores de trafico, con estas
determinantes se establece un diagnéstico y se determina la problematica, basado en 4
intersecciones, las cuales son: Av. Guapondelig y Eloy Alfaro, Av. Guapdondelig y Juan José

Flores, Av. Guapondelig y Republica, Av. Guapondelig y Gonzélez Suarez

2.6.1.- Geo posicionamiento de las intersecciones semafdéricas

El levantamiento Geo referencial, nos permite iniciar la integracién de las intersecciones
semaforizadas aisladas en el area de estudio, se han adquirido sus coordenadas tanto de
longitud, magnitud y altura, permitiendo de esta manera el poder localizarlos de manera
precisa.

Esta informacion también nos sirve para extraer las distancias entre las intersecciones que
cuentan con semaforos, estableciendo la posibilidad adicional de obtener datos como:
velocidad, distancias entre intersecciones, areas y longitudes; en la Tabla N°7 se muestra la

georeferenciacion de las intersecciones semaforizadas:

INT. | LATITUD LONGITUD ALTITUD CALLE1 CALLE 2

1 2053'56,8457" | 78°59'25,9102" | 2503.02 Guapdondelig | Gonzalez Suéarez

2 2053'59,9163" | 78°59'27,6974" | 2531.91 Guapdondelig | Republica
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2°54'3,7497"

78°59'30,1870"

2535.28

Guapdondelig

Juan J. Flores

4 2°54'7,1023"

78°59'32,3247"

2534.8

Guapdondelig

Eloy Alfaro

Tabla 7: Coordenadas de intersecciones semaforizadas

Fuente: Elaboracion propia.

En la siguiente imagen, se muestra la ubicacion de las intersecciones semaforizadas, en las
cuales se realizaré el estudio.

LEYENDA

. Mercado 12 de Abril

. Intersecciones semaforizadas

Figura N° 32: Intersecciones semaforizadas

Fuente: Elaboracion propia.

2.6.2.- Intersecciones semaféricas aisladas

Las intersecciones semaforizadas en el area de estudio son denominadas intersecciones

aisladas, definidas de esta manera porque estos dispositivos estan aislados del centro de

gestion y control, siendo la tnica forma de sincronia, su reloj interno.

Cada una de las intersecciones del area de estudio utiliza en su tablero de control,

Controladores Logicos Programables, que poseen entradas y salidas que permiten que las




Naula, 43
luminarias de los seméaforos se enciendan en el orden correcto, y que el semaforo como tal

funcione a determinadas horas del dia, para lograr esto los controladores de trafico llevan
internamente un reloj que usan como referencia para encender y apagar el semaforo, asi como
para alternar los colores del semaforo en el orden correcto, estos dispositivos se programan con
software a nivel de ingenieria electrénica.

Debido a que los controladores son independientes entre si, cada uno lleva un reloj interno
propio, el cual por motivos de construccion y precision pierde sincronismo, es decir, los
controladores de trafico se desigualan entre si, razon por la cual se debe volver a igualar sus
relojes de manera continua para asegurar su sincronizacion.

Del andlisis y de la informacion proporcionada por la Empresa Pudblica de Movilidad se
determiné que las intersecciones semaforicas funcionan con las caracteristicas que se detallan

a continuacion:

2.6.3.- Condiciones o fases semaféricas

La fase semaférica es cada una de las combinaciones o indicaciones que permite uno o varios
movimientos de flujos vehiculares simultaneamente en la interseccion, es decir, es el tiempo
donde no se produce ningun cambio de color en los semé&foros de la interseccion, a

continuacion, se detalle como estan las fases semaféricas en dicha interseccion:

e -2
ool ™o
=R
5wl > ©

F1
F2 s

= |

§

Tabla 8: Fases semafdricas Av. Guapdondelig y Gonzéles Suérez
Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.

N
[ooe) ™=
| [0 2

F1
ST [z o

Tabla 9: Fases semafdricas Av. Guapdondelig y Republica

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.
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Bool — @
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< |cem ==
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F1

Ve b v v

Tabla 10: Fases semafdricas Av. Guapdondelig y Juan José Flores

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.

{00
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Tabla 11: Fases semaforicas Av. Guapdondelig y Eloy Alfaro

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.
Como se puede observar en las imagenes anteriores las intersecciones semaforicas tienen dos
fases semaféricas, designadas como F1 y F2, asi como también constan de diferentes grupos
semaféricos designados con la letra G.

2.6.4.- Tiempos de ciclos semaféricos

El tiempo de ciclo semaférico es el resultado del calculo basado en varios factores, entre los
mas importantes son: flujos vehiculares, nimero de carriles, flujo de saturacion, entre otros; el
tiempo de ciclo debe reflejar necesidades particulares de la interseccion tales como:
restricciones geomeétricas, rol de la interseccion en la red vial, politicas de movilidad, deseos y
necesidades de diferentes grupos de usuarios; a continuacion se detalla los tiempos
semaféricos en segundos con los que estan funcionando las intersecciones en estudio:

DTAN Fl F2

4 20 20 20
B 20 35 &5
C 20 45 75
D 20 20 440

Tabla 12: Tiempos de ciclos semaféricos Av. Guapdondelig y Gonzélez Suérez

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.
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PLAN Fl FZ

B 30 30 2l
B 35 20 a5
c 45 20 75
H 20 Za 40

Tabla 13: Tiempos de ciclos semaféricos Av. Guapdondelig y Republica

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.

PLAN Fil FZ

A 20 20 20
B 35 20 L=
- 45 30 75
K] 20 20 40

Tabla 14: Tiempos de ciclos semafdricos Av. Guapdondelig y Juan José Flores

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.

PLAEN Fl Fz

.1 30 20 el
B 35 30 25
C 45 30 75
o Z0 20 40

Tabla 15: Tiempos de ciclos semaféricos Av. Guapdondelig y Eloy Alfaro
Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.

Como se puede observar en las tablas elaboradas, con la informacién proporcionada por la
Empresa Publica de Movilidad EMOV EP, los tiempos de ciclos son iguales para todas las
intersecciones a excepcion de la interseccién de la Av. Gonzalez Suérez y Av. Guapdondelig.

En las tablas anteriores se puede observar que: F1 y F2 son las fases semaféricas, las letras A,
B, C, D, son los planes horarios y los nUmeros que se observa es el tiempo en segundos que

tiene cada fase semafoérica.
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2.6.5.- Planes horarios

En los planes horarios se realizan distintas programaciones de acuerdo a las variaciones de los
flujos vehiculares durante las 24 horas del dia, esto quiere decir programaciones distintas de
acuerdo a los dias de mayor flujo vehicular o con base en las horas de mayor demanda, a
continuacion se muestra la programaciéon actual, la cual es la misma para todas las

intersecciones semaféricas del area de influencia.

PLANES HORARIOS

LUMES M&RTES MIERCOLES JUEVES WIERMES SABADO DOMINGD -
00:00:.00D 00:00:00 D 00:00:00D 00:00:00 D (00:00:00 D 00:00:00D (00:00:00 D
5:00:00 & 50000 A 5:00:00 & 5:00:00 A 5:00:00 4 5:00:00 & 5:00:00 A
£:30:00B E:30:00B E:30:00B £:30:00B £:30:00B E:30:00B E:30:00B
8:00:00 & 500004 8:00:00 & 20000 & 2:00:00 & 8:00:00 & 2:00:00 &
1200:00C 1200:00C 1200:00C 1200:00C 12:00:00C 1200:00C 1200:00C
14:00:00 4 14:00:00 4 14:00:00 4 14:00:00 .4, 14:00:00 & 14:00:00 4 14:00:00 4,
14:30:00B 14:30:00 B 14:30:008 14:30:00B 14:30:00 B 14:30:00B 14:30:00B
15:30:00 4 15:30:00 4 15:30:00 4 15:30:00 .4, 15:30:00 & 15:30:00 4 15:30:00 4,
17.00:00C 17.00:.00C 17.00:00C 17:00:00C 17:00:00 C 17.00:00C 17.00:00C
20:00:00 A 20:00:00 4 20:00:00 A 20:00:00 4, 20:00:00 A 20:00:00 A 20:00:00 A,
2300:.00D 2300:00D 2300:00D0 23:00:00D 2300:00 D 2300:00D 2300:.00D
Afadir Afiadi Afiadir Afiadi Afiadi Afiadir Afadi
Eliminar Eliminar Elirninar Eliminar Eliminar Elirninar Eliminar
Sirnilar & Sirnilar a Sirnilar & Sirnilar a Simnilar a Sirnilar & Sirnilar a

Tabla 16: Planes Horarios

Fuente: EMOV EP, elaboracion propia.

2.6.6.- Problemética de las intersecciones semaforizadas aisladas

De la investigacion realizada, de los estudios de campo, asi como también de la informacion

proporcionada por la Empresa Publica de Movilidad EMOV-EP, se obtiene que las

intersecciones semaforicas ubicadas en el area de estudio presentan los siguientes problemas:
a) La planeacion de tréfico en las intersecciones no se realiza de manera técnica.

b) Falta de coordinacion entre las intersecciones de la red vial.
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CAPITULO 3: DISCUSION

Los resultados obtenidos van relacionados a la problematica del sector referente a:

La falta de gestion en los estacionamientos, ya que de acuerdo a los cuadros y resultados
obtenidos se observa que el medio de transporte mas utilizado es el vehiculo privado con un
porcentaje del 67%, de estos el 74% utilizan como parqueadero la via piblica y Gnicamente el
26% parqueaderos privados, esto ha generado problemas de congestion vehicular, saturacion
del viario, inconformidad en la ciudadania por los constantes problemas que se generan a
diario; todo esto producto de un sistema incorrecto de manejo de los estacionamientos ya que
no necesariamente el problema de congestién se da por la falta de oferta sino por una

ineficiente gestién de la demanda.

Intersecciones semaforizadas existentes en el area de estudio sin una adecuada planificacion,
las cuales se encuentran en la actualidad descoordinadas entre si, con base en este estudio se
han buscado estrategias y metodologias que sirvan para la integraciébn de los sistemas
existentes, ya que el avance de la tecnologia permite la integracién y centralizacion del
sistemas semaforico, estas caracteristicas nos han permitido determinar las correcciones
necesarias que se deben dar para que el sistema de semaforizacion funcione de manera
adecuada, a través de estructuras actuales a la capacidad vial y demanda de trafico, para
establecer un mejoramiento en la movilidad del area de influencia del Mercado 12 de Abril; la
planificacién de cada una de las intersecciones semaforizadas ayudara a mitigar los tiempos de
viajes producidos por vehiculos los cuales realizan sus paradas en cada interseccion
semaforizada por la falta de coordinacion entre las mismas.

Incumplimiento con la normativa establecida en el Reglamento Técnico Ecuatoriano para la
Sefializacion Vial INEN-004, del levantamiento realizado a la sefializacion actual del area de
influencia se determind la falta de sefializacion vertical y horizontal, es decir no se establece
prioridad de vias, los estacionamientos no se encuentran regulados, no existen cruces
peatonales emplazados en el sector, lo que deja evidenciado la falta de seguridad vial que el
equipamiento y su area de influencia brinda a los usuarios, con estos resultados se propone
realizar sefializacion vertical y horizontal integral en las vias aledafias al mercado 12 de abril y

su area de influencia, cumpliendo de esta manera las normativas existentes para el efecto.
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CAPITULO 4: PROPUESTA PARA MITIGAR LA PROBLEMATICA EN EL AREA DE

ESTUDIO

La forma de mitigar los impactos negativos que tiene la operacién de un equipamiento como es
el Mercado 12 de Abril, se basa en lo siguiente:

1. Gestion de la oferta, contemplada como la adecuada distribucién, redistribucion de
plazas de estacionamiento, asi como la adecuada gestién del sistema vial local y sus
infraestructuras de apoyo.

2. Gestion de la demanda, lograda a través de la implementacion de tecnologias de la
informacidn en la gestion del sistema de estacionamiento y sistema semaforico.

3. Planificacion del tréfico para intersecciones semaforizadas, en el cual se propone las
pautas para el disefio, planificacién y ejecucion para realizar el estudio paso a paso de
intersecciones semaforizadas.

4. Implementacion de una propuesta de sefializacion Horizontal y Vertical en el area de
influencia en el mercado 12 de abril, con lo cual se pretende brindar seguridad vial a los

usuarios del equipamiento en estudio.

4.1.- Propuesta de ordenacién y gestion del sistema de estacionamiento

Como medida de ordenacion y regulacion de los espacios de estacionamiento, por las
caracteristicas del equipamiento y tomando en consideraciéon algunos aspectos relacionados
con las politicas definidas por el Plan de Movilidad y Espacios Publicos realizado por la
Municipalidad de Cuenca en el afio 2016, se ha desarrollado una propuesta con la cual se
lograra aumentar la oferta a 199 plazas de estacionamientos en el area inmediata al mercado

12 de Abril, asi como también regular las plazas de estacionamiento.

4.1.1.- Reordenacién del espacio publico, reorganizacién y creacion de nuevas areas de
estacionamiento

Con base en los requerimientos de acceso, de complementariedad entre modos de transporte y
de distribucion de plazas de estacionamiento que garanticen no solo facilidades para los
visitantes si no a su vez permitan que las labores y actividades propias de quienes residen y
laboran diariamente en el mercado se realicen en condiciones de orden y eficiencia, se han
determinado los siguientes espacios para estacionamiento: estacionamiento preferente;
estacionamiento regular; areas de carga y descarga de mercancias (ANEXO 7);

estacionamiento de bicicletas vy triciclos.
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La tipologia de estacionamientos, asi como la evaluacién de los parametros de rotacién y

ocupacion realizados en la fase de diagnéstico, permiten determinar una nueva oferta de plazas
de estacionamiento conforme la tabla N°8, en el ANEXO 8 se puede observar las plazas de

estacionamiento propuesto.

Ubicacion No Plazas No Plazas No de plazas para
Regulares preferentes bicicletas y triciclos
Calle Eloy Alfaro 34 4 10
Calle Coronel 16 2 10
Yerovi
Calle Padre 20 2 0
Monroy
Calle Jaime Roldés 20 2 0
Av. Guapdondelig 0 0 10
Cacigue Chamba 18 2 0
Octavio Diaz 29 3 0
Jijon y Camafio 15 2
TOTAL 152 17 30

Tabla 17: Distribucién de plazas de estacionamiento propuestas

Fuente: Elaboracion propia.

La propuesta de redistribucion y definicion de nuevos usuarios para el estacionamiento como
son las personas con discapacidad y los usuarios de la bicicleta, generan un incremento de 30
plazas de estacionamiento adicionales, se define ademas areas de carga y descarga, asi como
para depositos y traslados de desechos que se ubican en la parte nor-este del mercado hacia la
calle Padre Monroy, (ANEXO 7).

El 4rea ubicada en la parte frontal del mercado 12 de Abril, hacia la Av. Guapdondelig que
actualmente sirve para el estacionamiento desordenado, se proyecta como un area de
embarque y desembarque de pasajeros tanto del servicio de transporte publico, cuanto de
aguellas personas que deseen ingresar o salir del mercado y tomar un taxi, una camioneta de

transporte mixto o un vehiculo particular.
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Se ha considerado que para la ubicacién de las plazas de estacionamiento se cumpla con lo

establecido en el Reglamento Técnico Ecuatoriano 004 de Sefializacién Vial, en el cual se
establece lo siguiente: “Los estacionamientos deben ser demarcados con lineas blancas
continuas con ancho de 100 mm, la longitud depende del angulo utilizado, el ancho debe ser de
2,50m y 3,50m para estacionamientos de personas con discapacidades y movilidad reducida.
Esta demarcacion en intersecciones debe iniciar y finalizar a 12,00 m del punto de
interseccion (Pl),” cumpliendo esta norma técnica se logra que los vehiculos no se estacionen
cerca de las intersecciones, facilitando de esta manera la visibilidad de los conductores para

entrar y salir en los cruces a nivel.

En el ANEXO 8 se muestra la propuesta de la distribucion de las plazas de estacionamiento

alrededor del mercado 12 de Abril.

4.2.- Propuestas para solucionar la problemética de las intersecciones semaforizadas del

area de estudio.

Una vez determinado los problemas en las intersecciones semaféricas ubicadas en el area
de estudio del Mercado 12 de Abril, a continuacion se detallaran las soluciones planteadas para
mitigar los problemas antes descritos, con estas propuestas se mantendra coordinacion entre
cada una de las intersecciones semaforizadas, disminuyendo el tiempo de viaje que se
ocasionaba por paradas sucesivas en cada interseccion semaforizada puesto que en el
recorrido realizado se determin6 que un vehiculo se demora aproximadamente 7,5 minutos en
atravesar la Av. Guapdondelig, desde la Gonzélez Suarez hasta la calle Eloy Alfaro, con la

propuesta se pretende reducir dicho tiempo a 3,5 minutos.

4.2.1.- Planificacion de trafico para las intersecciones semaforizadas

A continuacién, se realizara paso a paso la planificacion de trafico que se debe realizar para

cada una de las intersecciones semaforizadas existentes en el area de estudio:
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A. Plano de laintersecciéon
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AV, GUAPONDELIG

Av. Guapdondelig y Eloy Alfaro
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Av. Guapdondelig y Av. Gonzélez Suarez
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REPUBLICA

AV, GUAPONDELIG

Av. Guapdondelig y Republica

JUAN JOSE FLORES

Av. Guapdondelig y Juan José Flores

Figura N° 33: Intersecciones semaféricas

Fuente: Elaboracion propia.
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B. Diagrama de Flujos:

En el diagrama de flujos se indica el nimero de vehiculos por hora que circulan en una
determinada via, con sus respectivos giros.
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Figura N° 34: Diagrama de flujos

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura N° 35: Diagrama de flujos

Fuente: Elaboracion propia.
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C. Determinacion de puntos de conflicto:

Los puntos de conflicto son cruces de trayectorias que representan una posibilidad de accidente

en las intersecciones.
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AV. GUAPONDELIG AV, GUAPONDELIG

Av. Guapdondelig y Juan José Flores

Av. Guapdondelig y Republica

Figura N° 36: Puntos de conflicto
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Fuente: Elaboracién propia.

D. Determinacion de tiempos de sobrepaso
La determinacién de tiempos de sobrepaso se calcula en relacion a la velocidad maxima de
circulaciéon en cada una de las vias, se puede indicar que el reglamento para la aplicacion de la
Ley Organica de Transito Trasporte Terrestre y Seguridad Vial establece en su Art.191 que la
velocidad méaxima para vias urbanas es de 50km/h, sera esta la velocidad tomada para el

célculo del tiempo de sobre paso, las tablas para dicho célculo establecen que: (RILSA 1992)

Ts= 3sg para Vmax < 30km/h
Ts= 5sg para Vmax 2 30km/h y £ 50km/h
Ts= 7sg para Vmax < 50km/h y £ 70km/h (RILSA 1992)

Por lo descrito anteriormente el Tiempo de Sobrepaso (Tp) para las intersecciones del area

de estudio es igual a 5sg, debido a que la Velocidad Maxima es 50km/h.

E. Determinacién de tiempos intermedios.
Para la determinacion de los tiempos intermedios se calcula el tiempo de salida, asi como
también el tiempo de entrada para cada interseccion, es decir: FORMULA (RILSA 1992)

TIEMPO DE SALIDA TIEMPO DE ENTRADA TIEMPO INTERMEDIO

Lim = tsp t es = Lont

¥

DONDE: DONDE:

tdes= tiempo de salida tent= tiempo de entrada
do= distancia al punto de conflicto dent= distancia de entrada
lveh=longitud del vehiculo Vo= Velocidad de salida

Vo= Velocidad de salida
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Se debe mencionar que las intersecciones semaféricas del area de estudio son

aproximadamente iguales en lo que hace referencia a su geometria, y para lograr coordinacion
entre las misma el tiempo de ciclo debe ser igual en cada interseccién, por lo descrito
anteriormente los célculos se realizan para la interseccién, de mayor demanda.

Tiempo de Salida:

Caso 1: Caso 2:
tdes= (9+6)/13,89 tdes= (9,25+6)/13,89
tdes=1,08sg tdes=1,09sg

Tiempo de Entrada:

3.6 xd,,

ent —

t

venr

Caso 1: Caso 2:
tent= (3,6*5,75)/50 tent= (3,6*9)/50
tent= 0,41sg tent= 0,64sg

Tiempo Intermedio:

Lim = tsp T Les = bont

Caso 1: Caso 2:
tim= 5+1,08-0,41 tim= 5+1,09-0,64
tim=5,67sg (aproximacion 6sg) tim=5,45sg (aproximacion 6sg)

F. Determinacion de fases Semaféricas
Después del levantamiento y analisis de los flujos vehiculares se determiné las siguientes

fases semaféricas:
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Fase 1 Fase 2 Fase 1 Fase 2
V2 V2
A Vi A Vi
Vi z ‘¢' Vi g' ¢
Av. Guapdondelig y Eloy Alfaro Av. Guapdondelig y Juan J. Flores
Fase 1 Fase 2 Fase 1 Fase 2

4&2 V1 <LV2 3
" 4 “+

Av. Guapdondelig y Republica. Av. Guapdondelig y Gonzélez Suarez

Figura N° 37: Fases semafdricas

Fuente: Elaboracion propia.

G. Calculo de tiempos de ciclo
Como se indic6 en el célculo de tiempos intermedios, para lograr coordinacidon entre cada una
de las intersecciones el tiempo de ciclo debe ser el mismo para cada una de las intersecciones.
En el calculo se considera el flujo de saturacién del carril mas intenso gsat= 1800veh/h, de
acuerdo a la nomenclatura de RILSA 1981, por lo tanto tendremos: FORMULA: (RILSA 1992)

p
— (15 X E[:]_ tim rel) +5
c _vP Qpgy
1 Zi=1 q...

sati




DONDE:
tc= Tiempo de ciclo

tim rel=Tiempos intermedios relevantes

p= cantidad de fases
gmax= flujo de transito carril mas intenso
gsat= flujo de saturacion carril mas intenso

te= ((1,5%12)+5)/((1)-(1232/1800)

tc=72,89sg aproximacion a 75sg.

H. Determinaciéon de tiempo de verde minimo.
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Se considera tiempo de verde al tiempo maximo que la interseccién mantendra el verde en cada

sentido de circulacién, para las intersecciones del area de estudio son los siguientes y se

calculan con la siguiente férmula: FORMULA: (RILSA 1992)

DONDE:

tv.i= Tiempo de verde

tc sel= Tiempo de ciclo seleccionado
tim f= Tiempo intermedio entre fases
grel i= Flujo de trafico de carril relevante

gsat i= Flujo de saturacién de carril relevante

tv il= (( 75-12)/(1232/1800)) * (531/1800)
tvil= 27,15 sg (aproximacion 30)

tv i2= (( 75-12)/(1232/1800)) * (701/1800)
tvi2= 35,85 sg (aproximacion 40)

grel i1=531 vh/h
grel i2= 701 vh/h
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DATOS PARA LA PROGRAMACION DEL CONTROLADOR

Tiempo de Verde 1 29 | Segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 Segundos
Tiempo de todo rojo Segundos
Tiempo de Verde 2 38 | Segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 Segundos
Tiempo de todo rojo Segundos
Tiempo de ciclo 75 | Segundos

Tabla 18: Datos para programacion

Fuente: Elaboracion propia.

J. Planes diarios

Los planes diarios corresponde al tiempo de ciclo calculado para distintas horas del dia de

acuerdo a los flujos vehiculares y al nivel de saturacién de las intersecciones en estudio, para

este andlisis se realizdé conteos de flujos durante todo un dia, segin como se muestra en el

ANEXO 5, se debe mencionar que dicho calculo se realiza para la interseccién mas conflictiva,

esto es con la finalidad de poder mantener la coordinacion entre las intersecciones semaféricas,

a continuacion se detalla la programacion para las horas pico asi como para las horas valle, las

horas en las que se considerara para el disefio de nuevos planes semaféricos son: dos horas
en la mafana (7:00-8:00 y 11:45-14:45) y dos horas en la tarde (14:30-15:30 y 17:00-18:00), por

lo tanto se tiene que calcular el tiempo de ciclo, asi como también el tiempo minimo de verde

para cada fase, para estos calculos se aplicaran las férmulas de los literales “G” y “H”, con lo

cual se obtendra: FORMULA: (RILSA 1992)

HORA 7:00 a 8:00
tc= ((1,5*12)+5)/((1)-(528/1800)
tc= (23 )/(0,71)
tc= 32,55 sg aproximacién a 40sg.
tv i1= (( 40-12)/(528/1800)) * (275/1800)
tvil= 15,10 sg (aproximacion 20)
tv i2= ((40-12)/(528/1800)) * (253/1800)
tvi2= 13,89 sg (aproximacion 20)
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e HORA 11:30 a 12:30

tc= ((1,5*12)+5)/((1)-(1236/1800)
tc=(23)/(0,32)

tc=73,4sg aproximacion a 75sg.

tv il= (( 50-12)/(1232/1800)) * (531/1800)
tvil= 27,15 sg (aproximacién 30)

tv i2= (( 50-12)/(1232/1800)) * (701/1800)
tvi2= 35,85 sg (aproximacién 40)

e HORA 14:00 a 15:00

tc= ((1,5*12)+5)/((1)-(980/1800)
tc=(23)/(0,45)

tc= 50,49 sg aproximacion a 60sg.

tv i1= (( 60-12)/(980/1800)) * (470/1800)
tvil= 23,02 sg (aproximacion 25)

tv i2= (( 60-12)/(980/1800)) * (510/1800)
tvi2= 24,97 sg (aproximacion 25)

e HORA 17:00 a 18:00

tc=( (1,5*12)+5)/((1)-(370/1800)

tc= (23 )/(0,79)

tc= 28,95 sg aproximacion a 35sg.

tv i1= (( 35-12)/(370/1800)) * (192/1800)
tvil= 11,94 sg (aproximacién 15)

tv i2= (( 35-12)/(370/1800)) * (178/1800)
tvi2= 11,06 sg (aproximacién 15)
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DATOS PARA LA PROGRAMACION DEL CONTROLADOR DE 7:00 A 8:00

Tiempo de Verde 1 17 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo 1 segundos
Tiempo de Verde 1 15 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo 1 segundos
Tiempo de ciclo 40 segundos

Tabla 19: Datos para programacion

Fuente: Elaboracion propia.

DATOS PARA LA PROGRAMACION DEL CONTROLADOR DE 11:30 A 12:30

Tiempo de Verde 1 29 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo 1 segundos
Tiempo de Verde 1 38 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo 1 segundos
Tiempo de ciclo 75 segundos

Tabla 20: Datos para programacion

Fuente: Elaboracién propia.

DATOS PARA LA PROGRAMACION DEL CONTROLADOR DE 14:00 A 15:00

Tiempo de Verde 1 26 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo segundos
Tiempo de Verde 1 26 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo segundos
Tiempo de ciclo 60 segundos

Tabla 21: Datos para programacion

Fuente: Elaboracion propia.




Naula, 62

DATOS PARA LA PROGRAMACION DEL CONTROLADOR DE 17:00 A 18:00

Tiempo de Verde 1 14 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo 1 segundos
Tiempo de Verde 1 13 segundos
Tiempo de Sobrepaso 3 segundos
Tiempo de rojo 1 segundos
Tiempo de ciclo 35 segundos

Tabla 22: Datos para programacion

Fuente: Elaboracion propia

4.2.2.-Propuesta para la coordinacion de las intersecciones semafdricas del area de
estudio

Después del diagnéstico realizado y del analisis de la informaciéon de la Empresa Publica de
Movilidad EMOV EP, con lo cual se obtuvo como resultado que el mayor problema para
mantener la coordinacion entre las intersecciones semaforizadas aisladas, es que, el RELOJ de
los Controladores de Tréafico (GOIA) se desiguala con facilidad, motivo por el cual el personal
encargado del mantenimiento de las intersecciones semaforizadas aisladas, estan obligados a
realizar recorridos diarios por cada una de las 180 intersecciones semaforizadas aisladas que
mantiene la ciudad de Cuenca, lo cual es operativamente imposible realizarlo, con estos

antecedentes se realizaron las siguientes propuestas:

A. Instalacion de dispositivos GPS

El proceso de sincronizacion manual de los Controladores de Tréfico (GOIA) implementados es
un procedimiento lento el cual demanda de personal calificado, ademas este debe ser realizado
de manera constante, de esto depende el correcto funcionamiento de las “Olas verdes”, para
realizar la labor de sincronizacién se necesita una misma base de tiempo para todas las
tarjetas, este valor se lo obtendra a través de un médulo GPS, asegurando de esta manera que
todos los seméforos usen el mismo reloj de referencia para poder realizar los desfases, ya que
los modulos GPS son dispositivos disefiados para estar siempre sincronizados con un mismo
reloj maestro, razén por la cual se propone la instalacion de MODULOS GPS PARA
SINCRONISMO AISLADO MGPS, estos modulos GPS constan de una antena, GPS con
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conector de semi-precision para alta frecuencia denominados SMA, tienen un pulsante para

realizar al accion en cualquier hora del dia, el dispositivo tiene LEDS indicadores de
funcionamiento y ON/OFF, con la instalacién de estos dispositivos electronicos en cada uno de
los controladores de las intersecciones semaforizadas se podra mantener los relojes igualados

de manera remota.

B. Interconexion entre las intersecciones semaforizadas

Del analisis en cada una de las intersecciones semaforizadas se pudo constatar que las
mismas funcionan de manera independiente, esto quiere decir que cada interseccién tiene
instalada un regulador de trafico (GOIA, empresa constructora de los controladores de tréafico),
de cuatro grupos semafdricos, la presente propuesta va enfocada al analisis de la viabilidad
para instalar un solo controlador de trafico de 16 grupos semaféricos, con lo cual se podra
mantener la coordinacion de las intersecciones semaforizadas, debido a que cada una de las
instalaciones se realizaran en una sola caja de control.

A continuacion se detallan los trabajos que se deberian ejecutar en las intersecciones

semaforizadas del area de estudio.

1. Para realizar la interconexion de las intersecciones semaforizadas se tiene que realizar
tendido de cable entre cada uno de las intersecciones semaforizadas, de la inspeccion de
campo se puede observar que las intersecciones se encuentran alineadas (Figura N:36) lo
cual facilita el tendido de 400 metros lineales de cable necesarios para la interconexion, es
necesario mencionar que en dichos trabajos no se necesita realizar ductos para el
soterramiento de cables, ya que el cableado en dicha area de estudio es aéreo, en el

andlisis se designa la ubicacién del controlador en las calles Av. Guapdondelig y Republica.

2. Solicitar a la empresa Electronica GOIA, la factibilidad de construccién de un controlador de
trafico de 16 grupos, con lo cual se podra conectar las distintas fases semaféricas de cada

una de las intersecciones.

3. Se mantendra los controladores existentes en cada una de las intersecciones semaféricas,
esto con la finalidad de que por algin motivo falle el controlador principal (16 grupos), al no
tener los controladores de respaldo, las 4 intersecciones del area de estudio dejarian de
funcionar, mientras que si mantenemos los controladores en cada interseccion las mismas
podrian funcionar de manera independiente, hasta solucionar cualquier tipo de percance o

dafio en el controlador principal.
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4.2.2.1 Andlisis econdmico entre la propuesta de instalacion de dispositivos GPS y la

interconexién entre las intersecciones semaforizadas

Con lo descrito en los literales A y B, podemos realizar un analisis comparativo econémico de

las propuestas para solucionar el problema de falta de coordinaciéon en las intersecciones

semaforizadas del area de influencia del Mercado 12 de Abril, este analisis dara como resultado

una propuesta para la solucion del problema, a continuaciéon se muestra la tabla de cantidades

para cada uno de los sistemas propuestos:

INTERCONEXION DE INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS

ITEM [DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD V. UNITARIO V. TOTAL

1 Cable Eléctrico AWG ml 400 10 4000,00

) Controlador de Trafico 16 Ui 1 8000 8000,00
grupos

3 Cable Plastiplomo ml 20 15 30,00

4 Mano de obra uni. 3 30 90,00

PRESUPUESTO REFERENCIAL $12120,00

INSTALACION DE DISPOSITIVOS GPS

ITEM [DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD V. UNITARIO V. TOTAL

1 Tarjeta Electrénica GPS uni. 4 2000 8000,00

2 Mano de obra uni. 2 30 60,00

PRESUPUESTO REFERENCIAL $ 8060,00

Tabla 23: Presupuesto referencial

Fuente: Elaboracion propia.

El tiempo de ejecucién para la implementacion de cada una de las propuestas es de un dia

laborable de 8 horas de trabajo, es decir el tiempo de trabajo para cada propuesta es

aproximadamente el mismo.
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Como se puede observar en las tablas anteriores el presupuesto referencial de la instalacién de

dispositivos GPS es menos costoso que al realizar una interconexion entre las intersecciones
semaforizadas, razén por la cual es el sistema que se recomienda a implementar para lograr

coordinacion entre las intersecciones semaforizadas del area de estudio.

4.3.- Propuesta de Sefializacion.

Del levantamiento realizado (ANEXO 9) se observé que la sefializacion en el sector incumple el
Reglamento Técnico Ecuatoriano de Sefializacion Vial INEN 004, asi como también la
Ordenanza que regula el uso y ocupacion del suelo en el Cantén Cuenca, razén por la cual se
realiza una propuesta integral de sefializacion Vertical (ANEXO 10), y sefalizacion Horizontal
(ANEXO 10), lo cual ayudara a mejorar la seguridad vial en el area de estudio, ya que se
delimitaran cruces peatonales, zonas de estacionamiento permitido y restringido, preferencia y

direccionalidad de vias.

4.3.1.- Sefalizacion Vertical.

A continuacién se detalla de manera general lo criterios que se consideraran para la ubicacion
de las principales sefiales que formaran parte de la propuesta de sefializacion vertical:

Sefiales regulatorias: son las que informan a los usuarios de las vias las prioridades de las
misma, asi como las prohibiciones, restricciones, cuyo cumplimiento es de manera obligatoria,
razon por la cual a este grupo de sefales se les denomina regulatorias y se les designa con la
letra “R”, para la determinacion de las dimensiones de las sefiales, se aplicara la Norma
Técnica Ecuatoriana INEN 004 de sefializacion vial, la misma establece que para vias con
limite mé&ximo de velocidad de 50km/h se utilizaran sefiales de 60cm*60cm, la altura minima
libre entre la proyeccién de la vereda y el lado més bajo serd 2m, la propuesta de sefializacion
vertical se muestra en el ANEXO 10, con esta propuesta se lograra la regulacién de los
estacionamientos, tanto permitidos como prohibidos, se indicara la principalidad de vias, asi

como, también la direccionalidad de las mismas.

En cuanto a las paradas de transporte publico se propone la reubicacion de la parada de bus
que esta ubicada a 15m de la interseccién de la Av. Guapondelig y Eloy Alfaro, la propuesta es

reubicar sobre la calle Eloy Alfaro y Octavio Diaz, como se muestra a continuacion:
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Figura N° 38: Reubicacion de para de Bus

Fuente: Elaboracion propia.

Con esta reubicacion de la parada de Bus, se lograra que los vehiculos que circulan por la Av.
Guapdondelig, Unicamente realicen sus paradas cuando la interseccién semaforizada cambie a

rojo, es decir, el trafico no se detendra en este sector por parada del transporte publico.

4.3.2.- Sefializacion Horizontal.

La sefializacion horizontal esta constituida por marcas viales y delineadores, que tienen como
funcién complementar las sefales verticales o informaciones de otros dispositivos de transito.
Los colores de las sefales horizontales se definen segun el Reglamento Técnico Ecuatoriano
INEN-004, en el presente proyecto y cumpliendo con la normativa antes mencionada, asi como
también con la ORDENANZA QUE REGULA Y CONTROLA LA OCUPACION DE LAS VIAS
PUBLICAS POR LOS VEHICULOS MOTORIZADOS DENTRO DEL CANTON CUENCA Y EL
FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA DE ESTACIONAMIENTO ROTATIVO TARIFADO Y
PARQUEO INDEBIDO, establece que:

Articulo 12.- Se consideraran zonas de prohibido estacionamiento, aquellas que para garantizar
la seguridad vial, el orden y el cuidado de los bienes publicos, y la apropiada circulacion de
peatones, ciclistas y vehiculos motorizados, estén sefializadas como tales vertical y

horizontalmente, conforme a la planificacién municipal.
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Articulo 13.- Esta prohibido estacionar cualquier tipo de vehiculo automotor en los siguientes

lugares:

a) A una distancia menor de 6 metros de las bocacalles y de los hidrantes, asi como en los
espacios destinados a las paradas de transporte publico y comercial, sobre las aceras,
parques, plazas, areas de margen de rios, jardines, parterres, zonas de seguridad,
rampas de acceso para ciclistas, y lugares de ingreso a los parqueaderos privados o
publicos que hayan sido autorizados y debidamente sefializados; y las demas

establecidas en las Leyes y Reglamentos pertinentes.

Por lo descrito anteriormente, y en cumplimiento de la Ordenanza antes descrita, se restringe el
estacionamiento en las vias por las cuales circula el transporte publico, en el ANEXO 11, se

indica la sefializacién horizontal propuesta.

Con la propuesta de sefializacion horizontal se brinda seguridad vial a los usuarios de area de
estudio, ya que se delimitaran zonas de cruces peatonales, zonas de estacionamientos
permitidos y prohibidos, logrando con este ultimo que el flujo vehicular no tenga interrupciones
en las vias de mayor demanda, ya que en las mismas el estacionamiento se restringe en

cumplimiento a la Ordenanza Municipal.
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CONCLUSION

La investigacion realizada en torno a los efectos que el trafico vehicular generada en las

inmediaciones del Mercado 12 de Abril, deja en evidencia aspectos fundamentales tales como:

La relacién entre el uso del suelo y las demandas de transporte de los usuarios directos de un
determinado equipamiento fijan el grado de motorizacién de los patrones de viaje, a mayor
tamafio o cobertura del equipamiento, mayor es la dependencia motorizada para acceder a él,
en el andlisis realizado se indica que los usuarios del equipamiento en estudio utilizan en un
67% como medio de transporte vehiculo propio, el 14 % utilizan trasporte puablico, de los cuales
el 74% de los usuarios dejan su vehiculo estacionado en las calles aledafias del sector, y el
26% en parqueadero publico, razén por la cual, las plazas de estacionamiento no abastecen la

demanda existente.

La deficiente gestion de las plazas de estacionamiento ha generado, especulacion en el uso de
los espacios disponibles en la via, el trafico de agitacion en busca de una plaza de

estacionamiento, ha influido en la operacion del eje vial principal del sector, Av. Guapdondelig.

La distribucién del trafico vehicular que circula desde vias locales hacia la Av. Guapdondelig, ha
generado la implantacion de intersecciones semaféricas de manera poco planificada, logrando
la ubicacién de un semaforo cada 80 metros en promedio, dicha distribuciéon de elementos de
gestién de trafico ha producido tiempos de demora en la circulacién vehicular, debido a la falta

de sincronizacioén de las intersecciones semaforizadas.

La sefalizacion Horizontal y Vertical en el area de influencia es muy limitada, la cual incumple la
normativa técnica Ecuatoriana INEN-004, como se indica en el ANEXO 9, en el cual se realizé
un levantamiento integral de la situacion actual, observando la inseguridad peatonal y vehicular

que tiene el area de influencia del sector en estudio.

Por lo antes descrito, y una vez que se tiene claro la problemética actual, el presente trabajo
investigativo esta enfocado en generar alternativas las cuales ayudaran a mitigar los principales

problemas del sector en estudio y su area de influencia, las cuales son:



Naula, 69
Propuesta de sefializacion horizontal y vertical, la cual cumpla con el Reglamento Técnico

Ecuatoriano de Sefializacion Vial INEN-004, asi como con la Ordenanza que regula la
Ocupacion del Suelo en el Cantén Cuenca, de esta manera se propone mejorar la seguridad
vial de los usuarios del sector ya que se incrementaran los cruces peatonales del sector, en la
actualidad existe Unicamente cuatro intersecciones con cruces peatonales, con la propuesta se
ubicaran cruces peatonales en 20 intersecciones, brindando de esta manera seguridad vial a los

usuarios del sector.

Propuesta de planificacion de trafico para intersecciones semaforizadas, asi como también
instalaciéon de dispositivos GPS en los controladores de tréfico, con lo cual se mantendra
coordinacién entre las intersecciones semaforizadas del area de estudio, de esta forma se
disminuira el tiempo de recorrido que realiza un vehiculo sobre la av. Guapondelig, desde la
Gonzalez Suarez hasta la calle Eloy Alfaro, actualmente el tiempo de recorrido es 7,5 minutos y

con la propuesta se logra que dicho recorrida a 3,5 minutos.

Propuesta para la gestion de los estacionamientos, con lo cual se designara y se redistribuira
las é&reas destinadas para estacionamientos permitidos, estacionamientos restringidos,
estacionamientos de carga y descarga, estacionamientos para personas con discapacidad, se
buscard que desde el punto de vista técnico, econémico y urbanistico, sea el mas favorable
para solucionar la problematica que generan los equipamientos de comercializacién de
productos de consumo masivo, en la actualidad existen 90 plazas de estacionamiento, con la
propuesta se lograra 199 plazas de estacionamiento destinadas para los usuarios del mercado

12 de abril y su area de influencia.
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