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RESUMEN

En la provincia del Cafar, especificamente en el Cantén Biblian, actualmente existen
muchos problemas y conflictos en cuanto al adecuado manejo del transito y
transporte terrestre se refiere, contrariedades que se suscitan debido a la topografia
de la zona, asi como la carencia de dispositivos de control de transito como es el
caso del sefialamiento horizontal y vertical, causas que en el transcurso del presente
estudio se demostraran mediante datos, tablas e informacion obtenida de diferentes
fuentes dentro del canton.

Todos estos pardmetros y las diferentes causas de los problemas de transito tienen
que ser analizados y estudiados para planificar la puesta en marcha de acciones
concretas que ayuden a resolverlos conjuntamente con la aplicacion de la Ingenieria
de Transito y una adecuada intervencion en el sefialamiento horizontal y vertical que
traerd como beneficio la reduccién de puntos conflictivos que emanan del tréfico. Asi,
con una operacion idénea, llegar a una solucion en cuanto a los inconvenientes que

son causados por el tréfico en el casco urbano del Cantén Biblian.
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ABSTRACT

In the province of Cafiar, specifically in Biblian, there are many problems and conflicts in
terms of the proper handling of traffic and land transport which are caused by the
topography of the area, and by the lack of Traffic control due to the absence of horizontal
and vertical signaling. These two situations were demonstrated along this study through
data, tables, and information obtained from different sources within the canton. All these
parameters and the different causes of traffic problems have to be analyzed and studied to
plan the implementation of concrete actions to help solve them. This plan together with the
application of Traffic Engineering and an appropriate intervention in the horizontal and
vertical signaling will bring as a benefit the reduction of traffic-based conflict points.
Consequently, by means of a suitable operation, it will be possible to solve the

inconveniences caused by traffic in the urban area of Biblian Canton.

Sgugliglo

Dpto. Idiomas Lic. Lourdes Crespo
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INTRODUCCION

Desde los inicios de la vida del ser humano en la tierra, el hombre ha tenido que
transitar ya sea a través de sendas, caminos o las modernas autovias, las mismas
gue han tenido que ser marcadas con el objeto de orientarse convenientemente para
poder ubicarse. Diferentes técnicas se han adoptado en el transcurso de la historia,
como por ejemplo aquel de colocar piedras (como lo siguen utilizando algunas tribus
del desierto del Sahara) o el uso de las recientes sefiales Gptico — sonoras, que
colaboran eficientemente para el sentido perceptivo de orientacioén y guia para el

usuario moderno.

A medida que se ha ido renovando y actualizando el disefio y ejecuciéon de las
sefiales de transito, vias y medios de transportacion, se han mejorado también las
condiciones de confort y velocidad en las carreteras del pais, lo que ha llevado a
imponer reglamentos y leyes para que los usuarios se adapten a limites
determinados, aunque la velocidad de traslado del peatén no ha cambiado de manera
significativa desde la época de las cavernas.

Estas diferencias deben ser de alguna manera subsanadas con la aplicacion de
obras de construccion vial y obras complementarias que ofrezcan un servicio
eficiente y adecuado para la circulacién como el uso de materiales innovadores para
las calzadas, las marcas o sefiales con colores destinados a mejorar su visibilidad y
elevar el nivel de seguridad vial, contribuyendo por consiguiente a reducir

significativamente los accidentes.

A través de la historia el desarrollo de las ciudades y caminos han estado
acompafiado de una evolucién en las vias de comunicacién e infraestructura vial,
surgiendo en los dltimos afios, una fuerte tendencia a la recuperacion de los niveles
de asociacion y de seguridad vial, mediante el empleo de innovadoras tecnologias,

lograndose de este modo una mejor calidad de vida comunitaria.

El propdésito del presente documento es la de mejorar el transito, tomando las debidas
precauciones en la seguridad y comodidad de los usuarios. Puesto que Biblian posee
caracteristicas especiales por ser un punto de paso obligado para el movimiento
comercial, de manera especial los fines de semana; con este estudio se pretende
reducir los conflictos en la circulacion vehicular de la ciudad, evitando asi accidentes

y demoras en los tiempos de viaje.
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PROBLEMATICA

El Canton Biblian se encuentra localizado al Noroeste del Canton Azogues, capital
de la Provincia del Cafar, a 38 km aproximadamente de Cuenca, la tercera ciudad
mas importante del pais. El cantén es atravesado por la red estatal vial (E-35), la que
constituye el principal eje del callejon interandino de Norte a Sur desde Tulcin hasta
Macara, en las fronteras con Colombia y Peru respectivamente, llegando a ser un
punto trascendental de comunicacion entre importantes ciudades y zonas de

produccién de la cual el Cantén Biblian forma parte primordial. (BIBLIAN, 2014)

El Canton Biblidn se caracteriza por su gran potencial en actividades de caracter
comercial y turisticos, especialmente en actividades de turismo en determinadas
fechas, incluso los fines de semana, ocasionando que las vias de la ciudad se saturen
aun mas del congestionamiento diario existente en la actualidad, por lo que se hace
indispensable un Plan Integral de Sefializacion y Seguridad Vial.

El proceso de urbanizacién que se acentla en el cantén, sumado al incremento
normal de la poblacion conlleva a problemas de servicios basicos y equipamiento
urbano que es necesario en muchas urbes de nuestro pais. En el caso de la
infraestructura vial, de transporte y transito, se puede comprobar que a pesar de que
se han hecho inversiones en aspectos como construccion y mantenimiento de vias,
aceras y obras complementarias, ain hay mucho por hacer por parte de las

autoridades al respecto.

Para este efecto y como una contribucién a mejorar la calidad de vida de los usuarios
de la via y de la poblacién en general el presente estudio servird como anteproyecto
para la implementacién del sefialamiento horizontal y vertical en el casco urbano del

Cantoén Biblian.
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OBJETIVOS

Objetivo General

Elaborar un diagnéstico sobre las condiciones actuales de operacion y seguridad vial

de la Av. Alberto Ochoa, Calle Mariscal Sucre y sus respectivas calles transversales,

del Canton Biblian, Provincia del Cafiar, con una longitud aproximada de 1,800

metros de longitud, donde se describirdn las caracteristicas principales de los

elementos del transito, tomando como base el inventario del sefialamiento horizontal

y vertical, planteando soluciones con mejoras para el control del transito peatonal,

ciclista y vehicular

Objetivos especificos:

Recopilar informacion sobre el nimero de accidentes de transito suscitados y
sus causas en las calles del casco urbano del Cantén Biblian.

Calificar el estado técnico del 100% de la sefializacion vertical y horizontal
existente en el casco urbano del canton haciendo uso de la
georreferenciacion con GPS o Estacion total y el reflectometro para medir el

color, luminosidad y retrorreflexiéon de los mismos.
Verificar si el sefialamiento horizontal y vertical existente en la zona objeto de
estudio cumple con la norma establecida en el territorio nacional (NTE INEN

1 042:2009).

Registrar los puntos mas criticos que resultan vulnerables para el paso de

peatones y ciclistas.

Proponer mejoras y posibles soluciones.



1. CAPITULO I.

ASPECTOS GENERALES.

1.1. Localizacion geogréfica del proyecto.

El presente documento tiene como objetivo analizar la probleméatica en la movilidad
motorizada y no motorizada en el centro urbano del Cantén Biblian, con el afan de

proveer al centro urbano del cantén mejores condiciones de movilidad.

El Cantén Biblian se sitla en el centro sur de la Provincia del Cafiar y se encuentra
atravesado por la via Panamericana (E35) que es una de las arterias principales de
la red vial estatal. Su altura promedio es de 2.608 msnm. Geograficamente esta
situado a 78 grados y 58 de longitud oeste y a 2 grados y 57 de latitud Sur.

Su division politica la conforman la parroquia central de Biblian, ademas de cuatro
parroquias rurales: Nazon, Turupamba, San Francisco de Sageo y Jerusalén, con
una extension total de 232 km2 de superficie, y una diversidad de flora y fauna muy
amplia ya que sus altitudes van desde los 2400 m.s.n.m. hasta los 4200 m.s.n.m.; el
canton limita al norte con el canton Cafar, al sur con los cantones de Azogues,
Cuenca y Déleg, al este con los cantones de Cafiar y Azogues y al oeste con el
canton de Canar. (GAD MUNICIPAL DEL CANTON BIBLIAN, 2012).

Figura 1.1 Localizacién geogréafica del proyecto.
Fuente: Google Earth

2016/GNES ("Astrium
Google:
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1.2. Actividad econdmica.

La Ficha de Cifras Generales emitida por la Secretaria Nacional de Planificacion y
Desarrollo (SENPLADES), publicada en febrero de 2014, las cifras econémicas en el

Canton Biblian muestran los siguientes resultados:

Tabla 1.1 Actividades Econémicas en el Cantén Biblian.
Fuente: (SENPLADES, 2014)

ACTIVIDAD ECONOMICA PORCENTAJE
Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca 49,50%
Industrias manufactureras 10,40%
Comercio al por mayor y menor 9,70%
Construccion 8,00%
Transporte y almacenamiento 4,90%
Administracion publica y defensa 3,90%
Ensefianza 3,60%
Actividades de los hogares como empleadores 1,90%
Actividades de la atencion de la salud humana 1,70%
Actividades de alojamiento y servicio de comidas 1,60%
Otros 4,90%

TOTAL 100%

Figura 1.2 Actividades Econdmicas en el Cantén Biblian.
Fuente: (SENPLADES, 2014)
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Como se puede observar en las cifras presentadas anteriormente, la mayor parte de
la poblacién del Cantén, sobre todo en el sector rural, se dedica a actividades de
agricultura y ganaderia, es decir, a la siembra y cosecha de productos de la zona y
al pastoreo y produccion de leche y carne que son comercializados y/o procesados

para el consumo dentro y fuera de la provincia.

No obstante, en el casco urbano del canton, la actividad econémica predominante es
el Comercio al por mayor y menor. De acuerdo al Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial (PDOT 2014), hay alrededor de 700 locales comerciales en todo el cantén,
de los cuales méas del 90% estan ubicados en la zona céntrica del mismo. De entre
todos éstos locales, las que mas sobresalen son las de los sectores de comercio,
alojamiento — comida y manufactura. (GAD MUNICIPAL DE BIBLIAN, 2014).

Para todas estas actividades mencionadas anteriormente y muchas otras mas
existente en centro urbano y sus parroquias, es necesario contar con vias en buen
estado y que faciliten la movilidad motorizada y no motorizada, con sefialamiento

horizontal y vertical adecuado y que permita una circulacion eficaz en todo sentido.

Al hablar de sefialamiento vial, no es referirse a un simple letrero que esta colocado
en la via, sino que cumplen funciones esenciales que agilita el transito y mejora la
circulacion de conductores y peatones, entre ellas podemos mencionar: (Dextre,
2014).

¢ Organiza el transito.

e Advierte los peligros.

¢ Ordena conductas de seguridad.

e Comunica informaciones utiles.

Pero hay que tener muy en cuenta al momento de conducir que ninguna carretera es
similar en todo su trayecto, siempre hay variaciones tales como curvas ciegas, pasos
ferroviarios, estrechamientos de la calzada, tramos resbaladizos, cambio de sentido

de la circulacién, desvios, etc. (Dextre, 2014).

Asimismo, Dextre (2014) sefiala que es indispensable tener en cuenta tres aspectos

fundamentales: saber, entender y obedecer.

Saber, implica conocer cada signo y su significado. Quien no conoce el lenguaje de

la sefializacion vial es igual a un ciego andando a tientas por un sitio desconocido.



Atender, es decir necesitamos estar alertas a la sefializacion, cualquiera sea su
mensaje, dado que nos esta comunicando algiin cambio de condiciones. No poner

atencion es lo mismo que no saber.

Obedecer, seria inutil atender y saber lo que dispone la sefializacion si no se
obedecieran conscientemente cada una de sus o6rdenes. El que desobedece las

ordenes de la sefializacion es un imprudente y por tanto un verdadero antisocial.” !

Es necesario recordar y cumplir a cabalidad los tres pasos, de lo contrario se caera
en transgresion a las reglas y conllevara al usuario a actuar de forma imprudente y

antisocial al momento de estar al frente de un automotor.

1.3. Areade influencia.

El primer paso del presente documento consiste en la delimitacién de la zona de
influencia de acuerdo con la caracterizacion de los principales aspectos que generan
el transito en el casco urbano del Cantén Biblian, asi como oferta y la demanda de

transporte y el avance del area a nivel social y econémico.

1 (Dextre, 2014)



Figura 1.3 Area de influencia del proyecto.

Elaboracion: Autora.
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El area a ser intervenida dentro del presente documento cuenta con una longitud
aproximada de 2.700,00 metros, que incluyen dos arterias principales de la ciudad:
la Av. Alberto Ochoa, que corresponde a la red vial estatal E35 y que dentro del
proyecto se estudiara una longitud de 900.00 m; y la Calle Mariscal Sucre en toda su

extension de 900m.

Ademas, hay ocho intersecciones dentro del area de estudio, que se detallan en la

tabla a continuacion:
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Tabla 1.2 Intersecciones a ser intervenidas.

Fuente: GAD. MUNICIPAL DE BIBLIAN.

Elaboracion: Autora

e
735000

Sentido de operacion

vialidad e
N-S SN | E0 | O-E (km)
Alberto Ochoa v v - - 0.9
Mariscal Sucre 4 - - - 0.9
24 de Mayo - - v 0.033
Garcia Moreno - - v 0.016
Daniel Munoz - - 4 4 0.044
s/n)sin retorno) - - 4 4 0.046
Cafar - - 4 4 0.087
Tomas Sacoto - - 4 4 0.08
3 de Noviembre - - 4 0.537
Benjamin Ochoa - - v v 0.024

TOTAL

2.7




1.4. Datos disponibles.

El sefalamiento vial (horizontal y vertical) en nuestro pais es un aspecto que,
mediante un recorrido visual, muchas veces carece de criterio técnico ademas de
que es evidente que es aspecto muy poco estudiado, por lo que nos refleja que hay
limitados profesionales o expertos en el tema de colocacién y uso adecuado de las
sefales de transito.

En lo referente al disefio e investigacion de un sefialamiento éptimo que cumpla con
los estandares de calidad, se ha hecho muy poco, por lo que es de trascendencia

implantar una cultura de sefialamiento vial en 6ptimas condiciones.
1.4.1. Datos de Accidentabilidad.

Uno de los aspectos mas relevantes y necesarios para conocer la problematica en
cuanto a sefalamiento horizontal y vertical son aquellos relacionados con los
accidentes de transito ocurridos en la provincia, especificamente, el nimero de
siniestros en el Canton Biblian, asi como las diferentes causas que conllevaron a
que ocurran los mismos. En la Tabla 1.3 Numero de accidentes por provincias. a
continuacion se detallan las cifras de siniestros ocurridos en la provincia durante el
ano 2015.



Tabla 1.3 NUmero de accidentes por provincias.

Fuente: DNCTSV, CTE, EMOV - Cuenca, Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Loja, Agencia Metropolitana de Transito - Quito, Gobierno Auténomo
Descentralizado de Manta, Municipio de Ambato, Municipio de Ibarra, Autoridad de Transito Municipal de Guayaquil.

TOTAL A
PROVINCIAS ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC | oicevsre- | %
2015
AZUAY 126 99 87 109 120 96 119 124 113 112 135 133 1.373 3.85
BOLIVAR 14 13 18 11 14 20 15 18 10 20 18 12 183 0,51
CANAR 27 21 21 28 17 26 35 24 34 26 18 31 308 0.86
CARCHI 16 12 18 11 14 21 18 12 15 10 11 15 173 0.48
CHIMBORAZO 45 46 44 68 42 46 53 47 42 46 59 72 610 1.71
COTOPAXI 38 44 42 35 63 64 38 50 34 35 30 38 511 1.43
EL ORO 77 71 103 76 86 61 75 71 58 80 80 81 919 2.57
ESMERALDAS 25 22 34 28 22 39 33 48 34 32 50 54 421 1.18
GALAPAGOS - 4 4 2 2 3 1 2 0 1 1 3 23 0.06
GUAYAS 572 450 581 550 592 537 557 625 584 591 553 607 6.799 19.04
IMBABURA 68 109 148 157 138 101 123 105 114 168 138 157 1.526 427
LOJA 60 51 41 56 69 41 55 54 62 57 57 85 688 1.93
LOS RIOS 122 97 95 87 99 109 107 108 110 103 98 115 1.250 3.50
MANABI 123 111 114 85 89 86 111 93 86 95 94 130 1.217 3.41
MORONA SANTIAGO 10 13 13 13 17 11 10 14 12 16 13 14 156 0.44
NAPO 17 12 11 10 17 8 13 10 11 14 17 13 153 0.43
ORELLANA 20 15 20 15 21 11 3 5 7 9 8 10 144 0,40
PASTAZA 12 18 8 19 11 6 9 8 8 2 7 11 119 0.33
PICHINCHA 1.244 1.099 1.332 1.334 1.372 1.376 1.332 1.209 1.272 1.329 1.344 1.511 15.754 44 12
SANTA ELENA 41 38 39 28 42 43 26 28 31 34 31 30 411 1.15
SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS 68 71 100 102 74 92 89 72 74 83 69 105 999 2.80
SUCUMBIOS 11 9 15 9 22 5 6 13 4 11 13 11 129 0.36
TUNGURAHUA 128 142 126 123 143 145 125 143 155 158 152 195 1.735 4 86
ZAMORA CHINCHIPE 8 10 9 11 10 10 8 9 5 7 5 13 105 0.29
TOTAL 2872 | 2577 | 3.023 | 2967 | 3.096 | 2.957 | 2961 | 2.892 | 2.875 | 3.039 | 3.001 | 3.446 35.706 100
% 8,04 7,22 8,47 8,31 8,67 8,28 8,29 8,10 8,05 8,51 8,40 9,65 100,00




De acuerdo a la Tabla 1.3 Numero de accidentes por provincias, en el territorio
nacional, durante el afio 2015 se han producido un total de 35.706 accidentes de
transito, de los cuales la Provincia del Cafar ha contribuido con el 0,86%, que
representan una cifra de 308 siniestros. En comparacion al total nacional, las cifras
de la Provincia del Cafiar no representan cifras de importancia, pero hay que tomar
en cuenta en lo referente al nUmero de automotores y habitantes que tiene la
provincia para determinar su influencia y tomar los correctivos necesarios con el fin

de disminuir la tasa de accidentabilidad.

Las causas por las que se han generado los accidentes de transito en la provincia
son diversas. En la Tabla 1.4 Causas de accidentes afio 2015. que se presenta a
continuacién se pueden visualizar todas las posibles causas por la que se dieron los
accidentes de transito. Se priorizan aquellas que tienen que ver directa o
indirectamente con el sefialamiento horizontal y vertical para tomar estos datos como
punto de partida en la propuesta de optimizacion para que las calles objeto de
estudio, por ser las principales arterias de la ciudad, contribuyan de manera efectiva

en la descongestion del trafico y la reduccién de accidentes.



Tabla 1.4 Causas de accidentes afio 2015.
Fuente: DNCTSV, CTE, EMOV - Cuenca, Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Loja, Agencia Metropolitana de Transito - Quito, Gobierno Auténomo
Descentralizado de Manta, Municipio de Ambato, Municipio de Ibarra, Autoridad de Transito Municipal de Guayaquil.

TOTALA
CODIGO CAUSAS PROBABLES ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC DICIEMBRE - %
2015
NO RESPETAR LAS SENALES REGLAMENTARIAS DE|
ICONDUCIR DESATENTO A LAS CONDICIONES DE TRANSITO|
c14 (PANTALLAS DE VIDEO, COMIDA, MAQUILLAJE O CUALQUIER| 226 255 323 332 371 301 390 449 418 450 414 576 4,505 12,62
[OTRO ELEMENTO DISTRACTOR
o9 CONDUCI VEHICULO SUPERANDO LOS LIMITESMAXIMOS DB} 317 | 232 | 196 | 249 | 206 | 252 | 288 | 336 | 385 | 411 | 98 | 417 3.777 10,58
c11 IACVEHICOLG QUE LE ANTECEDE DAL CONRESPECTOl 211 | 220 | 250 | 275 | 296 | 265 | 286 | 279 | 248 | 229 | 249 | 339 3.156 8,84
Cl2 SO CUARDIRLADISTANCIALATERAL MINIMADE SEGURIDAD 187 | 208 | 304 | 202 | 351 | 184 | 232 | 330 | 173 | 179 | 205 | 207 2.852 7,99
c25 [y0 CEDER EL DERECHODE VIA O PREFERENCIADE PASOA 250 | 167 | 211 | 214 | 205 | 256 | 312 | 131 | 263 | 250 | 257 | 281 2.806 7,86
ICONDUCE BAJO LA INFLUENCIA DE ALCOHOL, SUSTANCIAS]
06 oo B L oo o oD CnoeS 188 | 160 | 166 | 209 | 231 | 105 | 213 | 219 | 177 | 194 | 216 | 232 2.400 6,72
C19 REALIZAR CAMBIO BRUSCO O INDEBIDO DE CARRIL 185 203 200 166 175 179 145 191 212 188 162 167 2.173 6,09
NO CEDER EL DERECHO DE VIA O PREFERENCIA DE PASO AL
c26 SO 99 92 | 155 | 197 | 184 | 207 | Lo | 107 | 154 | 176 | 147 | 205 1.888 5,29
Cl6 SO TRANSTAR POR LAS ACERAS O ZONAS DE SEGURIDADI 106 | 119 | 140 | 126 | 109 | 86 75 75 72 | 110 | 83 | 117 1.218 3,41
cig |SRDUCR B SENTIDO CONTRARIO A LA VIA NORMAL D8l 75 | 143 | 155 | 185 | 103 | 99 68 45 32 37 57 36 1.035 2,90
JADELANTAR O REBASAR A OTRO VEHICULO EN MOVIMIENTO
c22 EN ZONAS O SITIOS PELIGROSOS TALES COMO: CURVAS, 91 72 118 58 46 91 91 43 70 61 77 75 893 2,50
PUENTES, TUNELES, PENDIENTES, ETC
ICONDUCIR EN ESTADO DE SOMNOLENCIA O MALAS|
C03 [CONDICIONES FISICAS (SUENO, CANSANCIO Y FATIGA) 61 72 79 79 61 69 70 79 71 87 84 95 907 2,54
CASO FORTUITO O FUERZA MAYOR (EXPLOSION DE|
NEUMATICO NUEVO, DERRUMBE, INUNDACION, CAIDA DE
C01 PUENTE, ARBOL, PRESENCIA INTEMPESTIVA E IMPREVISTA 135 40 58 55 37 48 38 36 51 32 34 36 600 1,68
DE SEMOVIENTES EN LA VIA, ETC)
10 ﬁ‘E’B“‘B'NC/LOgESAN’?Z""OB'LEFJ\’}IﬁS Y/O ATMOSFERICAS (NIEBLA/ g4 46 | 107 | 69 35 26 27 8 3 34 22 31 458 1,28
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DEJAR O RECOGER PASAJEROS EN LUGARES NO|

cis [PEIAR O 27 23 29 26 22 37 28 46 44 38 30 28 378 1,06

C24 [NO RESPETAR LAS SENALES MANUALES DEL AGENTE DEl g4 44 30 21 24 42 45 17 15 13 17 15 347 0,97
PEéTON QUE CRUZA LA CALZADA SIN RESPETAR LA

c27 SENALIZACION EXISTENTE (SEMAFOROS O SENALES] 31 8 11 19 16 33 14 31 11 39 33 44 290 0,81
MANUALES)
FALLA MECANICA EN LOS SISTEMAS Y/O NEUMATICOS

C05 (SISTEMA DE FRENOS, DIRECCION, ELECTRONICO O 74 29 15 12 18 19 11 18 15 14 17 27 269 0,75
MECANICO)
BAJARSE O SUBIRSE DE VEHICULOS EN MOVIMIENTO SIN

C17 oA LS PREC R CIONES DEBIDAS 11 14 11 12 27 11 13 36 19 4 14 16 188 0,53
MALAS CONDICIONES DE LA VIA Y/O CONFIGURACION

co1 [ILUMINACION ¥ DISERO) 11 15 9 10 19 11 11 10 8 9 14 19 146 0,41
USO DE CELULAR-CONDUCIR DESATENTO A LAS

c13  |ONDICIONES DE TRANSIIO 8 25 36 9 10 2 3 5 5 2 5 10 120 0,34
PRESENCIA DE AGENTES EXTERNOS EN LA VIA (AGUA,

C02 JACEITE, PIEDRA, LASTRE, ESCOMBROS, MADEROS, ETC) 10 7 17 9 9 6 7 8 10 11 4 16 114 0,32
TRANSITA BAJO INFLUENCIA DE ALCHOL, SUSTANCIAS]

C0o7 ESTUPEFACIENTES O PSICOTROPICAS Y/O MEDICAMENTOS 12 10 3 2 7 7 10 6 10 5 13 > 90 0,25
PESO Y VOLUMEN-NO CUMPLIR CON LAS NORMAS DE

Cco08 SEGURIDAD NECESARIAS AL TRANSPORTAR CARGAS 17 S 10 8 4 3 5 3 3 7 7 2 74 0,21

Cc04 DANOS MECANICOS PREVISIBLES - 2 2 1 4 5 13 15 13 4 5 5 69 0,19
EL CONDUCTOR QUE DETENGAp ESTACIONE VEHICULOS EN
SITIOS O ZONAS QUE ENTRANEN PELIGRO, TALES COMO|

Cc20 ZONA DE SEGURIDAD, CURVAS, PUENTES, TUNELES, 5 4 4 7 3 5 2 2 7 3 1 4 47 0,13
PENDIENTES (MAL ESTACIONAMIENTO)
DISPOSITIVO REGULADOR DE TRANSITO EN MAL ESTADO DE

c28 FUNCIONAMIENTO (SEMAFORO) 2 0 0 0 0 3 0 ) 2 0 0 2 9 0,03

TOTAL 2.872 | 2577 | 3.023 | 2.967 | 3.096 | 2.957 | 2.961 | 2.892 | 2.875 | 3.039 | 3.001 | 3.446 35.706 100,00
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La siguiente (Tabla 1.5 Siniestros Provincia del Cafiar — Cantén Biblian.Tabla 1.5
Siniestros Provincia del Cafiar — Cantdn Biblidn.) corresponde a los datos especificos de
la Provincia del Cafar distribuido por cantones. Aqui se pondra mayor énfasis en los
datos concernientes al Cantén Biblidn por la razon de que la propuesta se
desarrollara en el casco urbano de éste canton y las calles objeto de estudio que

forman parte la urbe.

Tabla 1.5 Siniestros Provincia del Cafiar — Cant6n Biblian.

Fuente: DNCTSV, CTE, EMOV - Cuenca, Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Loja,
Agencia Metropolitana de Transito - Quito, Gobierno Auténomo Descentralizado de Manta, Municipio
de Ambato, Municipio de Ibarra, Autoridad de Transito Municipal de Guayaquil.

0 |l w| ¥ |y
(@) o @] a o o o E o o m Eé _
canton | E | BBl |=>|Z|3|e|a|8|=|=]E&
Z|laoal|l< |2 | Z[S|3|2|==|r|Y¥Y|Ww]|o
D |lw|=|<|[=2[>]>]2|&]|Q 3lae|F
(TR (|:|0J (@] 2 o
AZOGUES 8 7 3 9 12 6 8 7 10 7 4 9 90
BIBLIAN 1 2 5 5 0 4 2 2 6 2 3 7 39
DELEG 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 &
CANAR 7 5 4 9 1 4 8 6 3 10 5 5 67
EL TAMBO o|1]|]o|2]1]21|1]o0]|o0o|0]o0o]|2]Ss8
LATRONCAL | 10 | 5 | 7 | 2 | 2 | 9 | 15| 9 |14 | 5| 6 | 7 |9
SUSCAL 0 1 2 0 0 2 0 0 1 2 0 1 9
TOTAL
MENSUAL | 27 | 20| 21 | 27 | 17 | 26 | 35 | 24 | 34 | 26 | 18 | 31

Como se puede apreciar en la Tabla 1.5 Siniestros Provincia del Cafiar — Canton
Biblian, en el afio 2015 ha habido 39 accidentes en diferentes puntos del sector

urbano y rural del cantén, es decir, tenemos un promedio de 3,25 accidentes por mes.

Todas las cifras mencionadas anteriormente demuestran la fragilidad en temas de
trdnsito en los municipios de todo el pais. El crecimiento acelerado de la flota
vehicular ha generado caos en muchas ciudades, incluyendo el Cantén Biblian por la
razén de que el sefialamiento horizontal y vertical existente, la infraestructura vial y
la falta de criterio técnico no abastece para agilitar el trafico al nimero actual de
vehiculos existentes en nuestro cantdn y pais. Es urgente y una de las mas grandes
necesidades en las ciudades de nuestro pais que se realice una reingenieria del
transito de tal forma que implique implementacion o mejora en el sefialamiento
horizontal y vertical efectivo y que cumpla con los estandares de calidad establecidos
en el Reglamento Técnico Ecuatoriano, RTE INEN 004, en el que contempla
normativas en cuanto al tamafio, color, retrorreflexiéon, etc., todo esto asociado con
un estudio integrado de ingenieria de transito en el que incluya redireccionamiento

de vias, cambio de sentidos de circulacién, restriccion de estacionamiento, entre
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otros con un unico fin, mejorar la seguridad en la movilidad sea esta motorizada o no

motorizada.

1.4.2. Factores de Accidentabilidad.

Un accidente de transito es un suceso imprevisto producido por la participacion de
un vehiculo o mas en las vias o lugares destinadas para uso publico o privado y que
ocasionan dafios materiales en vehiculos y vias o lesiones a personas y hasta la
muerte de las mismas, con la participacion de los usuarios de la via, vehiculo, via y/o
entorno, segun lo indicado por el articulo 392 del Reglamento General para la
Aplicacién de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
(SIE Derecho Publico, 2012).

Los accidentes de transito se producen por varios factores que puede ir desde dafios
mecanicos en los vehiculos, distraccion e irresponsabilidad del ser humano hasta por
condiciones climaticas malas como lluvia, neblina o la mala infraestructura vial. Los
factores que contribuyen con la ocurrencia de un accidente de transito son:

e Factor humano.

e Factor vehiculo.

e Factor via y entorno.

Segun los datos de la ANT (Agencia Nacional de Transito), entre las causas que en
mayor grado producen siniestros, un porcentaje importante esta directamente ligada
a la impericia e imprudencia del conductor (factor humano). Es asi que en el afio
2013 y 2014 se tiene que el 49,69% vy el 34.49 % de los accidentes respectivamente

se produjeron por éstas causas.

De acuerdo a la informacion proporcionada por la Sub — Jefatura de Transito del
Canfar, entidad perteneciente a la Policia Nacional del Ecuador, un considerable
namero de accidentes ocurridos en los afios 2013 y 2014 son por causa de la
imprudencia del conductor como se puede apreciar en la siguiente tabla.

Tabla 1.6 Accidentes por imprudencia del conductor.
Fuente: (Sub Jefatura de Transito del Cafiar - Policia Nacional del Ecuador, 2013 - 2014).
Elaboracion: Autora

ANO | CAUSAS PROBABLES | ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC | TOTAL

Impericia e Imprudencia

2013 del Conductor

Impericia e Imprudencia
2014 del Conductor

TOTAL 118
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De la misma manera se recopil6 informacion y datos de accidentes que se suscitaron
en las intersecciones de estudio de los aflos 2013 y 2014. En todos los casos, la
causa es la imprudencia del conductor. Se detallan las intersecciones en donde se

ha registrado la mayor cantidad de accidentes de transito.

1. Enla Av. Alberto Ochoa y Verdeloma se produjo un accidente de transito en
los dos afios analizados, de los cuales no se produjeron victimas mortales ni
personas lesionadas, el tipo de accidente fue un estrellamiento.

2. En la interseccion de la Av. Alberto Ochoa y 24 de mayo se tiene registrado
dos accidentes de transito dando como resultado una persona lesionada. El
tipo de accidente es un atropello y un estrellamiento respectivamente.

3. En la Av. Alberto Ochoa y Tomas Sacéto se produjeron dos accidentes de
transito producto de choque frontal del vehiculo. Como resultado se tuvo una
persona lesionada.

4. En el sector de la Av. Alberto Ochoa y Sector las Escalinatas, debido un
atropello se tuvo una persona herida.

5. En la Av. Alberto Ochoa y 1 de febrero se registré un atropellamiento y una

persona lesionada.

En la Tabla 1.7 Accidentes en las intersecciones en estudio. Se puede apreciar los
datos de los accidentes suscitados en las diferentes intersecciones.

Tabla 1.7 Accidentes en las intersecciones en estudio.
Fuente: (Sub Jefatura de Transito del Cafiar - Policia Nacional del Ecuador, 2013 - 2014).
Elaboracién: Autora.

ANO 2013
CAUSA CLASE DIRECCION LESBOSNA
Impericia e Imprudencia del choque por alcance, perdida de pistay | Av. Alberto Ochoa y 0
Conductor estrellamiento Mariscal Sucre
Impericia e Imprudencia del . Av. Alberto Ochoa y 24 de
Conductor estrellamiento Mayo 0
Impericia e Imprudencia del Av. Alberto Ochoa y
Conductor choque frontal Tomas Sacéto L
1
ANO 2014
CAUSA CLASE DIRECCION H2S10
DOS
Impericia e Imprudencia del s Av. Alberto Ochoay 24 de
Conductor Colision Mayo 0
Impericia e Imprudencia del Av. Alberto Ochoay 24
Conductor Atropello de Mayo L
Impericia e Imprudencia del Av. Alberto Ochoay
Conductor Atropello escalinatas L
Impericia e Imprudencia del . Alberto Ochoa y Tomas
Conductor Estrellamiento Sacoto 0
2
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La interseccién con mayor porcentaje de accidentes es la Av. Alberto Ochoa y 24 de
Mayo en donde se tiene un 43% del total de accidentes registrados, con un 29% la
Av. Alberto Ochoa y Tomas Sacéto y con el 14% estan el resto de intersecciones

como son la Mariscal Sucre y Alberto Ochoa y el sector de las Escalinatas.

INTERSECCIONES CON MAYOR
NUMERO DE INCIDENTES

- Av.Alberto Ochoa y Mariscal
Sucre

‘P Av. Alberto Ochoay 24 de
L NNCE
29%

Av. Alberto Ochoay Tomas
\ 43% Sacoto

- Av. Alberto Ochoa
Escalinatas

Figura 1.4 Intersecciones con mayor nimero de accidentes.
Fuente: (Sub Jefatura de Transito del Cafiar - Policia Nacional del Ecuador, 2013 - 2014).
Elaboracidn: Autora.
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2. CAPITULO Il

MARCO LEGAL Y CRITERIO TECNICO DE SENALAMIENTO.

2.1. Conceptos generales.

Para tener una visidn mas clara del sefialamiento horizontal y vertical es necesario
tener claro y conocer los conceptos y definiciones que deben aplicarse en el mismo,
el cual esta normalizado en base al Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004

que en su articulo uno dice:

Ancho libre. Distancia horizontal en la calzada entre obstaculos laterales que limita

el ancho maximo para el transito de vehiculos.

Bordillos semi-montables. Son bordillos disefiados para evitar dafios a los
vehiculos y minimizar la posibilidad de que ocurra un accidente, éstos en casos de
emergencia o en circunstancias especiales pueden ser montados por los vehiculos;
deben ser utilizados en todas las intersecciones, parterres, islas de trafico. También,
pueden ser utilizados a lo largo de senderos peatonales y ciclo vias. El objeto de
estos bordillos es para evitar el impacto brusco del vehiculo en caso de maniobra

eventual inadecuada.

Bordillos montables. Son bordillos disefiados para que sean montados por los

vehiculos que circulan a través de redondeles con radios pequefios.

Camino. Via publica rural usada para el transito general, con exclusién de las vias

férreas.
Carril contra flujo. Un carril que opera en direccién opuesta al flujo normal de trafico.
Los carriles contra flujo estan usualmente separados de los carriles de flujo normal,

por postes plasticos, barreras moviles o permanentes, y/o conos.

Carril de vehiculo de alta ocupacién VAO. Carril preferencial designado para uso

exclusivo de vehiculos livianos de alta ocupacion.

Cruce regulado. Interseccion controlada por semaforo o sefiales de transito.
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Cuadra. Espacio de una calle comprendido entre dos esquinas; lado de una

manzana.

Cunetas de coronacion. Las que se construyen cercanas al borde superior de los

taludes de corte.

Dispositivo de control de transito. Es cualquier sefial horizontal o vertical seméforo
u otro elemento instalado por una autoridad publica que tiene jurisdiccion, con el

proposito de regular, prevenir o guiar a los usuarios viales.

Linea de ceda el paso. Sefial en las calzadas antes de las intersecciones para
indicar a los conductores el sitio donde deben detenerse si son requeridos, acatando
los dispositivos de sefalizacion.

Seméforos. Dispositivos épticos luminosos para control de transito vehicular y

peatonal.

Sefializacion. Simbolo, palabra o demarcacién, horizontal o vertical, sobre la via,

para guiar el transito de vehiculos y peatones.

Via. Zona destinada para la circulacion vehicular y peatonal

Via mayor. Via en una intersecciéon que lleva mayor flujo de vehiculos

Via menor. Via en una interseccion que lleva un menor flujo de vehiculos

Via clara. Tramo o corredor vial donde es prohibido detenerse o estacionarse,

excepto el transporte publico y taxis.

2.1.1. Serializacién horizontal.

Son marcas viales que se pinta sobre la superficie de rodadura como flechas y
simbolos que tienen como propoésito canalizar el trafico e indicar algun obstaculo,
para cumplir su objetivo deben darse algunas condiciones minimas como indica el
(MTOP, INEN, ANT, 2012):
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a) debe ser necesaria,

b) debe infundir respeto,

c) debe ser legible y facil de entender,

d) debe dar tiempo suficiente al usuario para reaccionar adecuadamente,

e) debe cumplir con la normativa INEN en cuanto a colores, materiales, medidas etc.

f) debe ser creible.

2.1.1.1. Aspectos de Sefalizacion.

a) Disefio. El disefio de la sefializacion horizontal debe cumplir:

e Su contraste, tamafo, forma, colores, composicion y retro-reflectividad o
iluminacion, se combinen de tal manera que llamen la atencion de todos los
usuarios.

e Su forma, colores, diagramacién y tamafio del mensaje, se combinen para que
este sea claro, sencillo e inequivoco.

e Sutamafio y legibilidad permitan un tiempo adecuado de reaccion.

e Su tamafio, forma y mensaje concuerden con la situacion que se sefaliza,
contribuyendo a su credibilidad y acatamiento.

e Sus caracteristicas de color y tamafio se aprecien de igual manera durante el dia,

la noche y periodos de visibilidad limitada.

2.1.1.2. Ubicacion.

Toda sefial debe ser colocada de tal forma que capte la atencidn de usuario y pueda

realizar su maniobra a tiempo de manera rapida y segura.

2.1.1.3. Conservacion y mantenimiento.

Toda sefializacion tiene una vida Gtil y esta depende de su material, medio ambiente
y agentes externos, por lo que las autoridades encargadas deben llevar un inventario
de las sefales y puedan de esta forma dar seguimiento y mantenimiento adecuado

de manera constante y sin perjudicar al usuario.

2.1.1.4. Uniformidad.

La fabricacion de la sefalizacion debe ser normalizada de acuerdo a lo establecido

en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004.
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2.1.1.5. Justificacion.

Un adecuado namero de sefiales facilita la circulacion tanto peatonal como vehicular.
Porgue de otra manera, el excesivo nimero, ademas de generar caos, produce un

impacto visual negativo y crea confusion en los usuarios.

2.1.1.6. Simbologia.

Es més féacil para el usuario circular con sefales simbdlicas ya que estos son mas
atractivos visualmente. Por otra parte, las sefales con textos no despiertan la

atencion del usuario y pueden pasar desapercibidas.

2.1.2. Requisitos especificos.

Las sefales horizontales deben cumplir un estdndar minimo aceptable.

a) Debido a que la sefializacion horizontal se ubica en la calzada, existe la ventaja
de transmitir su mensaje al conductor sin distraer su atencion de la via en la que
se encuentra circulando, facilidad que no poseen otros tipos de sefales, pero se
debe citar como su desventaja que su visibilidad se ve afectada por neblina, lluvia,
polvo, alto trafico y otros.

b) En general todas las vias publicas y privadas, urbanas y rurales donde la capa de

rodadura permita la sefializacién horizontal.

Funcién. Advierte y guia a los usuarios de la via, pueden utilizarse solas y/o junto a

otros dispositivos de control.
Clasificacion.

o Segun su forma:

Lineas longitudinales. Se emplean para determinar carriles y calzadas; e indican

zonas con o sin prohibicién de adelantar; zonas con prohibicién de estacionar.

Lineas Transversales. Indica el lugar en donde los vehiculos antes del cual deben

detenerse, asi como también rutas destinadas al cruce de peatones o ciclistas.

Simbolos y Leyendas. “Se emplean tanto para guiar y advertir al usuario como para

regular la circulacién. Se incluye en este tipo de sefalizacion, FLECHAS,
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TRIANGULOS CEDA EL PASO vy leyendas tales como PARE, BUS, CARRIL
EXCLUSIVO, SOLO TROLE, TAXIS, PARADA BUS, entre otros”. (MTOP, INEN,
ANT, 2012), pag. 05.

Otras sefializaciones: tales como chevrones, que son Utiles cuando el transito
diverge o converge. Estos son necesarios cuando hay la existencia de accesos o
salidas en enlaces, asi también en bifurcaciones, sirviendo de guia a los usuarios
para conducir en un angulo suave y favorable para incorporarse de una manera

segura al trafico.

Complementos de sefalizacién horizontal.

Son aquellas sefiales de mas de 6 mm y hasta 200 mm de altura, que se usan para

complementar la sefializacién horizontal.

La ventaja de que esta sefalizaciébn es elevada aumenta su visibilidad al ser

iluminada por los focos de los vehiculos.

Materiales.

Existen muchos tipos de materiales para sefalizar, con diversidad de costos,
duracion y métodos de instalacion. Lo primordial en este aspecto es que deben
garantizar su resistencia para evitar su deformacion y decoloracion. Siendo también

indispensable que las sefales sean reflectantes.

o Para la sefializacién horizontal.

Son materiales que son aplicados en capas delgadas, como pinturas, materiales
plasticos, termoplastico, epdxicos entre otros, las caracteristicas minimas debe ser
pinturas de trafico acrilicas con microesferas, siendo opcional en zonas dependiendo

de los niveles de iluminacion.

Debe cumplir con algunos requisitos minimos para su espesor:

MINIMO ZONA URBANA: 300 (micras) en seco.
MINIMO ZONA RURAL: 250 (micras) en seco.
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o Dispositivos Complementarios.

Son los demarcadores (tachas u “ojos de gato”, bordillos montables, encauzadores),
reductores de velocidad, entre otros, son dispositivos plasticos de alta densidad,
ceramicos, hormigdn o metalicos entre otros materiales. Las caras que enfrentan al

trafico deben tener material retroreflectivo y/o fosforescente.

Caracteristicas basicas.

o Mensaje.
Entregaran su mensaje a través de lineas, simbolos y leyendas colocados sobre la
superficie de la via. Son instaladas en la zona donde los conductores concentran su
atencion, son percibidas y comprendidas sin que estos desvien su vision de la

calzada.

Las sefalizaciones presentan algunas condiciones:
a) Son detectadas a menor distancia que las sefiales verticales.
b) Si existe sedimentos en la via, generalmente son ocultadas.
c) Si existe presencia de agua, polvo o neblina su visibilidad se reduce.
d) Son sensibles al transito, a las condiciones ambientales, climaticas, al estado
y caracteristicas de la superficie de la calzada, por lo que requieren

mantenimiento mas frecuente que otras sefiales.

o Ubicacion.
Debe garantizar al usuario realizar una maniobra a tiempo, de tal manera de

satisfacer los siguientes objetivos:

a) Indicar el inicio, tramo o fin de una restriccion o autorizacion, para lo cual
mencionada sefalizacién debe ser ubicada en el lugar especifico donde se
requiera.

b) Advertir o informar sobre las acciones que se deben o pueden realizar mas

adelante.

o Dimensiones.
Estan depende de la velocidad maxima de la via en que se ubican, en la Tabla 2.2,

sefalan las tolerancias aceptables en las dimensiones de sefializaciones.
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Tabla 2.1 Tolerancias maximas en las dimensiones de sefializaciones.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

; TOLERANCIA
DIMENSION
PERMITIDA
Ancho de linea +3 %
Largo de una linea segmentada +5 %
Dimensiones de simbolos y letras +5 %
Separacion entre lineas adyacentes +5 %

a) La sefializacion recién colocada debe presentar bordes nitidos, alineados y
sin deformaciones, de tal manera que sus dimensiones queden claramente
definidas. Si una sefializacion es aplicada sobre otra existente, esta ultima
debe quedar completamente cubierta.

b) La sefalizacion complementaria “ojos de gato, tachas”, su lado mayor o el
diametro de su base, debe ser de 100 mm con tolerancia de + 5 mm; con
altura de 17,5 mm con tolerancia de + 2,5 mm. Ademas, ninguna de sus caras
debe formar un &ngulo mayor a 60° con la horizontal, como se puede apreciar.

L =100 mm +5 mm

6221 mm

:
!
17.5 mm = 2.5 mm i
i
j
L: Lado mayer o diametio bafe.
5. 7: Argulo entre cara 1acha y vertica!

o]

Figura 2.1 Demarcadores (0jos de gato, tacha).
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).
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Figura 2.2 Bordillos montables.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

o Retroreflexion.
La sefializacion debe ser visible en cualquier hora del dia y bajo cualquier condicién
climética por eso es necesario construir con micro-esferas de vidrio y someterse a
procedimientos que aseguren su retroreflexion, que permita su visibilidad en la noche

al ser iluminada con las luces de los vehiculos.

La sefalizacion debe presentar los valores minimos de retroreflexion sefalados por
la norma técnica ecuatoriana (NTE INEN 10 42: PINTURAS PARA SENALAMIENTO
DE TRAFICO, 2009) .

Tabla 2.2 Niveles minimos de retroreflexion en pinturas sobre pavimento (MCD/LUX-M2).
Fuente: (NTE INEN 10 42: PINTURAS PARA SENALAMIENTO DE TRAFICO, 2009).

Angulos Colores
Visibilidad | lluminacién | Observacion Blanco Amarillo
a 15,00 m 3,5° 4,5° 150 95
030,00 m 1,24° 2,29° 150 70
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{) angulo de ochservacion

it angulo de iluminacién

Figura 2.3 Angulos de iluminacion y observacion.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

La sefializacion retro reflectante debe ser siempre de al menos 10 cm?.
o Color.

a) Por lo general son blancas y amarillas, estas deben ser uniformes a lo lago
de la via sefalizada.

b) Las sefalizaciones complementarias pueden ser blancas, amarillas, o rojas.

o Contraste.

a) Para la adecuada visibilidad diurna de una sefializacién se requiere que esta
se destaque de la superficie de la via para ello se define una relacién de
contraste minima entre la sefializacion y el pavimento, que usualmente se le

conoce como Rc, de donde:

Rc = (B sefalizacion - 3 pavimento) / 3 pavimento

R = Factor de luminancia

Segun lo que indica (MTOP, INEN, ANT, 2012) la minima para este caso es de
1,7. Esto se reglamenta por la razén de que el color del pavimento tiende a

cambia con el paso del tiempo.

b) Se puede colocar un color negro como fondo de la sefializacién requerida el
gue debera exceder de esta Ultima en al menos 50 mm en todas las

direcciones.
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o Resistencia al deslizamiento.
Debe presentar una resistencia al deslizamiento para que los vehiculos circulen

sobre sin riesgo.

El coeficiente de friccion debe ser.
¢ Mayor igual que 0.40 en vias urbanas.

e Igual o superior a 0.45 en vias rurales.

2.1.3. Lineas longitudinales.

Se utilizan para delimitar carriles y calzadas; para indicar zonas con y sin prohibicion
de estacionar, delimita zonas de uso exclusivo de determinados tipos de vehiculos.

2.1.3.1. Caracteristicas.

o Mensajes.
Dependiendo de su forma y color, sefialan los sectores donde se permite o prohibe

adelantar virar ala izquierda virar en “U”, o donde se prohibe estacionar.

o Forma.
Las lineas pueden ser continuas, segmentadas en linea y zigzag, las lineas zigzag
indican sectores en donde esta prohibido estacionar o hacer maniobras de
rebasamiento y giros.

o Colores.
Al momento de transitar por una via, ya sea como conductor o peatdén hay que tener
en cuenta y diferenciar los colores de las sefiales que van apareciendo en el trayecto,
éstos nos indican el tipo de sefialamiento y advierten al usuario sobre ciertas
condiciones existentes. La norma establece diferentes colores dependiendo del

mensaje que desean transmitir.

a) Lineas amarillas definen.
e Separacion de trafico viajando en direcciones opuestas (lineas centrales dobles
sobre calzadas de multiples carriles).
¢ Restricciones (Lineas de barrera, que indican prohibicion de cruzar).

e Borde izquierdo de la via (en caso de tener parterre).

b) Lineas blancas definen.

e La separacion de flujos de trafico en la misma direccion.
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e Borde derecho de la via.
e Zonas de estacionamiento.

e Proximidad a un cruce cebra .
c) Linea azul define:
e Zonas tarifadas con limite de tiempo.

Ademas del color, también tiene que haber armonia con las dimensiones de cada

sefal, las mismas que puede ser:

Una linea continua de color amarillo, prohibe el cruce o rebasamiento.

¢ El ancho minimo de una linea es de 100 mm y maximo de 150 mm.

¢ Doble linea continua (linea de barrera). Son dos lineas continuas de color amarillo,
con separacion igual al ancho de la linea a utilizarse, prohibe el cruce o
rebasamiento.

¢ Una linea segmentada. Consiste de segmentos pintados separados por espacios
sin pintar; e indica una condicion permisiva, donde se puede rebasar.

e Las lineas segmentadas pueden ser adyacentes o pueden extender las lineas
continuas.

¢ En el caso de sefializaciones complementarias (tachas) el color indica lo sefialado

en la parte anterior correspondiente a tachas”.

2.1.4. Lineas de separacion de flujos opuestos.

Seran de color amarillo, se usan para indicar donde se separa los flujos de circulacion

opuesta, se ubican en el centro de la via.

Estas lineas deben sefalizarse siempre y cuando se cumplan los siguientes

requisitos:

e En vias rurales con ancho de calzada minima de 5,60 m y con un TPDA de 300
vehiculos o mas.

e En vias urbanas con un ancho de calzada minima de 6,80 m, siempre que exista
prohibiciones de estacionamiento laterales y con un TPDA de 1500 vehiculos o
mas.

e Las lineas de separacion de flujos opuestos pueden ser: simples o dobles,

continuas, segmentadas o mixtas.
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a) Lineas segmentadas de separacion de circulacién opuesta: lineas de color
amarillo, los mismos pueden ser traspasadas siempre y cuando haya las
condiciones de seguridad, se utiliza donde las caracteristicas de la via permiten
rebasamiento y virajes, en la

b) Tabla 2.3 Relacién de sefalizacién linea de separacion de circulacion opuesta
segmentada. se puede apreciar los anchos y patrén de la linea dependiendo de la

velocidad maxima de la via.

Tabla 2.3 Relacion de sefializacion linea de separacion de circulacion opuesta segmentada.
Fuente: (NTE INEN 10 42: PINTURAS PARA SENALAMIENTO DE TRAFICO, 2009).}

Velocidad Max de la Ancho de lalinea Patrén (m) Relacion
via (KM/H) (mm) sefializacién brecha
Menor o igual a 50 100 12.00 3-9
Mayor a 50 150 12.00 3-9
E
S (=l

O

= Tacha

amarilla
Bidireccional

Figura 2.4 Lineas segmentadas de separacion de circulacion opuesta.
Fuente: (NTE INEN 10 42: PINTURAS PARA SENALAMIENTO DE TRAFICO, 2009).

En una via de velocidad menor de 50 km/h, el ancho de la linea serd de 100mm, un
patron de 12 mts y una brecha de 3-9.

c) Doble linea continua (linea de barrera): consisten en dos lineas amarillas
paralelas de un ancho de 100 a 150 mm con tachas a los costados separados con
espacio de 100 mm, se emplea en vias en doble sentido de transito utilizada en

donde la visibilidad se ve reducida por curvas, pendientes u otros..

Figura 2.5 Doble linea continua.
Fuente: (LA PATRIA, 2013)
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d) Doble linea mixta. Consiste en la combinacion de lineas amarillas paralelas, una
continua y la otra segmentada, de un ancho minimo de 100 mm cada una,
separadas por un espacio de 100 mm. Los automotores tienen permitido cruzar
en el sentido de la discontinua y el mandato de no ejecutarlo en sentido de la

continua a la discontinua.

Figura 2.6 Doble linea mixta.
Fuente: (LowestPriceTrafficSchool., 2016).

e) Lineas de pare. Linea continua circunscrita en la calzada que tiene como finalidad

la detencion del vehiculo en circulacién ya sea en zonas urbanas o rurales.

Figura 2.7 Lineas de PARE.
Fuente: (LowestPriceTrafficSchool., 2016).

2.1.5. Sefializacién Vertical.

El sefalamiento vertical de transito sirve para un flujo de circulacion de peatones y
vehiculos de forma ordenada. Este tipo de sefiales consta de reglas y disposiciones,
las cuales deben ser acatadas por todos los usuarios que circulan por las diferentes
vias. Este tipo de sefiales indican a los usuarios aspectos tales como direcciones,

rutas, destinos y puntos de interés.
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2.1.5.1. Clasificacion de sefiales y sus funciones.

Con base al Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 004, la clasificacion de las

sefales se desglosa de la siguiente manera:

e Seflales regulatorias (Cédigo R). Como su nombre lo dice, estas sefiales
regulan el movimiento del trénsito e indican cuando se aplica un requerimiento
legal, la falta del cumplimiento de sus instrucciones constituye una infraccion de

transito.

o Sefiales preventivas (Codigo P). Sugieren o previenen a los usuarios de las vias
en lo que tiene que ver con riesgos potenciales o condiciones adversas en la

carretera.

o Sefiales informativas (Cdodigo I). Dan a conocer al usuario de las vias
informacién especifica acerca de direcciones, distancias, destinos, rutas, servicios

y puntos de interés turistico.

e Sefales especiales delineadoras (Caodigo D). previenen al transelnte, pasajero
0 conductor que se acerca a un lugar con cambio repentino en su estructura tales
como el ancho, altura o direccion de la via, asi como una obstrucciéon que pueda

haber mas adelante.

e Sefales paratrabajos en laviay propdsitos especiales (Codigo T). se ubican
en aquellos lugares donde se encuentra ejecutando trabajos temporales ya sea
de construccién, rehabilitacion, mantenimiento o actividades relacionadas con

servicios publicos y que se podrian considerar de riesgo para el usuario.

2.1.5.2. Uniformidad de aplicacion.

Es trascendental que las sefiales que se ubiquen o que pretendan ubicarse en las
vias sean aplicadas de manera similar, con el objetivo de que conductores y peatones
lo comprendan claramente a través de sus mensajes, formas y colores, ya que, de

existir discordancia entre las caracteristicas, generaria confusion entre los usuarios.
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2.1.5.3. Uniformidad de disefio.

La uniformidad en el disefio de las sefiales, facilita la identificacion y entendimiento
por parte del usuario vial. Por tal razon, las sefiales deben cumplir ciertos estandares
en cuanto al uso de la forma, color y mensaje, de tal forma que las diferentes sefiales

sean captadas de la mejor forma.

2.1.5.4. Uniformidad de ubicacion.

Las sefales deben colocarse siempre en el lado derecho de la via. De existir la
necesidad y segun reza el (REGLAMENTO TECNICO ECUATORIANO 004,
SENALIZACION VIAL, 2012), en su Capitulo 2, Literal 5.8.1, pueden colocarse al
lado izquierdo o elevadas sobre la calzada.

Al momento de colocar las sefales, hay que tomar las precauciones necesarias para
no causar la obstruccidn con otras que dificulten la claridad de las mismas. Si la sefial
se ubica en una perspectiva expuesta a impactos, es necesario la utilizacion de

medios de proteccién para la misma.

2.1.5.5. Retroreflectividad e iluminacién.

Para que cumpla su objetivo, las sefiales tienen que someterse a pruebas de
retroreflectividad, de modo que pueda comprobarse si cumplen los estandares de
calidad en lo que tiene que ver con sus colores y forma, ya sea al circular en la noche

o en el dia.

La retroreflectividad hace referencia a la luz emitida por los automotores que penetra
dentro de las microesferas y ulteriormente el rayo es encaminado en forma paralela
por un fenémeno de reflexion y refraccién. Para medir los procesos de reflectividad
de las sefiales tenemos estandares y normativas internacionales como el ASTM E-
1710 y CEN 1436, los cuales especifican un patron geométrico que representa la
distancia de visibilidad maxima que puede tener un conductor en una carretera bajo
condiciones ambientales adversas, - horas nocturnas con presencia de lluvia o
neblina-, asi como de otros aspectos que tienen que ver con el angulo de vision del
conductor y el angulo de incidencia de los rayos de luz de los faros del vehiculo en

la sefial. (Ramos, 2004).

Por tal razon, es importante tener pendiente que lo que transmiten las sefiales de
transito, ya sean horizontales o verticales, tiene que llegar a los usuarios en éptimas
condiciones, evitando confusiones y errores que influirdn directamente en la

seguridad del transporte vial.
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2.1.6. Sefiales verticales existentes en el Cantén Biblian.
2.1.6.1. Sefal de PARE.
Es obligatorio que se coloquen estas sefiales al momento de aproximarse a las

intersecciones, donde una de las vias tiene prioridad con respecto a otra, y exige al

conductor a detener al vehiculo frente a ésta sefal antes de entrar a la interseccion.

Figura 2.8 Sefal de PARE.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

2.1.6.2. CEDA EL PASO.

Su utilizacion es aplicable en aproximaciones a intersecciones donde el trafico que
debe ceder el paso tiene una mejor visibilidad sobre el trafico de la via principal, de
esta manera el flujo vehicular se da de forma ordenada y respetando las reglas

establecidas.

Figura 2.9 Sefial de CEDA EL PASO.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

2.1.6.3. UNA VIA IZQUIERDA O DERECHA.

Sefalamiento que exige a los usuarios a circular solo a la izquierda o a la derecha

de acuerdo al sentido en el que se encuentren las flechas de las sefales.

| " - ..
s e ~

Figura 2.10 Sefial de UNA VIA.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).
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2.1.6.4. DOBLE ViA.

Esta sefial indica que en una carretera o via, el transito puede dirigirse en los dos
sentidos. Debe ubicarse esta sefal en el inicio de una calle de doble sentido de

circulacion.

DOBLE VIA

Figura 2.11 Sefial de DOBLE VIA.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

2.1.6.5. NO ENTRE.

Sefial que detiene y no permite el paso del flujo de transito mas alla de donde se
encuentra instalada en una calle. Se debe ubicar donde el usuario pueda entender

facilmente cual es la via que tiene la prohibicién de entrar.

Figura 2.12 Sefal de NO ENTRE.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

2.1.6.6. NO ESTACIONAR.

Este tipo de sefialamiento da a conocer a los conductores que no esta permitido
estacionar sus vehiculos en el lugar donde se encuentra instalada. Esta restriccion
de puede ser condicionada a diferentes horarios, tipos de vehiculo y tramos de via,

debiendo adicionarse la leyenda respectiva.

i =

"My ’

Figura 2.13 Sefial de NO ESTACIONAR.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012)
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2.1.6.7. PARADA DE BUS.

Sefal que determina que, en ese punto de ubicacién, los automotores de transporte
publico pueden dejar y recoger pasajeros.

P

\(PARADA

Figura 2.14 Sefal de PARADA DE BUS.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).
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3.CAPITULO 1lI

INVENTARIO DEL SENALAMIENTO Y ANALISIS DE DATOS
EXISTENTES

El presente documento consiste primeramente en realizar una evaluacion de
Seguridad Vial, dentro del cual se ha compilado informacion de organismos
gubernamentales. De la misma manera, se han registrado y examinado las
caracteristicas fisicas actuales de las vias principales y sus intersecciones para
identificar los aspectos que podrian afectar directa o indirectamente la seguridad de

la via.

Para llevar a cabo lo planificado, en primer lugar, se ha procedido a la realizacion de
un inventario del sefialamiento existente, a partir del disefio geométrico y del

reconocimiento de la zona de estudio.

Se recopilé informacion referente al trafico y accidentes registrados en el sector,
ademas se realizaron recorridos de campo tanto en el dia como en la noche para
determinar las caracteristicas geométricas, el estado de la calzada y el sefialamiento

vial existente.

3.1. Metodologia del Estudio.

¢ Obtencion de plano base del drea
de estudio.

o Informacion existente
relacionada con el transito,
* Informacion sobre el parque
vehicular. .
* Planes de desarrollo urbano. Alternativas
Procesamiento
- - Operacion  del
lai SRR =
Documental 8 e ionnseion trinsito. —— Evaluacion
} » Disp. De control Propuesta de
Diagnéstico — 980 L solucidn
) o infraestructura “Mitigacién”
Campo « Dibujo de planos vial gac! | Conclusiones y
* Resumen  del recomendaciones
 Tablas ; v
3 diagnostico.
» Graficos
* Croquis

o Aforos vehiculares

« Inventarios operacionales L—— Informe final
o Semaforos,
o Condiciones de

estacionamiento.
o Condiciones de pavimento.
o Usos de Suelo.
 Infraestructura vial

Figura 3.1 Metodologia de Estudio.
Fuente: (Consultores en Vialidad y Transporte CVT S.C., 2014).
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A continuacién, se hace una breve descripcién de cémo se estructura el presente

estudio y de la informacién empleada para su elaboracion:

3.1.1. Conocimiento del area de estudio.

La primera actividad dentro de la metodologia consiste en la obtencion de informacion
documental y de campo, necesarias para realizar los analisis correspondientes a la
operacion actual del transito en las principales intersecciones consideradas de mayor
importancia dentro de la zona en estudio. En lo correspondiente a la informacion de
campo, se realiz4: Inventario de las condiciones de estacionamiento, inventario de
los dispositivos de control del transito, usos del suelo, transporte publico, revision del

estado fisico de los pavimentos, entre otros.

En lo que respecta a la informacién documental, se investigd en dependencias
gubernamentales como la Agencia Nacional de Transito (ANT) documentacién
referente a la clasificacion de las vialidades. De la misma manera, en la Direccion de
Movilidad del GAD Municipal del Canton se obtuvo el plano de la traza urbana de la

Zona.

Se elabor6 un plano base de la zona a partir de los archivos proporcionados, el cual
se cotejé en campo mediante recorridos in situ para verificar la existencia de posibles
modificaciones en los ultimos afios, y asi poder emplearlo como plano base, con el
fin de realizar un andlisis detallado de la operacién del transito, inventariar el
sefialamiento existente, observar el comportamiento de las rutas de transporte
publico en la zona de estudio y mediante una simbologia, previamente establecida,

poder plasmar la situacién actual detectada, asi como la de proyecto.

3.1.2. Diagnostico de la operacion actual del Transito.

Una vez realizado el analisis de la informacion, se consiguié como resultado un
esquema cuantitativo de la operacion del transito en la zona de influencia, ésto en
términos de capacidad y niveles de servicio. Partiendo de estas caracteristicas del
transito se identificaron tanto los principales conflictos, asi como las posibles causas
gue los provocan. Este diagndstico corresponde a la situacion actual sin proyecto y

sirve como punto de partida para identificar la operacion de la zona en estudio”.
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3.1.3. Pronéstico.

El pronédstico de transito consiste en proyectar hacia el futuro los volimenes
vehiculares medidos en la actualidad en los aforos realizados dentro del perimetro
de seguridad, con el fin de estimar su crecimiento, en el supuesto de que las
tendencias naturales de crecimiento presentadas hasta el momento continuaran sin
modificarse o inducirlas de acuerdo con un cambio previsto; su utilidad principal
radica en que contribuye a precisar los problemas, dando una idea de la magnitud
que tendran en el futuro. Con esta informacion se efectué nuevamente el analisis de
la operacion vehicular y se determin6 en términos cuantitativos el impacto que tendré

el flujo de transito proyectado sobre la infraestructura existente.

3.1.4. Planteamiento de soluciones y medidas de mitigacion:

En esta etapa se definen las alternativas para mitigar el impacto vial de la zona en
estudio. Se consideran mejoras en el sefialamiento horizontal y vertical, restricciones
de estacionamiento, implementacién de semaforos o reprogramacion de tiempos de
verde de estos, cambio de fases, mejoras para el transporte publico tales como la

implementacion de sefialamiento horizontal y vertical, adecuaciones geométricas.

3.2. Clasificacion vial y sentidos de circulacion.

De Acuerdo a lo indicado (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola, James Cardenas
Grisales, 2013), “La red vial, tanto rural como urbana se debe clasificar de tal manera
que se pueda fijar funciones especificas a las diferentes carreteras y calles, para
atender las necesidades de movilidad de personas y mercancias asi atender de una
manera rapida, confortable y segura y las necesidades de accesibilidad a las distintas

propiedades o usos del area colindante”.

Por tal razén, las carreteras y calles urbanas pueden clasificarse funcionalmente en

tres grandes grupos: principales (arteriales), secundarias (colectoras) y locales.

La Figura 3.2 Clasificacion funcional de un sistema vial indica los grados de movilidad
y accesibilidad. en las calles principales se refleja alta movilidad y poco o nulo acceso
a la propiedad lateral. En cambio, las calles locales son de movilidad baja, proveen

facil acceso a la propiedad lateral.



36

Principales

MOVILIDAD
Secundarias

Locales

|« Principales .|, Secundarias .|, locales .]

ACCESIBILIDAD
Bt oo Ao SO

Figura 3.2 Clasificacion funcional de un sistema vial.
Fuente: (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola, James Cardenas Grisales, 2013).

3.2.1. Clasificacion de las vias:

e Vias Rapidas. Las vias rapidas conectan centros de actividad principales en el
area urbana, sirviendo a corredores con los mas altos volumenes de trafico y viajes
de larga distancia. Las vias rapidas tienen una porcién grande de Viajes de
entrada y salida del &rea urbana, asi como la mayoria del tréfico que pasa por el
centro de la ciudad. Adicionalmente, las vias rapidas tienen volimenes

significativos de trafico motorizado dentro de la ciudad.

e Vias Arteriales. Las vias arteriales se interconectan con las vias rapidas, las
complementan y sirven para efectuar viajes de duracion moderada a un mas bajo
nivel de velocidad que el de las vias rapidas. Las vias de esta categoria también
distribuyen el tréfico diario de ida y vuelta y comercial entre el centro de la ciudad
y los barrios locales y proveen acceso al interior de las comunidades. En principio,
las vias arteriales no deben penetrar en barrios residenciales debido a razones

medioambientales y de seguridad.

e Vias Colectoras. Las vias colectoras pueden penetrar barrios locales y distribuir
el tréfico de las vias arteriales dentro del area a sus destinos finales (que pueden

estar en vias locales o colectoras). A la inversa, las vias colectoras también
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recogen trafico motorizado de las vias locales en el barrio y lo canalizan a las vias

arteriales.

e Vias Locales. Las vias locales proveen acceso directo a tierra contigua, asi como
acceso a las otras vias anteriormente descritas. Las velocidades de viaje en estas
vias son menores y generalmente no son utilizadas como rutas de buses. El

trafico de paso motorizado es deliberadamente desalentado en las vias locales.

La Av. Alberto Ochoa se considerada como via Rapida y sirve como corredor vial con
los més altos volumenes de tréfico. EI ancho de la via es de 15 metros
aproximadamente, es una via de doble sentido con 4 carriles y divisor mediano de

1.70 metros.

La via Arterial que se esta clasificando para este caso es la Calle Mariscal Sucre, la
cual es unidireccional, distribuye el trafico diario entre el centro de la ciudad y los
barrios. Las calles que interceptan a la Av. Alberto Ochoa y Mariscal Sucre son
consideradas como colectoras para este estudio, ya que las mismas conectan
diferentes barrios de la ciudad y sus alrededores, el ancho de estas calles varia de

entre 4 a 6 metros de las cuales la mayoria es unidireccional.

La clasificacion de estas vias se realiz6 con un recorrido por la zona de estudio y se
pudo clasificar las calles de acuerdo a su afluencia vehicular y sentido de circulacién.

En la tabla 3.1 se puede observar lo indicado.

Tabla 3.1 Clasificacion vial y sentidos de circulacion.
Elaboracidn: Autora.

CALLES POR SU AFLUENCIA VEHICULAR PO%;%SEZ‘Z'I'%% DE
PRINCIPAL | SECUNDARIA | LOCAL | UNA VIA | DOBLE VIA
NORTE - SUR
Alberto Ochoa X X
Mariscal Sucre X X
ESTE — OESTE
Tarqui X X X
24 de Mayo X X
Garcia Moreno X X
Daniel Mufioz X X
s/n)sin retorno) X X
Cadar X X
Tomas Sacoto X X
3 de Noviembre X X
Benjamin Ochoa X X
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3.3. Estudios de ingenieria de transito.

3.3.1. Estacién maestra de aforo manual.

Con el fin de conocer el volumen de tréfico existente en el corredor de estudio segun
lo indicado por (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola, James Cardenas Grisales, 2013)
los mismos que manifiestas que el “volumen de transito es el nimero de vehiculos
que pasan por un punto o seccion transversal dados de un carril o de una calzada
durante un periodo determinado”. Para este fin, resulta de gran utilidad la ubicacion

de estaciones de aforo manual en diferentes puntos.

Las estaciones de conteo manual para nuestro estudio se ubicaron: dos al inicio del
proyecto para cuantificar los vehiculos que ingresan por la Calle Mariscal Sucre y los
gue circulan por la Av. Alberto Ochoa. Al final del proyecto en la interseccion de La
Av. Alberto Ochoa Y Mariscal Sucre también se ubicaron dos puntos de conteo que
permitan ponderar los automotores que salen de la Mariscal Sucre y para aquellos
vehiculos de la Av. Alberto Ochoa.

Con el objetivo de considerar del mismo modo los automotores en direcciéon Sur-
Norte se ubicaron otros dos puntos al inicio y al final del proyecto, los cuales se

distribuyeron de la siguiente manera:

1. Mariscal Sucre Sur-Norte (inicio del proyecto) Estacion 1
2. Mariscal Sucre Norte — Sur (fin del proyecto) Estacion 2
3. Av. Alberto Ochoa Sur —Norte (inicio del proyecto) Estacion 3
4. Av. Alberto Ochoa Sur —Norte (fin del proyecto) Estacion 4

Con estos datos se obtuvo la composicion del trafico y los porcentajes de la muestra

efectivamente realizados.
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Figura 3.3 Esquema de ubicacidn para el conteo manual de trafico.
Fuente: Google Earth.
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Tabla 3.2 Aforo manual vehicular estacion 1 (entrada Mariscal Sucre).

Elaboracion: Autora.

AFORO VEHICULAR

16 DE JULIO DE
ESTACION : ESTACION 1 FECHA: 2016
SENTIDO SUR-NORTE (ENTRADA MARISCAL SUCRE) HORA: 12:00 a13:00:00
TIEMPO AUTOS |BUS | c-2p 2%'* C4*3 cs >6C MOTOS TOLTA %
12:00:00 12:15:00 27 1 0 0 0 o] o 2 30 23%
12:15:00 12:30:00 22 1 0 0 0 o] o 2 25 20%
12:30:00 12:45:00 41 2 2 0 0 o] o 2 47 31%
12:45:00 13:00:00 29 2 1 0 0 o] o 2 34 26%
TOTAL HORARIO 119 6 3 0 0 o] o 8 136 100.00%
PORCENTAJE 88% 4% | 2% | 0% | 0% |0% | 0% 6% 100%
*C-2G camiones de 2 ejes
** C3-4 camiones de 3 a 4 ejjes
Tabla 3.3 Aforo manual vehicular estacién 2 (salida Mariscal Sucre).
Elaboracion: Autora.
AFORO VEHICULAR
ESTACION : _ ESTACION 4 FECHA: 16 DE JULIO DE 2016
SENTIDO UN SOLO SENTIDO HORA: 12:00 a 13:00:00
TIEMPO AUTOS | BUS | C-2P | C-2G * | C 3-4** | C5 | >C6 | MOTOS | TOTAL %
12:00:00 12:15:00 47 6 2 1 1 0| o 2 59 23%
12:15:00 12:30:00 53 6 2 2 1 1] 0 1 66 26%
12:30:00 12:45:00 56 6 2 2 2 1] 0 1 70 28%
12:45:00 13:00:00 46 5 2 2 1 1] 0 1 58 23%
TOTAL HORARIO 202 23 | 8 7 3|0 5 253 100.00%
PORCENTAJE 80% | 9% | 3% | 3% 2% | 1% | 0% 2% 100%
* C-2G | camiones de 2 ejes
** C3-4 | camiones de 3 a 4 ejjes

Tabla 3.4 Aforo manual vehicular estacion 3 (Alberto Ochoa Sur -Norte).

Elaboracion: Autora.

AFORO VEHICULAR

ESTACION :  ESTACION 3 FECHA: 16 DE JULIO DE 2016
SENTIDO SUR-NORTE HORA: 12:00 a 13:00:00
TIEMPO AUTOS | BUS | C-2P | C-2G * | C 3-4** | C5 | >C6 | MOTOS | TOTAL %
12:00:00 12:15:00 48 3 1 2 0| o 0 0 54 21%
12:15:00 12:30:00 42 4 2 1 0| o 0 2 51 20%
12:30:00 12:45:00 84 5 3 2 0| O 0 1 95 37%
12:45:00 13:00:00 52 4 1 0 0| O 0 0 57 22%
TOTAL HORARIO 226 | 16 7 5 0| O 0 3 257 100.00%
PORCENTAJE 88% | 6% 3% 2% 0% | 0% | 0% 1% 100%
* C-2G | camiones de 2 ejes
** C3-4 | camiones de 3 a 4 ejjes
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Tabla 3.5 Aforo manual vehicular estacion 4 (Alberto Ochoa Norte-Sur).
Elaboracién: Autora.

AFORO VEHICULAR
ESTACION : ESTACION 4 FECHA: 16 DE JULIO DE 2016
SENTIDO NORTE-SUR HORA: 12:00 a13:00:00
TIEMPO AUTOS | BUS | C-2P | C-2G * | C 3-4** | C5 | >C6 | MOTOS | TOTAL | %
12:00:00 12:15:00 47 2 1 1 0 0 2 59 23%
12:15:00 12:30:00 53 2 2 1 1 0 1 66 26%
12:30:00 12:45:00 56 2 2 2 1 0 1 70 28%
12:45:00 13:00:00 46 2 2 1 1 0 1 58 23%
TOTAL HORARIO 202 23 8 7 5 3 0 5 253 100.00%
PORCENTAJE 80% 9% | 3% 3% 2% 1% | 0% 2% 100%

* C-2G | camiones de 2 ejes
** C3-4 | camiones de 3 a 4 ejjes

Los conteos manuales se realizaron de manera simultdnea en todas las
intersecciones. El mismo se realizé el dia martes 16 de julio de 2016 en las horas
gue son consideradas como pico que son en los periodos que van de 7:00:00 —
8:00:00, 12:00:00 — 13:00:00 y 17:00:00 — 18:00:00, segun la informacion
proporcionada por (MTOP, CAMINOSCA, 2010).

De acuerdo al conteo realizado se clasifico a los vehiculos y se obtuvo el flujo de la
Av. Alberto Ochoa. En los dos sentidos presenta un flujo vehicular de 1359 vehiculos
por hora. De acuerdo a su clasificacion se obtuvo un 83% de vehiculos livianos, 8%

de Buses, 7% de camiones y un 2% de motos.

VEHICULOS QUE PASAN POR LA AV. ALBERTO OCHOA
NORTE-SUR Y SUR-NORTE

MOTOS
CAMIONES 5o

ANOS m BUSES m CAMIONES = MOTOS

Figura 3.4 Conteo Manual de trafico Av. Alberto Ochoa
Elaboracidn: Autora.
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En la Calle Mariscal Sucre, de acuerdo al conteo realizado se obtuvo un total 392
Veh./h. Al igual que en la Av. Alberto Ochoa, los vehiculos livianos son los de mayor
circulacion con un 92%, seguido de un 6% de motos y en menor grado los camiones
con un 2% de representacion. Por esta calle no circulan linea de buses como se

puede apreciar de acuerdo a la informacion levantada.

TIPO DE VEHICULOS QUE ATRAVIESAN LA MARISCAL SUCRE

MOTOS

CAMIONES
NS

-+ LIVIANOS
BUSES
CAMIONES

MOTOS
LIVIANOS
92%

Figura 3.5 Conteo manual de trafico sentido Sur — Norte Calle Mariscal Sucre (12:00 a 13:00).
Elaboracidn: Autora.

3.3.2. Aforos direccionales.

Los aforos direccionales permiten conocer el volumen vehicular que circula en cada
movimiento permitido en una interseccion, registrando para cada cuarto de hora
ademas de la cantidad, el tipo de vehiculo. Los conteos direccionales se realizaron
en periodos de maxima demanda, para un dia entre semana debido a que estos dias

representan la condicion mas critica de la zona.

Basados en recorridos de inspeccion en campo y el conocimiento de los
especialistas, se seleccionaron las intersecciones que por sus caracteristicas
operativas y geométricas constituyen puntos criticos de movilidad, que permiten
conocer el comportamiento del transito dentro del poligono de seguridad y que

pueden verse afectadas.
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De acuerdo a la informacion definida en el inciso anterior, se establecieron los
periodos donde se realizaron aforos direccionales, obteniendo con ello una hora de

maxima demanda que va desde las12:00 hasta las 13:00.

Para obtener y conocer el volumen de trafico que se presenta en cada interseccion
con sus respectivos giros y clasificacion vehicular se realizdé un conteo manual en las
15 intersecciones objeto de estudio, y con esta informacion se pudo conocer la

capacidad y niveles de servicio de las intersecciones en la siguiente

Tabla 3.6 Aforos Direccionales se presenta las intersecciones aforadas.

Tabla 3.6 Aforos Direccionales.
Elaboracion: Autora.

ID NOMBRE TIPO

1 Mariscal Sucre y Alberto Ochoa Semaforizada
2 Alberto Ochoa y Benjamin Ochoa No Semaforizada
3 Alberto Ochoa y 3 de Noviembre No Semaforizada
4 Alberto Ochoa y Toméas Sacoto Semaforizada
5 Alberto Ochoa y Cafiar No Semaforizada
6 Alberto Ochoa y Cuenca No Semaforizada
7 Alberto Ochoa y 1 de Agosto y 24 de Mayo No Semaforizada
8 Alberto Ochoa y 5 de Junio No Semaforizada
9 Mariscal sucre y Benjamin Ochoa No Semaforizada
10 Marical Sucre y 3 de Noviembre No Semaforizada
11 Mariscal Sucre y Tomas Sacoto Semaforizada
12 Mariscal Sucre y Cafiar Semaforizada
13 Mariscal Sucre y Daniel Mufioz No Semaforizada
14 Mariscal Sucre y 24 de Mayo No Semaforizada
15 Mariscal Sucre y Tarqui No Semaforizada

La informacion para el conteo manual fue levantada en cada acceso de la
interseccion, las fichas pre-impresas para la captura de datos no solamente que
tenian columnas para identificar la clase de vehiculos, sino que tenia una grafica del
vehiculo representativo de esa clase, cuya descripcion es:
e Liviano.- Todo vehiculo con dos ejes y el eje posterior de llanta simple.
e Buses.- Todo vehiculo destinado al transporte de pasajeros y pueden ser de:
o 2 ejes con eje posterior de llanta doble.
o 3 ejes con ejes posteriores de llanta doble
e Camiones: Todo vehiculo destinado al transporte de carga y pueden ser de:
o 2ejesy el eje posterior de llanta doble
o 3 ejes (mulas)
o Trailerde 4,5y 6 ejes

o Otros.- Vehiculos de dos ruedas, motos y bicicletas.
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icha para las encuestas de tréfico
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Figura 3.6 Formulario para Conteo Vehicular Clasificado.

Elaboracion

Autora
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Se realizé el conteo manual en cada interseccién y una vez recopilada toda la
informacién, se procedi6 a la codificaciéon y digitalizacién de la misma, a la vez que
se realiz6 un analisis de consistencia de la informacion levantada con el fin de

desechar aquella informacion incompleta o considerada como no valida.

Tabla 3.7 Resumen por aforo direccional por acceso para un dia entre semana.
Elaboracidn: Autora.

VOLUMEN CLASIFICADO
'NCTCEISEE PERIODO VOLUMEN TOTAL | ACCESO TOTAL POR
AD EN LA A B C
(rhéley INTERSECCION AletlEs
NORTE 170 32 49 251
Mariscal
Sucre y AM ESTE 146 0 32 178
01 b 12:00- 943
Alberto 13:00 OESTE | 123 28 43 194
Ochoa
SUR 236 36 48 320
NORTE 376 23 36 435
Alberto
Ochoay AM ESTE 167 16 12 195
02 Beniam 12:00- 1209
enjamin 13:00 OESTE 98 15 20 133
Ochoa
SUR 386 42 18 446
NORTE 358 35 37 430
Alberto
Ochoay AM SUR 163 17 34 214
03 3de 12:00- 1066
Noviembr 13:00 ESTE 0 0 0 0
e
OESTE 353 17 52 422
NORTE 269 17 56 342
Alberto
Ochoay AM SUR 175 20 42 237
04 Tom 12:00- 817
omas 13:00 ESTE 111 0 26 137
Sacoto
OESTE 79 0 22 101
NORTE 290 9 54 353
Alberto AM SUR 183 18 24 225
05 Ochoay 12:00- 901
Cafiar 13:00 ESTE 123 5 16 144
OESTE 151 6 22 179
NORTE 225 11 19 255
Alberto AM SUR 210 20 32 262
06 Ochoay 12:00- 571
Cuenca 13:00 ESTE 0 0 0 0
OESTE 46 0 8 54
Alberto NORTE 196 13 35 244
Ochoa
1 de Y AM SUR 221 23 36 280
07 Adost 12:00- 737
gostoy | 13.00 ESTE 58 0 10 68
24 de
Mayo OESTE 129 0 16 145
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NORTE | 191 14 28 233
Alberto
Ochoa y AM SUR 178 21 31 230
08 e 12:00- 560
€ 13:00 ESTE 0 0 0 0
Junio
OESTE 86 0 11 97
NORTE | 160 9 18 187
'\gﬁgrseca' AM ESTE 286 20 19 325
09 B Y 12:00- 666
enjamin | 413.q9 OESTE | 133 3 18 154
Ochoa
SUR 0 0 0 0
NORTE | 152 9 15 176
Mariscal
Sucrey 3 AM ESTE 78 3 11 92
10 de 12:00- 396
Noviembr | 13:00 OESTE | 106 6 16 128
e
SUR 0 0 0 0
NORTE | 161 11 17 189
'\gﬁgfecil AM SUR 150 9 16 175
11 o 12:00- 638
omas 13:00 ESTE 125 7 15 147
Sacoto
OESTE | 116 0 11 127
NORTE | 155 14 27 133
Mariscal AM SUR 0 0 0 144
12 Sucrey 12:00- 473
Cafiar 13:00 ESTE 109 5 19 196
OESTE | 119 0 25 0
NORTE | 156 20 26 202
Mariscal
AM SUR 0 0 0 0
13 SS‘;:?J 12:00- 218
Mufioz 13:00 ESTE 7 0 0 7
OESTE 8 0 1 9
NORTE | 141 14 17 172
Mariscal AM SUR 0 0 0 0
14 Sucrey 12:00- 241
24 Mayo 13:00 ESTE 0 0 0 0
OESTE 64 0 5 69
NORTE | 145 11 12 168
Mariscal
AM SUR 0 0 0 0
15 SDUC“? V| 1200 189
anie 13:00 ESTE 19 0 2 21
Muioz
OESTE 0 0 0 0

En la tabla anterior Tabla 3.7 Resumen por aforo direccional por acceso para un dia

entre semana. se puede apreciar que los mayores volimenes de transito se generan

en las intersecciones AD-02 (Alberto Ochoa y Benjamin Ochoa), AD-03 (Alberto
Ochoa y 3 de Noviembre), AD-01 (Alberto Ochoa y Mariscal Sucre), AD-07 (Alberto
Ochoa y Tomas Sacoto), AD-11 (Mariscal Sucre y Tomas Sacoto). AD-12 (Mariscal

sucre y Cafar), en orden de importancia respectivamente. Esta informacion sera




47

parte importante para la obtencion del analisis de los niveles de servicio para la
situacion actual en cada interseccion. A continuacién se presenta la Figura 3.7
Movimientos posibles en la interseccion Alberto Ochoa y Benjamin Ochoa. que
muestra los movimientos direccionales en una de las intersecciones donde se
realizaron los aforos y mas adelante se hace una breve descripcién de los volimenes

direccionales por interseccion.

Al 170
B| 32 ‘J
c| 49 w
T| 412 T| 251 3
1 S
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O
o
Al 54 | 202 Al 126 | 44 =
B| 14 | 46 Bl 32 | 0 o
Variscal S J cl 24 | 72 c|l 39 | 10 <
anscat sucre T| 92 | 320 T[ 197 | 54
4 : N S A » < o e
5333 ) h Ty 7S
PR N SO [
Bow X : 1 1 % ¥ o ol § o o 0:0
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2 & 28 I § oo
N —e—m L te o ©f o < ook
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Al 34 | 202 Al 115 | 11
B| 0 | 46 B| 18 | 14
cl 16 72 cl 26 13 Mariscal Sucre
8 T| 50 | 320 T[ 159 | 38
S
o — T
e}
5 Al 236 Al 126
= B| 46 B| 32
c| 88 c| 39
T| 370 T| 197
SIMBOLOGIA
INTERSECCION: Mariscal Sucre y Alberto Ochoa A AUTOS
HORARIO: 12:00 - 13:00 B TRANSPORTE PUBLICO
FECHA: sabado, 16 de julio de 2016 C VEHICULOS DE CARGA
VOLUMEN TOTAL: T TOTAL DE VEHICULOS

Figura 3.7 Movimientos posibles en la intersecciéon Alberto Ochoa y Benjamin Ochoa.
Elaboracién: Autora.

AD 01 Mariscal Sucre y Alberto Ochoa. Esta interseccion se localiza frente a la
Unidad Educativa “Corazén de Maria”, en el esquema de flujos vehiculares se puede
observar que en esta, el movimiento que mas aporta carga vehicular es el Sur.
Representando entre un 34.00% del flujo vehicular de toda la interseccion, para el

periodo de 12:00 a 13:00. En la clasificacion vehicular se observa que los autos
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pequefios (incluidos los taxis) representan el 71.6% en el periodo de maxima

demanda del total de vehiculos que transitan por ella.

AD 02. Alberto Ochoay Benjamin Ochoa. Interseccion localizada a unos 10 metros
de la interseccion AD-01. En este punto se registraron 8 movimientos direccionales.
Se puede observar que el mayor volumen vehicular se registré en el acceso Norte
con una participacibn promedio del total con el 36.00% en cada periodo,
Posteriormente le sigue el acceso Sur. Dentro de la clasificacion vehicular el

Automovil es de importancia su participacion en cada uno de los accesos.

AD 03. Alberto Ochoa y 3 de Noviembre. Los movimientos permitidos en esta
interseccién son 7, Se observé que los movimientos de mayor volumen coinciden
tanto en los dos periodos maximos del dia, es asi como el mayor volumen que recibe
esta interseccion se presentan en sus accesos Norte y Sur. La mayor participacion
por tipo de vehiculo la presentaron los automoviles livianos alcanzando el 81.99% del
total aforado, los vehiculos de transporte publico aportaron entre el 6.09% y 11.5%,

el resto son camiones de carga.

AD 04. Alberto Ochoa y Tomas Sacoto. Se registraron los 10 movimientos que
estan permitidos en esta intersecciéon. En términos vehiculares, el periodo del medio
dia presenta altos volumenes. El movimiento Norte y Sur aporta entre el 41.86% y el
29.01% del flujo total, destacando la importancia del movimiento Este con un 16.8%
se registra este movimiento con un flujo vehiuclar considerable ya que esta cerca de
la Unidad Eductiva “Heroes de Verdeloma”. Por tipo de vehiculo, la mayor proporcion

la aportan los vehiculos liviano hasta con un 77.6% del total aforado.

AD 05. Alberto Ochoa y Cafiar. En este punto se registraron 7 movimientos
direccionales. Se pudo observar que los mayores volumenes vehiculares se
registraron en el acceso norte con una participacion promedio del 39.12% en cada

periodo.

AD 06. Alberto Ochoa y Cuenca. Se registraron los 7 movimientos que estan
permitidos en esta interseccion. Se observé que el mayor volumen vehicular se
registrd en el acceso Sur, con una participacién promedio del total con el 45.88% en
cada periodo, Posteriormente le sigue el acceso Norte. Dentro de la clasificacion
vehicular el Automovil es de gran importancia por su participacion en cada uno de los

accesos.

AD 07. Alberto Ochoay 1 de Agosto y 24 de Mayo . En este punto se registraron
9 movimientos direccionales. Se puede observar que el mayor volumen vehicular se

registrd en el acceso Sur con una participacion promedio del 37.99% en cada periodo.
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AD 08. Alberto Ochoa y 5 de Junio. En este punto se registraron 6 movimientos
direccionales. Se pudo observar que los mayores volimenes vehiculares se
registraron en el sentido Norte y Sur con un promdio de 41.00% en los dos periodos
de analisis.

AD 09. Mariscal Sucre y Benjamin Ochoa. Interseccion localizada a unos 10 metros
de la interseccion AD-01. En este punto se registraron 8 movimientos direccionales.
Se puede observar que el mayor volumen vehicular se registré en el acceso Este con
una participacion promedio del total con el 48.8% en cada periodo, Posteriormente le

sigue el acceso Norte.

AD 10. Mariscal Sucre y 3 de Noviembre. Los movimientos permitidos en esta
interseccién son 4, Se observé que los movimientos de mayor volumen que recibe
esta interseccion se presentan en sus accesos Norte y Este. La mayor participacion
por tipo de vehiculo la presentaron los automaviles livianos alcanzando el 84.88% del
total aforado, los vehiculos de transporte publico aportaron entre el 4.55% y 10.6%,

el resto son camiones de carga.

AD 11. Mariscal Sucre yTomas Sacoto. Se registraron los 7 movimientos que estan
permitidos en esta interseccion. En términos vehiculares, el periodo del medio dia
presenta altos volimenes. El movimiento Norte y Sur aporta entre el 29.62% vy el
27.43% del flujo total, destacando la importancia del movimiento Oeste con un
23.08% se registra este movimiento con un flujo vehicularr considerable ya que esta
en pasa a ser un corredor principal para el acceso a la Unidad Educativa “Heroes de

Verdeloma”.

AD 12. Mariscal Sucre y Cafiar . En este punto se registraron 7 movimientos
direccionales. Se pudo observar que los mayores volimenes vehiculares se
registraron en el acceso este con una participaciéon promedio del 41.4% en cada

periodo.

AD 13 Mariscal sucre y Daniel Mufioz. Esta interseccién se localiza por el centro
de la ciudad en donde fucionan la mayor cantidad de instituciones publicas ,
instituciones financieras, en el esquema de flujos vehiculares se puede observar que
en esta, el movimiento que mas aporta carga vehicular es el Norte (Mariscal
Sucre).Representando entre un 92.7% del flujo vehicular de toda la interseccion, para
el periodo de 12:00 a 13:00. En la clasificacion vehicular se observa que los autos
pequefios (incluidos los taxis) representan el 78.4% en el periodo de méxima

demanda del total de vehiculos que transitan por ella.
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AD 14. Mariscal Sucre y 24 de Mayo . En este punto se registraron 9 movimientos
direccionales. Se puede observar que el mayor volumen vehicular se registré en el

acceso Sur con una participacion promedio del 37.99% en cada periodo.

AD 15. Mariscal Sucre y Tarqui . En este punto se registraron 3 movimientos
direccionales. Se puede observar que el mayor volumen vehicular se registré en el

acceso Norte (Calle Mariscal Sucre ) con una participacién promedio del 88.9%.

3.3.2.1. Tréafico Promedio diario anual.

Es necesario calcular los volimenes de transito absolutos y totales dependiendo del
lapso de tiempo. Se calcula el transito: horario, diario, semanal mensual para
finalmente calcular el anual, a continuacién, se presenta como se calcula cada uno
de ellos.
e Transito anual (TA).
Es el numero de vehiculos que pasan durante un afio T=1 afio.
e Transito Mensual (TM).
Es el numero total de vehiculos que pasan durante un mes, TM=1 mes.
e Transito semanal (TS)
Es el numero total de vehiculos que pasan durante una semana, TS=1
semana.
e Transito diario (TD) .
Es el nimero total de vehiculos que pasan durante un dia, TD=1dia.
e Transito horario (TH).
Es el nimero total de vehiculos que pasan durante una hora TH=1hora.
e Tasade flujo (q).
Es el nimero total de vehiculos que pasan durante un periodo inferior de una

hora, T < 1hora.

El céalculo del Trafico Promedio Diario Anual — TPDA, al no disponer de conteo
continuo de un afio, se lo hara aplicando el criterio que se fundamenta en la hipétesis
de permanencia de las variaciones horarias, diarias, semanales y mensuales del
trafico de afio a afio en porcentajes; esto quiere decir que, aunque sus volumenes
siempre seran crecientes, las proporciones 0 porcentajes seran practicamente las

mismas de afo en afno.

Para el calculo del Trafico Promedio Diario Anual TPDA a partir del Trafico Observado

TO, se usard en la siguiente ecuacion:
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TPDA,g16 =To * Fhx Fd * Fs *x Fm
Donde:
TPDA,y,6= Trafico promedio diario anual para el afio 2016.
To= Tréfico observado, obtenido a partir del conteo de tréafico.
Fh= Factor horario.
Fd= Factor diario.
Fs= Factor semanal.

Fm= Factor mensual.

El factor diario, se obtuvo a partir de los datos de tréfico levantados en la consultoria
gue contrato el MTOP para el disefio de la via Cuenca-Azogues-Biblian, en donde se
ha tomado la estacidn de conteo que se encuentra mas cerca del area de estudio, en
la

Tabla 3.8 Resumen de trafico conteo hora pico en la Interseccion Mariscal Sucre y

Tomas Sacoto. se observa los datos utilizados.

Tabla 3.8 Resumen de trafico conteo hora pico en la Interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.
Elaboracion: Autora

LUNES MARTES | MIERCOLES| JUEVES | VIERNES | SABADO | DOMINGO | PROMEDIO
3818 3270 4740 5043 5045 5225 3970 4444.00
1.164072439 | 1.35915247 | 0.937643159 | 0.88130648 | 0.8809571 | 0.85060834 | 1.11950342

Para el célculo del Factor Semanal Fs del afio 2016, se considera el nimero de
semanas que contiene cada mes, de manera que para el mes de febrero es 1, y para
el resto de meses depende si es de 30 o 31 dias cada uno, como se muestra en la
Tabla 3.9 Factor Semanal., como el conteo se realiz6 en el mes de diciembre, el

factor semanal sera Fs=1.107.

Tabla 3.9 Factor Semanal.
Elaboracion: Autora.

FACTOR SEMANAL 2016
N° N°
e Dias | Semanas e
Enero 31 4.429 1.107
Febrero 28 4.000 1.000
Marzo 31 4.429 1.107
Abril 30 4.286 1.071
Mayo 31 4.429 1.107
Junio 30 4.286 1.071
Julio 31 4.429 1.107
Agosto 31 4.429 1.107
Septiembre 30 4.286 1.071
Octubre 31 4.429 1.107
Noviembre 30 4.286 1.071
Diciembre 31 4.429 1.107
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Para el calculo del Factor Horario Fh, por no haber contado durante las 24 horas los
siete dias, se tomara la informacion del trafico levantado para el disefio de la
Autopista Cuenca-Azogues-Biblidn en donde si se cont6 durante 24 horas, y de alli
se extraera los factores horarios que se aplicaran para todas las intersecciones; se
presenta a continuacién los datos de trafico base obtenidos del estudio de trafico de
la Autopista Cuenca-Azogues-Biblidn y consecuentemente en la Tabla 3.11 Factor

horario. se muestra los factores a utilizar.

VOLUMENES DE TRAFICO ESTACION BIBLIAN EN LOS DOS SENTIDOS

HORA LUNES MARTES | MIERCOLES | JUEVES VIERNES SABADO | DOMINGO | TOTAL | PORCENTAJE
08/11/2010 | 09/11/2010 | 10/11/2010 | 11/11/2010 | 12/11/2010 | 13/11/2010 | 14/11/2010
12a1 20 35 22 27 35 42 44 225 0.72%
la2 12 18 25 26 18 46 31 176 0.57%
2a3 12 17 19 18 25 36 36 163 0.52%
3a4 29 19 25 32 23 37 16 181 0.58%
4a5b 30 34 65 38 66 48 39 320 1.03%
5a6 54 70 101 59 71 7 61 493 1.58%
6a7 213 239 217 216 201 274 102 1462 4.70%
7a8 290 268 324 348 335 420 175 2160 6.94%
8a9 300 169 336 325 321 369 184 2004 6.44%
9al10 250 138 292 330 281 361 231 1883 6.05%
10a11 322 167 272 262 285 344 232 1884 6.06%
11a12 218 141 246 329 326 352 240 1852 5.95%
12a13 204 188 276 293 320 358 219 1858 5.97%
13a14 146 152 324 305 325 365 263 1880 6.04%
14a15 157 143 307 534 349 414 303 2207 7.09%
15a16 148 142 348 317 338 298 275 1866 6.00%
16a17 254 204 301 322 333 278 310 2002 6.44%
17a18 333 246 292 317 384 278 303 2153 6.92%
18a19 256 307 307 292 293 259 312 2026 6.51%
19a20 219 219 233 196 217 186 234 1504 4.83%
20a21 139 150 181 199 177 141 170 1157 3.72%
2l1a?22 126 101 121 150 162 118 96 874 2.81%
22a23 53 64 86 70 99 106 65 543 1.75%
23a?24 33 39 20 38 60 45 29 264 0.85%
TOTAL 3818 3270 4740 5043 5044 5252 3970 31111 100

Tabla 3.10 Datos base para el factor horario.
Fuente: (MTOP, CAMINOSCA, 2010).
Elaboracidn: Autora.
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VOLUMENES DE TRAFICO ESTACION BIBLIAN EN LOS DOS SENTIDOS

HORA LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO | TOTAL | PORCENTAJE
08/11/2010 | 09/11/2010 | 10/11/2010 | 11/11/2010 | 12/11/2010 | 13/11/2010 | 14/11/2010
12a1l 20 35 22 27 35 42 44 225 0.72%
la2 12 18 25 26 18 46 31 176 0.57%
2a3 12 17 19 18 25 36 36 163 0.52%
3a4 29 19 25 32 23 37 16 181 0.58%
4a5b 30 34 65 38 66 48 39 320 1.03%
5a6 54 70 101 59 71 77 61 493 1.58%
6a7 213 239 217 216 201 274 102 1462 4.70%
7a8 290 268 324 348 335 420 175 2160 6.94%
8a9 300 169 336 325 321 369 184 2004 6.44%
9a10 250 138 292 330 281 361 231 1883 6.05%
10a1l 322 167 272 262 285 344 232 1884 6.06%
11al2 218 141 246 329 326 352 240 1852 5.95%
12a13 204 188 276 293 320 358 219 1858 5.97%
13 a 14 146 152 324 305 325 365 263 1880 6.04%
14 a 15 157 143 307 534 349 414 303 2207 7.09%
15a 16 148 142 348 317 338 298 275 1866 6.00%
16al17 254 204 301 322 333 278 310 2002 6.44%
17 a18 333 246 292 317 384 278 303 2153 6.92%
18a19 256 307 307 292 293 259 312 2026 6.51%
19 a 20 219 219 233 196 217 186 234 1504 4.83%
20a21 139 150 181 199 177 141 170 1157 3.72%
21a22 126 101 121 150 162 118 96 874 2.81%
22 a23 53 64 86 70 99 106 65 543 1.75%
23a24 33 39 20 38 60 45 29 264 0.85%
TOTAL 3818 3270 4740 5043 5044 5252 3970 31111 100
Tabla 3.11 Factor horario.
Fuente: (MTOP, CAMINOSCA, 2010).
Elaboracion: Autora.
FACTOR HORARIO
CONTEO EN HORA PICO 742
FACTOR HORARIO (FH) 4.40

Para el célculo del Factor Mensual (Fm) se utilizard el consumo de combustibles del

afio mas préximo al afio que contiene el mes de conteo, para este caso los datos del

consumo de combustibles del 2015. Estos datos vienen dados por cada provincia y

fueron proporcionados por PETROCOMERCIAL, identificandose el consumo de

diésel, extra y super para la provincia directamente relacionadas con el proyecto.
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Luego el Factor Mensual Fm se calcula dividiendo el consumo promedio mensual
para el consumo del mes donde se efectud el conteo de trafico; como el conteo se
efectud en diciembre, el factor mensual para llevar a TPDA serd de 0.93. Los datos
utilizados y el factor mensual calculado para el mes de Diciembre se exponen en la

Tabla 3.12 Consumo de combustible Cafar 2015.

Tabla 3.12 Consumo de combustible Cafiar 2015 (Galones).
Fuente: (MTOP, CAMINOSCA, 2010)
Elaboracién: Autora

Cariar
Gasolinas y Diesel
Mes Total Factor
Cafiar Azuay
Enero 2263239 6976314 9239553 1.0+11
Febrero 1994574 6420794 8415368 1.110
Marzo 2173160 6806802 8979962 1.041
Abril 2252807 7242077 9494884 0.984
Mayo 2277536 6989850 9267386 1.008
Junio 2501599 6959805 9461404 0.988
Julio 2772244 7095880 9868124 0.947
Agosto 2731162 6638355 9369517 0.997
Septiembre 2725086 7499945 10225031 0.914
Octubre 2674897 6626820 9301717 1.005
Noviembre 2561826 6489084 9050910 1.032
Diciembre 2685014 6767344 9452358 0.989
Total 29613144 82513070 112126214 0,083
Promedio 2467762 6876089.167 | 9343851.167 | 1,000

El producto del factor semanal y el factor mensual y por el factor horario resultara en
el factor de cada estacién, en la Tabla 3.13 Factores de Expansién. se presentan los

factores utilizados para las intersecciones en estudio.

Tabla 3.13 Factores de Expansion.

Elaboracion: Autora

FACTOR FACTOR FACTOR FACTOR FACTOR DE
DIARIO HORARIO SEMANAL MENSUAL EXPANSION
0.94 4.40 1.107 0.997 4.863
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Los resultados obtenidos del calculo para la interseccién Mariscal Sucre y Alberto
Ochoa, se presenta en la

Tabla 3.14 TPDA para la Interseccion Mariscal Sucre y Alberto Ochoa.

Tabla 3.14 TPDA para la Interseccion Mariscal Sucre y Alberto Ochoa.
Elaboracién: Autora

RESUMEN INTERSECCION 1 HORA PICO 16/07/2016
ENTRADA LIVIANOS | BUSES | CAMIONES | MOTOS T%ﬁ" TPDA_2016
Alberto Ochoa norte-sur 256 30 29 8 323 1571
AlbertoOchoa sur-norte 226 16 12 3 257 1250
Mariscal Sucre este - 146 0 12 4 162 788
oeste
TOTAL 628 46 53 15 742 3608

Los resultados obtenidos del calculo para la Interseccién Alberto Ochoa y Tomas
Sacoto, se presenta en la

Tabla 3.15 TPDA 2016 para la interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacoto.

Tabla 3.15 TPDA 2016 para la interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacoto.
Elaboracion: Autora

RESUMEN INTERSECCION 4 HORA PICO 16/07/2016
ENTRADA LIVIANOS | BUSES | CAMIONES | MOTOS T%’QL TPDA_2016
AlbertoOochoa norte-sur 172 8 6 4 190 924
Tomas Sacoto oeste-este 160 2 9 7 178 866
Alberto Ochoa sur-norte 220 20 21 5 266 1294
Tomas Sacoto este-oeste 92 0 11 2 105 511
TOTAL 644 30 47 18 739 3594

Los resultados obtenidos del célculo para la Interseccion Mariscal Sucre Y Tomas

Sacoto, se presenta en la

Tabla 3.16 TPDA 2016 para la interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.

Tabla 3.16 TPDA 2016 para la interseccion Mariscal Sucre y Tomés Sacoto.
Elaboracién: Autora.

RESUMEN INTERSECCION 9 HORA PICO
ENTRADA LIVIANOS | BUSES | CAMIONES | MOTOTS T%ﬁ" TPDA_2016
Tomas Sacoto 118 5 4 6 133 647
oeste-este
Mariscal Sucre sur- 163 4 8 10 185 200
norte
Toméas Sacoto
oS e 114 0 4 2 120 584
TOTAL 395 9 16 18 438 2130
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Los resultados obtenidos del calculo para la Interseccién Mariscal Sucre y Cafar, se

presenta en la

Tabla 3.17 TPDA 2016 para la interseccion Mariscal Sucre y Cariar.

Tabla 3.17 TPDA 2016 para la interseccién Mariscal Sucre y Cafiar.
Elaboracidn: Autora.

RESUMEN INTERSECCION 12 HORA PICO 16/07/2016
TOTAL
ENTRADA LIVIANOS | BUSES | CAMIONES | MOTOS VEH TPDA_2016
Cafiar oeste-este 100 3 7 4 114 554
Mariscal Sucre sur-norte 162 7 9 12 190 924
Cafiar este-oeste 121 0 9 0 130 632
TOTAL 383 10 25 16 434 2110

3.3.3. Aforos peatonales.

(Southworth, 2005) asevera que el transporte peatonal no solamente reduce la
congestién y la contaminacién, sino que aporta un valor social y recreacional. Cuando
se propicia el desarrollo de zonas peatonales se estd pensando en una mejor calidad
de vida para los habitantes de la ciudad. Asi como se intenta que la demora del flujo
vehicular sea minima, de igual manera se debe considerar al peatén como una parte

importante dentro de materia de transito de una urbe.

Se analiz6 el flujo peatonal de las intersecciones semaforizadas de las calles de
estudio, asi como también aquellas que son consideradas como peligrosas conforme

con los datos de accidentabilidad obtenidos de la Sub Jefatura del Transito del Cafar.

Dos personas (aforadores) fueron las encargadas del levantamiento de informacion
de circulacion peatonal en las intersecciones que son consideradas como las de

mayor flujo o aquellas que pueden generar accidentes.

El esquema utilizado fue el siguiente:
e Aforador 1, es la persona que esta encargada de cuantificar el nUmero de
personas que cruzan en direccién Sur y Oriente

e Aforador 2, valora los peatones que cruzan en direccion Norte y Poniente.
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Para el conteo se utilizo la siguiente hoja de campo para cada interseccion:

CONTEO DE CAMPO
PEATONES
VIALDAD FECRA
CRUCE DIA DE LA SEMANA
CONDICIONES ATMOEFERICAS PERIODO. DE A

[
| NOAC AR
I NORTE

AF CRADOR

SUPERVISOR

Figura 3.8 Esquema de campo de aforo peatonal para cada interseccion levantada.
Elaboracion: Autora

El conteo para determinar el flujo de peatones se lo realiz6 durante los periodos del
dia considerados como “horas pico”, los mismos que en el Cantén Biblian hay tres
lapsos de 60 minutos que van de 7:00:00 a 8:00:00, de 12:00:00 a 13:00:00 y de
17:00:00 a 18:00:00. Dichas horas son consideradas como tal en base a los estudios
de trafico realizado en la via Cuenca — Biblian (MTOP, CAMINOSCA, 2010).



58

El conteo se realiz6 en intervalos de tiempo de 15 minutos, hasta completar la hora.

Las intersecciones escogidas para el efecto son:

Mariscal Sucre y Alberto Ochoa.
Alberto Ochoa y Tomas Sacéto.
Mariscal Sucre y Tomas Sacéto.

Mariscal Sucre y Cafiar.

Tabla 3.18 Resumen de aforos peatonales por la mafiana.
Elaboracién: Autora.

PERIODO DE ESTUDIO: 07:00 -

8:00HRS.
NORTE SUR ORIENTE PONIENTE ToT
ID INTERSECCION
OTE- | PTE- | OTE- | PTE- | NTE- | SUR- | NTE- | SUR- | AL
PTE OTE PTE OTE SUR | NTE | SUR | NTE
AP- | Mariscal Sucre vy
01 | Alberto Ochon 199 38 81 87 41 57 29 32 564
AP- | Alberto  Ochoa y| 5, 47 21 29 33 23 59 33 | 207
02 | Tomas Sacoto.
AP- | Mariscal ~ Sucre y| a4 24 21 28 26 30 35 20 | 220
03 | Tomas Sacoto
AOZ' Mariscal Sucre y Cafiar | 23 29 22 22 26 31 35 23 | 211
Tabla 3.19 Resumen de aforos peatonales al medio dia.
Elaboracién: Autora.
PERIODO DE ESTUDIO: 12:00 -
13:00HRS.
D INTERSECCION NORTE SUR ORIENTE PONIENTE TOT
OTE- | PTE- | OTE- | PTE- | NTE- | SUR- | NTE- | SUR- | AL
PTE OTE PTE OTE SUR NTE SUR NTE
AP- | Mariscal Sucre y Alberto 215 2 36 a1 a4 61 39 34 614
01 | Ochoa
AP- | Alberto Ochoa y Tomas | o 45 2 21 30 18 71 43 | 316
02 | Sacoto.
AP- | Mariscal Sucre y Tomas | 3, 28 24 21 24 23 27 31 | 209
03 | Sacoto
AP- ) N
o4 | Mariscal Sucre y Cafiar 24 29 23 24 26 31 37 43 237
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Tabla 3.20 Resumen de aforos peatonales por la tarde.
Elaboracién: Autora.

PERIODO DE ESTUDIO: 17:00 -
18:00HRS.
) NORTE SUR ORIENTE PONIENTE TOT
ID INTERSECCION OTE- | PTE- | OTE- | PTE- | NTE- | SUR- | NTE- | SUR- | AL
PTE OTE PTE OTE | SUR | NTE | SUR | NTE
AP- | Mariscal Sucre y Alberto 140 38 % 61 2 58 33 20 474
01 | Ochoa
AP- | Alberto Ochoa y Tomas | ,; 47 32 28 36 26 54 34 | 304
02 | Sacoto.
AP- | Mariscal Sucre y Tomas| .o 29 28 24 22 30 25 25 | 221
03 | Sacoto
/-(\)I;- Mariscal Sucre y Cafar 25 30 30 22 26 31 32 36 232
TOTAL DE PEATONES/hora
600 564
500
400 597
300 P 211 220
200
100
0

MARISCAL SUCRE ALBERTO OCHOA MARISCAL SUCRE MARISCAL SUCRE
Y ALBERTO Y TOMAS SACOTO Y CANAR Y TOMAS SACOTO
OCHOA

Figura 3.9 Total de peatones por interseccion en horas de la mafiana.
Elaboracién: Autora.

En la interseccion de la Calle Mariscal Sucre y Ave. Alberto Ochoa se tiene el flujo
peatonal mas elevado. Esto se debe primordialmente a la existencia de dos unidades
educativas que estan emplazadas en este sector, pasando a ser la Av. Alberto Ochoa
un corredor peatonal. Le escolta la interseccion de la Av. Alberto Ochoa y Tomas
Saco6to con un flujo de 297 peatones/hora, aledafia a esta interseccién se encuentra
otro centro educativo. En el cruce entre las calles Mariscal Sucre y Cafiar, asi como
en la Mariscal Sucre y Tomas Sacoto tiene un flujo peatonal similar que oscila entre
con 200 peatones/hora respectivamente.
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3.3.4. Condiciones de estacionamiento.

Segun lo citado por Ana Luisa Garcia (Garcia, 2010), “en nuestras ciudades se ha
incrementado el numero de vehiculos privados, a tal punto que ha invadido los
centros urbanos, superando la capacidad de la infraestructura vial existente y
haciendo mas dificil la circulacion, generando grandes demandas de espacios para
estacionamientos y asi creando asi la necesidad de reglamentar el estacionamiento
en las calles, acondicionar lotes o construir nuevos edificios para satisfacer estas
demandas. Es l6gico que un conjunto de oficinas publicas y viviendas generan gran
demanda de estacionamiento, el error esta no preverlo como sucede

frecuentemente”.

Esta aseveracion se pone en evidencia en el Cantén Biblian, al estar carente de
suficientes espacios para el estacionamiento de vehiculos motorizados y no

motorizados, generando caos en la movilidad sobre todo en las horas pico.

Existen varios tipos de estacionamiento, entre ellos tenemos:

e Estacionamiento en via: es el método mas comun y aceptado por su facilidad.

e Estacionamiento Fuera de via Publica: Este tipo de estacionamientos pueden
ser de propiedad tanto publica como privada.

e Estacionamiento Privado no residencial fuera de via: Este tipo de
estacionamiento se encuentra relacionado con un edificio de oficinas o centro
comercial.

¢ Estacionamiento residencial privado: Este tipo de estacionamiento se refiere

a menudo, a las areas conocidas como garajes.

Por la Mariscal Sucre y la calle tres de Noviembre existe un parqueadero privado el
mismo que tiene una capacidad de 20 vehiculos, con una area de 250 m?
aproximadamente, pero su uso es frecuente solamente los dias sabados y domingos

debido a que estos dias la actividad comercial se incrementa por ser dias de feria.

Segun inspeccion de campo realizada por toda la zona de estudio se pude apreciar

gue no existen zonas delimitadas para estacionamiento publico.

En las figuras siguientes se muestra como esta delimitado el estacionamiento en la

via.
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Figura 3.10 Condiciones de estacionamiento en la via publica-partel.
Elaboraci6n: Autora.
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Figura 3.11 Condiciones de estacionamiento en la via pablica — parte2.
Elaboraci6n: Autora.
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Figura 3.12 Condiciones de estacionamiento en la via publica — parte3.
Elaboracidn: Autora.
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Figura 3.13 Condiciones de estacionamiento en la via publica — parte4.
Elaboracion: Autora.
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Figura 3.14 Condiciones de estacionamiento en la via publica — parte5.

Elaboracion: Autora
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3.3.5. Revision del estado fisico del pavimento.

“Son las caracteristicas fisicas de las carretera o calle de transito continuo o
discontinuo con o sin control de accesos, dividida o no con dos o mas carriles, el
desarrollo de su entorno y sus caracteristicas geométricas como son largo ancho,

entre otros.” (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola, James Cardenas Grisales, 2013).

Al hablar de estructura vial se hace referencia a una serie de elementos que forman
parte de ella y confluyen y entre si de tal forma que pueda dar seguridad y confort a

los usuarios que hacen uso de la misma.

Para realizar la evaluacion de estado fisico de las vias en mencién se han tomado
en cuenta y seguido 3 etapas en base a la necesidad de registrar los desperfectos

en relacion a las particularidades fisicas de la pista y su superficie de rodadura.

La evaluacién que se realiza para efectos practicos en el presente documento,
concierne a la recopilacién de datos tomando como punto de partida una inspeccién
visual del pavimento, debiéndose hacer las anotaciones de lo observado mientras se

maneja o0 camina sobre la red vial en cuestion.

Siguiendo la metodologia de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
deMexico, se recorri6 las principales vialidades de la zona identificando por medio
de:

e Inspecci6n Visual.

Se efectud un recorrido de las vias a intervenir, para obtener informacion mediante
observacién directa. Estd inspeccion se realiz6 en una ocasién a pie y en una
segunda desde un automotor a baja velocidad para registrar visualmente las
condiciones generales de la superficie de rodadura.

e Observacion de fallas.

Esta parte del proceso no ayudo a establecer las condiciones de la calzada tanto de
las calles principales como de las transversales. Haciendo un recorrido de las vias
no se observaron fallas severas que requieran mayor atencion.

e Formato de Evaluacion

Una vez efectuado el recorrido visual, se registré todo lo observado en un formato

establecido para el efecto. De esta manera se defini6 la condicién del pavimento de
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determinada calle y/o red vial, que posibilitara definir acciones de manera inmediata
para evitar su deterioro y mantener el estado adecuado para una Optima

funcionalidad y servicio al usuario.

Por lo que se califico al pavimento de acuerdo con los criterios presentados en la

Tabla 3.21 Criterios para Calificacion del Pavimento.

Tabla 3.21 Criterios para Calificacion del Pavimento.
Fuente: (S.C.T, Instituto Mexicano de Transporte Publicacion Tecnica No.108).
Elaboracién: Autora.

ESTADO | CALIFICACION CONDICION DEL PAVIMENTO
Bueno 3.51-5.0 El pavimento se encuentra en buen estado.
Regular 251 -3.50 El pavimento presenta deficiencias superficiales y requiere

acciones de mantenimiento menor

El pavimento presenta fallas estructurales de gran importancia y
por lo tanto requiere su reconstruccién por tramos.

El pavimento se encuentra en pésimo estado que requiere ser
reconstruido totalmente

Malo 1.01-2.50

Deteriorado 0-1.0

Los pavimentos de las principales vialidades de acceso al centro urbano son de

concreto asféltico, los cuales la mayoria estan en buenas condiciones.

En la Tabla 3.22 Evaluacién de la capa de rodadura. se aprecia con mayor precision
las condiciones en que se calificaron las vialidades en los diversos tramos que se
consideraron de mayor importancia para ser observados, dando un Total de 2.7 Km

aproximadamente.

Tabla 3.22 Evaluacién de la capa de rodadura.
Elaboracion: Autora .

o Sentido de operacién Long. Carrlle%por Pavimento
Vialidad (km) sentido _
N-S S-N E-O O-E N-S|S-N|E-O|O-E| Tipo Estado

Alberto Ochoa v v - - 0.9 2 2 - - Asfalto
Mariscal Sucre v - - - 0.9 2 - - - Asfalto R
24 de Mayo - - v - 0.033 - - 2 Hormig{on R
Garcia Moreno - - v - 0.016 - - 1 Hormigon R
Daniel Munoz - - v v 0.044 - - 1 1 | Hormigon R
s/n)sin retorno) - - v v 0.046 - - 1 1 | Hormigon R
Cariar - - v v 0.087 - - 1 1 | Hormigon R
Toméas Sacoto - - v v 0.08 - - 1 1 Hormigon R
3 de Noviembre - - v 0.537 - - 2 - | Hormigon R
Benjamin Ochoa - - v v 0.024 - - 2 2 Hormigon R
TOTAL - - - - 2.7 - - - - - -
Estado del pavimento: B=Bueno; R=Regular M=Malo
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Figura 3.15 Tipo de capa de rodadura en las calles — 1.
Elaboracién: Autora.
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Figura 3.16 Tipo de capa de rodadura en las calles — 2.
Elaboracién: Autora.
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Figura 3.17 Tipo de capa de rodadura en las calles — 3.
Elaboracién: Autora.
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Para mayor comprensién, en la Figura 3.18 Tipo de pavimento existente en la
calzada se refleja claramente que el 63% de la calzada en la zona de estudio
corresponde a pavimento flexible y el porcentaje restante, es decir el 37%
corresponde a pavimento rigido, las calles principales (Mariscal Sucre y la Av. Alberto
Ochoa) son de pavimento flexible y sus transversales son de pavimento rigido,

presentando un estado regular en todo el tramo estudiado.

B PAVIMENTO
FLEXIBLE

= HORMIGON

Figura 3.18 Tipo de pavimento existente en la calzada.
Elaboracion: Autora.

En términos generales se puede resumir que las capas de rodadura presentan un
deterioro menor con pequefias fisuras que se ven reflejadas en las calles y baches
menores. Es decir, requieren mantenimiento permanente para preservar las

condiciones en las que se encuentran hasta el momento.

Figura 3.19 Pavimento flexible en la Av. Alberto Ochoa.
Fuente: Autora.
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CANAR IARISCAL SUCRI

PAVIMENTO RIGIDO

Figura 3.20 Tipos de pavimento en la interseccién de la Calle Mariscal Sucre y Calle Cafiar.
Fuente: Autora.

Debido a que los anchos de las calles son variables para el presente estudio, se

realizara con tres secciones tipicas como se puede apreciar en la siguiente figura:

o~ SECCION BASICA 1 =
.

L 200 2.19 210 L 200
7 VEREDA |, CARRIL ZQUERDOC ', CARRILIZQUIERDO | VEREDA |
i i K

SECCION BASICA 2

L 2.00 8 320 3.20 L 2.00 y
7 VEREDA ) CARRIL IZQUIERDO CARRIL DERECHO 7 WEREDA |
& 1 7
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~. SECCION BASICA 3 =

----------

S

]
e

750
I L L I
1 VEREDA CARRIL ZQUIERDCC 1 GARRL IZQUIERDO 1 VEREDA
1 1 7t 7t

Figura 3.21 Secciones bésicas.
Fuente: Autora.

En la interseccion de la calle Mariscal Sucre y Alberto Ochoa hasta la interseccion
de la Mariscal Sucre y Cafar el ancho promedio de la via 4.20 m, dando lugar para
un solo carril de circulacién y sin dar paso para un estacionamiento momentaneo de
ascenso y descenso de personas o pasajeros, por lo que los conductores optan por
estacionarse en el carril de circulacion o sobre la vereda, obstaculizando el flujo

vehicular o sin dar paso al libre transito peatonal.

En el segundo tramo de la calle Mariscal sucre, que comprende desde la transversal
de la calle Cafar hasta el fin del proyecto, donde nuevamente cruza con la Av. Alberto
Ochoa (fin del proyecto) el ancho es de 6.40 metros catalogandose como una via de
dos carriles de circulacion. En este tramo en cambio, existe la desventaja para una
adecuada circulacion peatonal de que las secciones de las veredas son en algunos
casos muy reducidas y con alturas variables por lo que los peatones tienen que hacer
uso de la calzada, representando un peligro latente que puede resultar en un

accidente, en la se puede apreciar lo expuesto.
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Figura 3.22 Seccion de vereda variable.
Fuente: Autora
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En la Av. Alberto Ochoa, corredor en estudio, el ancho de la via tiene un promedio
de 20 metros con un parterre central de 1.70 metros, es bidireccional con dos carriles

en cada sentido de la via.

Figura 3.23 Panoramica de la Av. Alberto Ochoa.
Fuente: Autora.

3.3.5.1. Inventario de Intersecciones semaforizadas.

Los dispositivos semafdricos condicionan en gran medida la funcionalidad vy
operatividad de un corredor o de una intersecciéon y en general de una red vial
interconectada y que contribuyen a elevar o disminuir sus indices de eficiencia. Se
integré a la evaluacion de la red en estudio, un analisis de las caracteristicas
operativas de las intersecciones semaforizadas existentes dentro de la zona de

influencia que presentan relevancia en la operacion de la red.

El proceso de disefio, programacion y optimizacién de un sistema de control de
seméforos, genera beneficios socioecondmicos para la ciudad traducidos en uso
adecuado y seguro de las intersecciones, ahorros en los costos de operacion del
parque automotor que transita por la red vial de la ciudad, disminucion de la
contaminacion ambiental y menores tiempos de viaje de conductores y pasajeros, asi

como la disminucién del riesgo de accidentes.

En este marco, se realizd el inventario de 4 intersecciones semaforizadas dentro del

area de influencia, identificando las siguientes caracteristicas basicas referentes a
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geometria de la interseccién, nimero de carriles y medicion de tiempo para cada fase

del ciclo semaférico.

Las intersecciones que cuentan con este tipo de dispositivos son las siguientes:
e Av. Alberto Ochoa y Mariscal Sucre.
e Av. Alberto Ochoa y Tomas Sacoto.
e Mariscal Sucre y Toméas Sacoto.

e Mariscal Sucre y Cafiar.

Figura 3.24 Interseccion semaforizada: Mariscal Sucre y Alberto Ochoa.
Fuente: Autora.



Figura 3.25 Mapa de intersecciones semaforizadas.

Elaboracién: Autora.
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De manera general, se puede manifestar que las intersecciones analizadas
presentan una operacion constante y sin variaciones en su programacion, exhibiendo
siempre los mismos tiempos y el mismo esquema de fases cada una. Las
intersecciones tienen entre dos y cuatro fases semaféricas, de acuerdo al nimero de
accesos y de la complejidad de los movimientos permitidos en cada una, tal como se
muestra en los diagramas. Ninguna de ellas presenta fases exclusivas para
peatones. En la figuras a continuacion se indica las fases y el tiempo de ciclo en las
intersecciones semaforizadas, ayudandonos estos resultados para analizar la

capacidad y niveles de servicio de las intersecciones.

sMEsLe g
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Figura 3.26 Interseccion Calle Mariscal Sucre y Av. Alberto Ochoa.
Elaboracidn: Autora.
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Figura 3.27 Interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacéto.
Elaboracidn: Autora.
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Figura 3.28 Interseccién Mariscal Sucre y Tomés Sacoto.
Elaboracion: Autora.

78



79

il —

Mariscal Sucre

Figura 3.29 Interseccion Mariscal Sucre y Cafar.
Elaboracion: Autora.

3.3.6. Revision de sefialamiento.

3.3.6.1. Sefalamiento vertical.

“Debe entenderse como un medio de comunicacion con los usuarios, disefiada en
funcién de las caracteristicas técnicas o geométricas de una via con el fin de entregar
informacién de orden geografico, turistico, cultural y de servicios ademas de las

condiciones mismas de la ruta”, (MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Es decir, son dispositivos de control que indican a los usuarios las precauciones,

restricciones, regulaciones que deben tener en cuenta al transitar por la calle.

Estas sefiales (NTEINEN1042, 2009), se clasifican en:
e Sefiales Regulatorias (Cadigo R) INEN.
e Sefiales Preventivas (Cédigo P) INEN.
e Sefiales Informativas (Cédigo I) INEN.

e Sefiales especiales delineadoras (Cédigo D) INEN.
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e Senfales y dispositivos para trabajos en la via y propositos especiales (Codigo
T) INEN.
e Senfales escolares (Cadigo E) INEN.

e Sefiales riesgos (Cddigo SR) INEN.

En las siguientes figuras se presenta el inventario de sefialamiento vertical existente

en la zona de estudio.
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Figura 3.31 Inventario de sefialamiento vertical — 2.
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De acuerdo al levantamiento realizado en campo se obtuvo todas las sefiales
colocadas en las vias en estudio aplicando el método de observacién directa. De la
misma manera, se realizdé un formulario para identificar de una interseccién a otra,
registrando diferentes items como la cantidad, ubicacion, descripcién y estado de las

sefales existentes. En la siguiente tabla se puede observar lo indicado.

Tabla 3.23 Inventario del sefialamiento existente.
Elaboracion: Autora

TIPO DE SENALAMIENTO VERTICAL EXISTENTE
TRAMO SENAL VERTICAL |ESTADO
DESDE HASTA DESCRIPCION E’ 'f '\f
Intersecg\llgr; rlt\/(l)¢31(r)|§cetl S.y Tarqui X
Tarqui 24 de Mayo X
24 de Mayo Garcia Moreno X
Garcia Moreno Daniel Mufioz X
Daniel Mufioz s/n (sin retorno)
s/n)sin retorno) Cafar X
Caiiar Tomas Sacoto X
Tomas Sacoto 3 de Noviembre X
3 de Noviembre Benjamin Ochoa X
Benjamin Ochoa IntersecciénM:r\i/ég?gto Ochoay X
IntersecXilgr;rltv(l)agécal S.y 24 de Mayo 2R5-1; Ijl;Séi;_lR4-4,P3- X
24 de Mayo Garcia Moreno 2R5-1; pR:if Ra-4; X
Garcia Moreno Daniel Mufioz R5-1; R4-4; P3-4 X
Daniel Mufioz Cafar 2R5-1; P3-4 X
Caniar Tomas Sacoto 2R5-1; P3-4 X
Tomas Sacoto 3 de Noviembre R5-1 X
3 de Noviembre Benjamin Ochoa R5-1 X
Benjamin Ochoa Interseccion Maéiscal S. y Alberto R5-6 X
* B = Bueno R = Regular M = Malo

Para identificar el tipo de sefialamiento existente se realizé una codificacion, tal y

como se indica a continuacion:
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Tabla 3.24 Codificacion de sefales verticales.
Elaboracion: Autora.

CODIGOS
PARADA DE BUS R5-6
NO ESTACIONAR R5-1
PARE R1-1
UNA VIA R2-1
REDUZCA LA VELOCIDAD R4-4
CRUCE PEATONAL P3-4
LIMITE MAXIMO VELOCIDAD R4-1

La Calle Mariscal Sucre y sus intersecciones carecen de sefiales verticales de

acuerdo al levantamiento de informacion realizada.

En la Av. Alberto Ochoa y sus intersecciones, se pudieron visualizar algunas sefiales
verticales como reduzca la velocidad, parada de bus, limite de velocidad, paso para
peatones entre otros, la mayoria de estas sefiales se encuentran en un estado bueno,
algunas de ellas deber ser remplazadas por que se encuentran deterioradas y ya han
cumpliendo su vida util. Se tiene un total de 23 sefales verticales existentes en el
corredor de estudio, 11 no estacionar, 3 paradas de buses, 3 reduzca la velocidad, y
una sefial regulatoria de limite de velocidad.

Tabla 3.25 Sefialamiento total existente.
Elaboracion: Autora.

NO PARADA DE REDUZCA LA CRUCE LIMITE MAXIMO
ESTACIONAR BUS VELOCIDAD PEATONAL VELOCIDAD
11 3 3 5 1
TOTAL 23

3.3.6.2. Retroreflectividad e iluminacion.

Las sefiales de transito deben ser iluminadas de modo que se puedan ver sus colores
y formas tanto en el dia, pero sobre todo en las noches y cuando exista temporal con
condiciones desfavorables (lluvia, polvo, neblina), esto se obtiene mediante

materiales retroreflectivos los que deben ser usados de la siguiente forma:

e En sefales con leyenda y bordes con colores oscuros solamente deben

retroreflectorizarse el fondo que tenga colores blancos o amarillos.
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e En sefiales con fondos con colores oscuros solamente debe
retroreflectorizarse las leyendas y bordes que tengan colores blancos o
amarillos.

o En sefiales con leyendas y bordes con colores blancos o amarillo sobre un
fondo con colores oscuros se debe retroreflectorizar las leyendas, bordes y

fondos.

Los colores son definidos en base a los colores crométicos segun la (MTOP, Normas

Nevi 12, 2013) como se puede observar en la siguiente tabla:

Tabla 3.26 Coordenadas cromaticas para colores de sefiales de transito.
Fuente: (MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Color X y X y X y

Blanco 0.303 0.3 0.368 0.34 0.274 0.329
Amarillo 0.498 0.412 0.557 0.479 0.438 0.472
Naranja 0.558 0.352 0.636 0.57 0.506 0.404
Rojo 0.648 0.351 0.735 0.629 0.565 0.346
Azul 0.14 0.035 0.244 0.19 0.065 0.216
Café 0.43 0.34 0.61 0.55 0.43 0.39
Verde 0.026 0.399 0.166 0.286 0.207 0.771
Amarillo Limén

Fluorescente 0.387 0.61 0.369 0.428 0.46 0.54

La retrorreflectividad tiene un papel muy importante cuando los conductores iluminan
las sefales con los faros de los vehiculos, ahi éstos se pueden apreciar con mayor

claridad.

Se define algunos términos técnicos para poder evaluar lo indicado segun (MTOP,
Normas Nevi 12, 2013).

Angulo de entrada: corresponde al angulo formado entre un rayo de luz sobre una

superficie retrorreflectante y una linea perpendicular a esa misma superficie.

Para efectos de medir la retrorreflectividad, segin la norma ASTM D4956 (Sociedad
Americana de prueba de materiales, por sus siglas en inglés) corresponde a angulos

-4°y 30° medidos siempre con relacion al angulo de observacion.

Angulo de observacion: corresponde al angulo formado por el rayo de luz emitido
por los focos del vehiculo sobre una superficie retrorreflectiva y el rayo de luz

retrorrreflejado a los ojos del observador.
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Para efectos de medir la retrorreflectividad segun la norma ASTM D4956
corresponde a angulos 0.2° y 0.5° los que siempre son analizados con angulos de
entrada.

Angulo de observacion

Angulo de QE'L@Q.E?\

N Sefal
= b I / ;
el | Gai =T y—— 7 /8l
E@E‘ S5y T~ L\ - _ A_f_g]_ﬁ —_— -
T @=L HEKer @l
S 2 ORC =
————— Linea luces - sefial -—--- Linea luces - sefial
Perpendicular a la sefal —— Linea sefial - conductor
«— Angulo de entrada «—  Angulo de observacion

Figura 3.33 Angulo de entrada y de observacion.
Fuente: (MTOP, Normas Nevi 12, 2013)

El sefialamiento vertical en uso debe cumplir en todo momento con la

retrorreflectividad minima segun lo que indica en la siguiente tabla:

Tabla 3.27 Niveles minimos de retroreflexion para sefiales verticales en uso (cd*(Ix)-1*m-2).
Fuente: (MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Angulo Color
Entrada | Observacién | Blanco | Amarillo | Verde | Rojo | Azul | Café
-4° 0.2° 150 102 27 27 12 7.5
30° 0.2° 90 60 15 15 | 6.5
-4° 0.2° 57 37 9 9 4.5
30° 0.2° 39 27 6 6 3

Para poder medir los niveles de retrorreflectividad de las sefiales verticales existentes
en el tramo en estudio se trabajé con el acompafiamiento y asesoria de personal de
la Subsecretaria de Transporte y Obras Publicas, los mismos que facilitaron los

equipos adecuados y personal técnico capacitado para el efecto.

El equipo que se utilizé para la evaluacion de retroreflectividad en las sefiales de
transito existentes es de-marca Easylux, modelo VJAN 1240, Brazil, como se muestra

en la ilustracion.
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Figura 3.34 Modelo de Retroreflectometro vertical.
Fuente: Autora.

Para el proceso de medicion de retroreflectividad de las sefiales verticales, fueron
esenciales algunos aspectos a seguirse y que se detallan a continuacion:

1. Se disefié una programacion para el trabajo, detallando una breve descripcién de
las actividades a ejercer, en las que se hizo constar los tramos de la via y
referencias del lugar donde se realizé el trabajo.

2. Una vez establecidos los puntos o sefiales a medirse, se llevd a cabo la limpieza
de las placas (sefales), en las cuales se tomé las medidas necesarias para no
utilizar ningun producto que altere su condicion.

3. Antes de proceder a la calibracién del equipo, se verificdé su funcionamiento.

4. Calibrar el equipo antes de la medicion para comprobar su efectividad, de acuerdo
al procedimiento indicado del manejo del mismo.

5. Una vez calibrado, el equipo esta listo para su uso. En el cual se colocé el equipo
en la sefial y sobre el color que se va a medir el coeficiente de retroreflectividad.

6. Toda la informacion recopilada se guarddé automaticamente en el software del
equipo. Pero también se respald6 esa informacion mediante registros tomados a
mano de los datos obtenidos.

7. El resultado de la toma de datos del coeficiente de retroreflectividad fueron

comparados con los valores indicados en las normas ASTM D4956.
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Se midid la retrorreflectividad de algunas sefiales verticales en nuestro tramo de
estudio. En la tabla siguiente se exponen los resultados obtenidos, teniendo en
cuenta que Ra (que corresponde al angulo de observacién), que en este caso es
0,2° y 0,5° respectivamente. Las cifras resultantes para cada caso se pueden definir
como la cantidad de luz reflejada por un material retroreflectante, es decir lo que se

mide en candelas (reflejadas) por lux por metro cuadrado.

Tabla 3.28 Resultados de reflectometria en sefiales verticales.
Elaboracion: Autora.

TRAMO Ra
DESDE HASTA 0.2 0.5 DESCRIPCION
24 de Mayo Garcia Moreno 8.2 45 NO ESTACIONAR
24 de Mayo Garcia Moreno 11.4 5.6 PASO PEATONAL
Garcia Moreno Daniel Mufioz 4.3 2.1 REDUZCA LA VELOCIDAD
Cafiar Tomas Sacoto 11 5.6 PASO PEATONAL
Tomas Saco6to 3 de Noviembre 7 34 NO VIRAR EN U

Segun los resultados emitidos, ninguna de las sefiales evaluadas cumple con los
niveles minimos de retrorreflectividad exigido por la norma y que se detallan en la
Tabla 3.28 Resultados de reflectometria en sefiales verticales. Un aspecto de
importancia que se pudo observar fue que las leyendas del sefialamiento son tipo
sticker, es decir que se desprenden facilmente cuando se manipulan con la mano, en
la siguiente ilustracién se presenta algunas de las sefales en las que se realizé la

medicion de retroreflectividad.

VERTICAL

Figura 3.35 Medicion de las sefiales verticales.
Fuente: Autora.
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3.3.6.3. Sefnalamiento horizontal.

La sefal horizontal se ubica sobre la calzada, trasmite su mensaje al conductor sin
que distraiga su atencion del carril en que circula, su desventaja que la visibilidad se
ve afectada por variables ambientales tales como lluvia, polvo, alto tréfico, por lo
tanto, debe considerarse siempre asociada a la sefial vertical, (MTOP, Normas Nevi
12, 2013).

Para que exista una correcta sefializacion horizontal y vertical estas deben de estar
intimamente relacionadas ya que, si la una no cumple con su objetivo propuesto, la

otra lo realizara.

Las sefales horizontales se clasifican:

1. Segun su forma:

e Lineas Transversales.
e Lineas Longitudinales.
¢ Simbolos y leyendas.

e Otras sefalizaciones: como chevrones, etc.

2. Segun su altura:

Se considera a los dispositivos de demarcacion complementaria, aquellas de mas de
6mm hasta 200mm de altura utilizadas para complementar la sefializacion horizontal,
aumenta la visibilidad especialmente al ser iluminada por los focos de los vehiculas,
(MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Con la finalidad de constatar el tipo y caracteristicas de las sefiales horizontales
existentes se realizd un recorrido in situ, para lo cual se prepar6 la siguiente tabla

para poder registrar la informacion existente en campo.



Tabla 3.29 Sefialamiento horizontal existente.

Elaboracion: Autora.
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TIPO DE SENALAMIENTO HORIZONTAL EXISTENTE

TRAMO HOIglEZ’\éAI\\II:I'AL ESTADO
DESDE HASTA DESCRIPCION ? '3 '\,{I
'IAr\lltk;eerrst((e)cg.on Mariscal S. vy Tarqui 18
Tarqui 24 de Mayo 1.8
24 de Mayo Garcia Moreno 1.8
Garcia Moreno Daniel Munoz 1.6 X
Daniel Munoz s/n (sin retorno) 1.8
s/n)sin retorno) Cafiar 15 X
Canar Tomas Sacoto 15 X
Tomas Sacoto 3 de Noviembre 1.8
3 de Noviembre Benjamin Ochoa 1.8
Benjamin Ochoa :G;E?;lcgn Av. Alberto 0.y 15 X
mféfticgién Mariscal S. vy 24 de Mayo 17 x
24 de Mayo Garcia Moreno 1.7 X
Garcia Moreno Daniel Mufioz 1.7 X
Daniel Mufioz Cafar 1.7 X
Caifiar Tomas Sacoto 1.5:1.7 X
Tomés Sacoto 3 de Noviembre 1.7 X
3 de Noviembre Benjamin Ochoa 1.7 X
Benjamin Ochoa gtersecmén. Mariscal S. y Alberto 17 "
* B = Bueno R = Regular M = Malo

De la misma manera, cada sefial fue sometida a codificacion para una mejor

entendimiento y lectura, como se indica en la siguiente tabla:

Tabla 3.30 Codificacion de sefiales horizontales.

Elaboracién: Autora.

CODIGOS PARA SENALES HORIZONTALES

1.1 | Doble linea continua

1.2 | Linea continua amarilla

1.3 | Lineas de prohibicion de estacionamientos

1.4 | Lineas de pare

1.5 | Lineas de cruce peatonal semaforizada

1.6 | Lineas de cruce peatonal tipo cebra

1.7 | Lineas de separacion de carriles

1.8 | No existe
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En la siguiente ilustracion se puede visualizar un total de 13 sefiales horizontales

existentes, de los cuales, 5 estan en estado regular y 8 de ellas ya han terminado su

vida util, pero aun no han sido reemplazadas.

INVENTARIO DE SENALES HORIZONTALES

O B N W »H» U1 O N 0 LV

E cantidad de

No existe

peatonal tipo
cebra

Figura 3.36 Inventario de sefiales horizontales.
Elaboracion: Autora.

3.3.6.4.

e Retrorreflectancia.

Demarcaciones Planas.

sefiales =BUENOg =REGULAR
4 4
1
lineas de cruce lineas de

separacion de
carriles

MALO

=

lineas de cruce
peatonal
semaforizada

Caracteristicas basicas de las demarcaciones.

Para que sean visibles durante cualquier hora del dia, se debe pinturas con micro

esferas de vidrio que aseguren la retrorreflectividad.

Tabla 3.31 Niveles minimos de retroreflexion en pinturas sobre pavimento (mcd/lux-m2).
Elaboracion: Autora.

Angulos Colores
Visibilidad
lluminacion Observacion Blanco Amarillo
al1l5.00 m 3.5° 4.5° 150 95
a30.00 m 1.24° 2.29° 150 70

NOTA: Para los colores verde y azul a utilizarse de estacionamientos tarifados no seréd necesario que

presenten retroreflexion.



93

Demarcaciones Elevadas (tachas).
La superficie retrorreflectante debe ser al menos 10 cm2, en la tabla a continuacién

se presenta los valores permitidos de los coeficientes de intensidad.

Tabla 3.32 Coeficiente de intensidad luminosa retroreflejada RI.
Fuente: (MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Mini Valor R d*(Ix)-1

Angulo de Angulo de inimol¥gloni{medz{¥]zl)
Entrada"E" | Observacion"d" | Blanco | Amarillo | Rojo | Verde | Azul
0° 0.2° 279 167 70 93 26
+20°-20° 0.2° 112 67 28 37 10

e Visibilidad diurna (color).

Demarcaciones Planas.
Son de color amarillo y blanco, el color esta definido por las coordenadas cromaticas
del sistema Normalizado CIE 1931 y o especificado en la Norma INEN 1042-2009,

en la siguiente tabla se puede ver lo indicado.

Tabla 3.33: Coordenadas cromaticas demarcaciones planas.
Fuente: (MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Color X y X y X y X y

Blanco 0.355 | 0.355 | 0.035 | 0.285 | 0.325 | 0.335 | 0.335 | 0.375

Amarillo 0.56 0.44 0.49 0.51 0.42 0.44 0.46 0.4

Demarcaciones Elevadas (tachas).

La resistencia a la comprensién de las tachas deberd ser minimo 6000lb, sin
deformarse significativamente, entendiéndose como deformacion hasta 3.3mm,
(MTOP, Normas Nevi 12, 2013).

Con el fin de poder tener datos de la retroreflexion de las pinturas utilizadas en el
corredor de estudio, la Subsecretaria de Transporte y obras Publicas de la Provincia
del Azuay, facilité el equipo y el personal técnico adecuado para proceder a realizar
la medicion de las sefiales horizontales. Al igual que las medidas tomadas para el

sefalamiento vertical, su utilizé un retrofreflectobmetro horizontal marca Easylux
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EASY LY X

Nortzontal Retrorefiectometer

- : dNA
Figura 3.37 Modelo de retroreflectometro horizontal utilizado.
Fuente: Autora.

Para el levantamiento de informacion se tomo una muestra de las sefales
horizontales existentes y que se encontraban en un estado bueno. En la siguiente
tabla se puede contemplar los datos registrados, teniendo como resultado que
ninguno de ellos cumple con lo especificado en la norma y dado a conocer en la
Tabla 3.32 Coeficiente de intensidad luminosa retroreflejada RI. Es més, a simple
vista se puede evidenciar que la pintura utilizada no es la adecuada para el efecto,
ya que al circular constantemente por el sector puede constatar que la pintura se

deteriora rapidamente al cabo de poco tiempo de su aplicacion.

Tabla 3.34 Medidas con retroreflectometro sefiales horizontales.
Elaboracion: Autora.

TRAMO |
RL | Ta DESCRIPCION
DESDE HASTA
MARISCAL SUCRE
Garcia Moreno Daniel Mufioz 56 21 Blanco
Sin retorno Cafar 50 21 Blanco
Caar Tomas Saco6to 20 21 Blanco
Benjamin Ochoa Interseccion Av. Alberto Ochoa y 50 | 21 Blanco
Mariscal S
AV. ALBERTO OCHOA

Inte_rseccmn Av. Alberto Ochoa y 3 de Noviembre 57 21 Blanco
Mariscal S

En la ilustracion se puede observar en el momento mismo de medir la retroreflexion
en un paso cebra de color blanco en una de las transversales de las calles en estudio.
Es importante tener en cuenta todos los valores obtenidos, tanto en sefialamiento
horizontal como vertical. Hay que realizar una reestructuracion total en este aspecto

de tal forma que puedan llegar a los valores minimos establecidos por la norma.
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Figura 3.38 Medicion con retroreflectometro horizontal.
Fuente: Autora.

3.3.7. Transporte publico.

El transporte publico hace referencia a todos aquellos servicios que forman parte de
una urbe y que sirven para el traslado de los usuarios de un lugar a otro dentro o
fuera de la misma con una tarifa conveniente. Ademas, permite reducir el uso del
automovil privado, generando a su vez menor cantidad de contaminacion al medio

ambiente.

El transporte publico es de utilidad para todas las personas que desea moverse de
un lugar a otro, pero sobre todo sirve como herramienta necesaria para grupos de
personas que tienen que viajar cortas y largas distancias para cumplir tareas de

trabajo, estudio, vacaciones, etc.

3.3.7.1. Medios de transporte.

e Transporte interprovincial.

El Canton Biblian, al ser un paso obligado para enlazar a las principales ciudades del
pais puesto que cuenta con la red vias estatal que cruza por el centro cantonal, se

ve beneficiado por el transito de una gran cantidad de buses de transporte
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interprovincial, que pasan por Biblian a importantes ciudades tanto del norte como

del pais (Quito, Guayaquil y Cuenca).

Entre las cooperativas encargadas del cumplimiento habitual de tales recorridos

encontramos las siguientes:

e Cooperativa de transportes "Express Sucre".

e Cooperativa de transporte "Ejecutivo San Luis".

e Cooperativa de transporte "Flota Imbabura”.

e Cooperativa de transporte "Super Semeria".

e Cooperativa de transporte "Patria".

e Cooperativa de transporte "Turismo Oriental".

e Cooperativa de transporte "Santa".

e Cooperativa de transporte "Loja".

e Cooperativa de transporte "Super Taxis Cuenca".

e Cooperativa "Jahuay".

Las mismas que cumplen con sus recorridos en diferentes itinerarios y rutas. La
ciudad de Biblian al ser un lugar de paso entre recorrido mayores (Cuenca — Quito —
Guayaquil), permite a la poblacién movilizarse de forma agil hacia las principales
ciudades del pais. Existen turnos de recorrido a lo largo de todo el dia, pero las horas
de mayor frecuencia conforme a los itinerarios expuestos son aquellos que fluctdan
entre las 09h00 — 13h00 y 19h00 — 21h00.

e Transporte intercantonal.

Este tipo de transporte tiene mayor frecuencia de uso en la localidad y principalmente
en los hace un recorrido entre cantones. Como punto de partida estd Cuenca, desde
donde sale o llega un recorrido, y atraviesan los cantones Azogues, Biblian - Cafar
y Tambo, e incluso La Troncal. De tales recorridos se encargan integramente las
cooperativas de transportes "Cafiar" o "Jahuay" intercalandose cada 15 minutos, y

parcialmente "Rutas Cafiaris" con una frecuencia de 60 minutos entre sus unidades.



Tabla 3.35 Transporte Intercantonal.
Fuente: (Cooperativas de Transporte, 2016).
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Itinerarios

Al d_e - Origen - Destino

cooperativa 06h30 - 19h30 09h00 13h00 16h00 |07h15 - 17h45
Transportes Canar Cuenca - Tambo X
Transportes Cafiar Tambo - Cuenca X
Transportes Caflar | Cuenca - Ingapirca X X
Transportes Cafar | Ingapirca - Cuenca X X
Transportes Jahuay Cuenca - Tambo X
Transportes Jahuay Tambo - Cuenca X

Rutas Cafiaris La Troncal - Cuenca X

Rutas Cariaris Cuenca - La Troncal X

e Transporte interparroquial.

El gran nimero de comunidades rurales cercanas al centro urbano y la necesidad de

transporte tanto publico como de carga, han llevado a la poblacién a que demande

un tipo de transporte agil, ya que en algunos casos las dos lineas de buses existentes

no llegan a ciertos lugares o solamente recorren a ciertas horas del dia. Tal

circunstancia ha llevado al progresivo florecimiento de Cooperativas de Transporte

liviano (especialmente tipo camionetas) las cuales se emplazan dentro del area

urbana, también existen dos cooperativas de buses que sirven a la comunidades y

centro de la ciudad, y son las que se detallan a continuacion:

Tabla 3.36 Transporte Interparroquial.

Fuente: (Cooperativas de Transporte, 2016).

Nombre de la| Tipo de N° de Recorridos tinerarios Direccion del
cooperativa | Vehiculo |Unidades Estacionamiento
"Transportes Camioneta 26 Biblian - Localidades | 06h00 - Benjamin Ochoa y Av.
Biblian" Aledafias 22h00 Alberto Ochoa
"Primero de Camioneta 21 Biblian - Localidades | 06hQO0 - 1° de Mayo y Av.H.
Septiembre™ Aledafias 22h00 Verdeloma
"José Benigno Camioneta 40 Biblian - Localidades | 06h00 - | 3 de Noviembre y Av. H.
Iglesias” Aledafias 22h00 Verdeloma
T A Biblian - Localidades
Taxis El . = 06h00 -
Rocio" Taxis 20 Aledafias 29h00 Sucre y Av. Alberto Ochoa
" . " Biblian - Azogues - 06h00 - . .
Centinela Bus 24 Localidades Aledafias | 19h00 Parroquia Nazoén
" " oo 06h00 - Francisco Calderon y
Montero Zea Bus 7 Biblian - Azogues 20h00 Benjamin Ochoa
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Cabe mencionar que el servicio de estas unidades es constante durante todo el dia
y hasta gran parte de la noche, ofreciendo competitividad y precios maddicos al

momento de viajar.

Ademas, Biblidn cuenta con cooperativas de transporte que comunican con el resto
de sectores de la ciudad y del sector rural, Tenemos entre ellas a las cooperativas
1ro de Septiembre, José Benigno Iglesias y “Biblian,” que son de camionetas para
transporte liviano. Asimismo, hay servicio intercantonal e interparroquial de buses de

transporte de pasajeros que los ofrecen las cooperativas “Centinela” y “Montero Zea”.

En la Av. Alberto Ochoa la circulacion vehicular se agrava, sobre todo los fines de
semana que son dias de feria tanto denro del Cantén como en la vecina Ciudad de
Azogues. Esto se debe a que por esta arteria pasan los buses cantonales,
provinciales e internos antes mencionados y en el cual no existe una racionalizacion
de la ubicacion de las paradas, lo que contribuye a que exista congestion en puntos

neuralgicos de la ciudad.

3.4. Diagnostico de la situacion actual.

3.4.1. Caracteristicas y vias de comunicacion de las vialidades.

De acuerdo al TPDA obtenido en todo el corredor de estudio y a su funcién se ha
procedido a clasificar las vias principales y sus respectivas transversales. La Av.
Alberto Ochoa, por sus caracteristicas se considerada como via Arterial ya que sirve
como corredor vial con los mas altos volimenes de trafico presentando un TPDA .de
2000 vehiculos / hora, el ancho de la via es de 20 metros aproximadamente; es una

via en doble sentido con 4 carriles y divisor mediano de 1.70 metros.

Las calles definidas como colectoras son la Mariscal Sucre, Daniel Mufioz, Sin
Nombre, Cafiar, Tomas Sac6to y 3 de Noviembre, presentan un TPDA promedio de
1200 automotores / hora, las vias colectoras reciben el transito motorizado de las vias

locales y lo canalizan a las vias arteriales.

Por su bajo flujo vehicular (TPDA promedio = 80 vehiculos / hora) se clasifico a las
calles Tarqui, 24 de Mayo y Garcia Moreno como Locales, las mismas que conectan

a las vias colectoras.
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CLASIFICACION DE LAS CALLES

8
6
4
Y 4
0
ARTERIAL COLECTORA LOCAL
m Alberto Ochoa m Mariscal Sucre mTarqui 24 de Mayo

H Garcia Moreno ™ Daniel Munoz  ms/n)sin retorno) m Cafiar

B Tomas Sacoto M 3 de Noviembre B Benjamin Ochoa

Figura 3.39 Clasificacion vial.
Elaboracion: Autora

3.4.1.1. Vias de comunicacién y sentidos de circulacion.

Se presenta una ilustracién de las vias del corredor de estudio con sus respectivos

sentidos de circulacién de la Arterias, colectoras y locales.



Figura 3.40 Vias sentido de circulacion — 1.
Elaboracion: Autora
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Figura 3.41 Vias sentido de circulacion — 2.
Elaboracion: Autora.
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Camino Publico

MAESTRIA EN TRANSITO, TRANSPORTE Y SEGURIDAD VIAL

M ] CONTIENE: ESTUDIO DE DIRECCION VIAL DE LA C'ALI.E MA’RISCAI. ?I(E)éﬁ!:A: OSAARZO 577
SUCRE Y LA AV. ALBERTO OCHOA DEL CANTON BIBLIAN ESCALA.  1-1000
penD SR —— - PEND. - 9% e : — REALIZADO POR:
1.50 0.80 6.00 2.00 6.00 0.80 1.50 A P , "f o~ ! |NG. ALIC]A DUTAN
SECCION V‘ALEE*LA ’-\Y' N'BEHO O@HOA < SECCION VIAL DE LA CALLE MARISCAL SUCRE

Figura 3.42 Vias sentido de circulacion — 3.
Elaboracion: Autora.
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3.4.2. Capacidad y niveles de servicio en las intersecciones con
seméforos.

La capacidad en una interseccion semaforizada est4 dada por cada grupo de carriles
y se define como la tasa maxima de flujo que puede cruzar la interseccion por cada
grupo de carriles que se considera de acuerdo a las condiciones prevalecientes de
transito de la via y de la sefializacion la capacidad se da en vehiculos/ hora pero se
basa en un periodo pico durante 15 minutos segun (Nicholas J. Garber ;Lester
A.Hoel, 2005).

Para el andlisis de la capacidad se debe calcular la relacién volumen a capacidad
para movimientos criticos en carriles simples o grupos de carriles en todo el acceso.
La relacion se determina dividiendo para los 15 minutos pico el flujo actual (v) del
acceso o grupo de carriles entre su capacidad (c).

Niveles de servicio intersecciones semaforizadas.

Segun (Rafael Cal y Mayor Reyes Spindola, James Cardenas Grisales, 1994) el nivel
de servicio en una interseccién con semaforos se define por las demoras los cuales
representan para el usuario una medida de tiempo perdido de viaje del consumo de

combustible de la incomodidad y frustracion.

Para el calculo de la capacidad en las intersecciones semaforicas, se utiliza el
concepto de tasa de flujo de saturacién S para determinar la capacidad para el grupo
de carriles. Esta tasa de flujo de saturacién es la tasa maxima de flujo que puede
atravesar la interseccion desde un acceso o un grupo de carriles, bajo condiciones
prevalecientes de transito y de la via, cuando se dispone del 100% del tiempo efectivo
de luz verde; esta tasa de flujo se encuentra dada en unidades de vehiculos/hora del

tiempo efectivo de luz verde.

Cuando toda la capacidad es evaluada con respecto a su geometria y al tiempo total
del ciclo, se utiliza el concepto de razén critica volumen capacidad (v/c), en donde se
ve directamente la eficiencia de un acceso, ya que cuando este es igual a 1, quiere
decir que la capacidad que puede ofrecer el acceso en estudio es igual al volumen
gue esta pasando por ahi, traduciéndose en una saturacion y por ene en un bajo nivel

de servicio.
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A partir del andlisis de la capacidad, es posible medir cual es la calidad de operacion,
la cual se realiza mediante el nivel de servicio 0 por sus siglas en inglés LOS, esta
es una medida cualitativa que refleja la calidad de operacion en funcion de la

percepcién de los conductores se describe a continuacion.

Tabla 3.37 Niveles de Servicio par aintersecciones semaforizadas.
Fuente: (Department of transportation Federal Highway Administration, 2010).

Nivel Demora por
de control Caracteristicas
servicio (seg/veh)
A <10 Operacion con demoras muy bajas. La mayoria de los vehiculos

llegan durante la fase de verde y no se detienen del todo
10-20 Algunos vehiculos comienzan a detenerse

La progresion del transito es regular y algunos ciclos no alcanzan a
atender la demanda existente

Muchos vehiculos se detienen, se eleva la cantidad de ciclos que no
atienden la demanda existente

Se considera como el limite aceptable de demoras. Las demoras

E 55 -80 son causadas por progresiones muy pobres, ciclos muy largos y
relaciones v/c muy altas

Los flujos de llegada exceden la capacidad de los accesos de la
interseccion, lo que ocasiona congestion y operacién saturada.

El nivel de servicio en una interseccion tiene un efecto importante en el desmpefo
general operativo; los factores que afectan al nivel de servicio en las intersecciones
son el flujo del trénsito, la distribucion del mismo, las caracteristicas geométricas de
la via y el sistema de sefializacion. Es por ello que como se indicé anteriormente, se
evaluard el transito para las intersecciones semaforizadas con el fin de obtener los

tiempos de ciclos semaféricos que garanticen niveles de servicio adecuados.

Las intersecciones semaforicas se utilizan en aquellos casos en que no se puede
lograr un control eficiente y seguro del transito vehicular o peatonal por medio de la
sefializacién vial. Para la evaluacion del transito en funcion de la capacidad y nivel
de servicio, se ha utilizado el programa SIDRA INTERSECCION, siguiendo el

procedimiento descrito a continuacion.

3.4.2.1. Modelacion con SIDRA.

Con el programa SIDRA se modela intersecciones aisladas, como es el caso de

nuestro estudio.

Para la realizacién de la modelacion se ingres6 el nimero de vehiculos de la hora
pico de acuerdo a los giros identificados en el conteo realizado para cada interseccion

en estudio; a partir de los datos levantados, sea podido obtener la hora de maxima
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demanda y con ello se ha podido obtener el Factor de Hora Pico para cada

interseccidn, utilizacién la siguiente ecuacion.

F.H.P.='L
4 %

QISNIax
En donde:
Q= Numero de vehiculo en la hora pico

g 15max = Namero maximo de vehiculo en 15 minutos.

Ademas es necesario ingresar los siguientes datos:

e Parametros geométricos: Ancho de carril, pendiente longitudinal de la via,
existencia y ancho de parterre y nimero de movimientos posibles.

e Parametros de trafico: Numero total de vehiculos, porcentaje de vehiculos
pesados, factor de hora pico y factor de ocupacién vehicular.

¢ Velocidad de ingreso y salida de la interseccion, distancia de aproximacion.

e Tipos y prioridades de movimientos posibles.

e Tiempo estimado para la brecha de aceptacion critica.

¢ Movimientos peatonales.

¢ Fases semaféricas y tiempos actuales.

El programa a ser aplicado, define la capacidad de la via segin la metodologia
descrita para intersecciones semaforizadas en el HCM y la raz6n v/C. El programa
también es capaz de optimizar el ciclo semaférico de manera que garantiza un
correcto nivel de servicio en la via, cuando esta capacidad es imposible aumentarla
con los tiempos semaféricos, genera niveles de servicio bajos y por ende se intuye
gue se deben generar reformas geométricas para asi aumentar capacidad. Lo que
se realiza a continuacion es el de generar dos escenarios, el primero para el afio
base establecido el 2016 y para un afio horizonte como escenario 2 establecido en
el 2; en donde se optimiza el ciclo semaférico y calcula la capacidad para cada
movimiento y su nivel de servicio, con el fin de identificar si para los dos escenarios
se puede establecer niveles de servicio adecuados sin la necesidad de realizar

reformas geométricas.
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INTERSECCION MARISCAL SUCRE Y ALBERTO OCHOA.

En las tablas siguientes se presenta los ciclos semaféricos propuestos para la

alternativa 1 y 2, respectivamente.

Tabla 3.38 Ciclo semafdrico para interseccion 1 afio 2016.
Fuente: Software Sidra

Phase Timing Results
Phase A B
Green Time (sec) 22 30
Yellow Time (sec) 3
All-Red Time (sec) 1
Phase Time (sec) 26 34
Phase Split 43% 57%
Tabla 3.39 Ciclo semafdrico para interseccion 1 afio 2035.
Fuente: Software Sidra
Phase Timing Results
Phase A B
Green Time (sec) 32 30
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 36 34
Phase Split 51% 49%

Como se puede observar en las tablas generadas previamente para el escenario 1,
es necesario 60 segundos para el tiempo total del semaforo, mientras que para el
afios 2035 al incrementar los vehiculos se necesitan 70 segundos para completar el
ciclo semafdrico; tanto para el escenario 1 como 2, las fases semaféricas son

aguellas descritas en la Figura 3.43 Fases semaforicas
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Figura 3.43 Fases semaforicas.
Elaboracion: Autora.

En la Figura 3.44 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion
Mariscal Sucre y Alberto Ochoa. se presenta la capacidad calculada y el nivel de
servicio que tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto para el

escenario 1.
CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO

ALBERTO OCHOA

ALBERTO OCHOA

051 6|

Figura 3.44 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion Mariscal Sucre y Alberto
Ochoa.
Elaboracion: Autora.
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Mientras que en la Figura 3.45 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2
interseccién Mariscal Sucre y Alberto Ochoa. se presenta la capacidad calculada y el
nivel de servicio que tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto

para el escenario 2.

CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO
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Figura 3.45 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2 interseccion Mariscal Sucre y Alberto
Ochoa.
Elaboracidon: Autora.

Con lo mostrado anteriormente, se puede concluir que con los célculos realizados,
se ha podido obtener los ciclos semaféricos deseables en funcién de la metodologia
del HCM garantizando asi para los dos escenarios niveles de servicio entre Ay C,

que se consideran aceptables.

INTERSECCION ALBERTO OCHOA Y TOMAS SACOTO.

En la Tablas que se exponen a contnuacion, se presenta los ciclos semaforicos

propuestos para la alternativa 1 y 2, respectivamente.

Tabla 3.40 Ciclo semafdrico para interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacoto afio 2016.
Fuente: Software Sidra .

Phase Timing Results

Phase A B
Green Time (sec) 27 25
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 31 29
Phase Split 52% 48%
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Tabla 3.41 Ciclo semaférico para interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacoto afio 2035.
Fuente: Software Sidra.

Phase Timing Results

Phase A B
Green Time (sec) 27 25
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 31 29
Phase Split 52% 48%

Como se puede observar en las tablas generadas previamente, que para el
escenario 1 y 2 es necesario 50 segundos para el tiempo total del semaforo; tanto
para el escenario 1 como 2, las fases semafdricas son las descritas en la Figura 3.46
Fases semaféricas interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacoto

Phase A Phase B
ALBERTO OCHOA N-5 ALBERTO QCHOWM M-5
4 |

. — . mm—

= I - = ’ ,\r I -

g r g ﬁ r

[

] ALBERTO DCHON 5-M — ALEBERTO OCHOA 5-N

Figura 3.46 Fases semaforicas interseccion Alberto Ochoay Tomas Sacoto.
Elaboracion: Autora.

En la Figura 3.47 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion
Alberto Ochoa y Tomas Sacoto. se presenta la capacidad calculada y el nivel de
servicio que tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto para el

escenario 1.
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CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO

ALBERTO OCHOA N-§
ALBERTO OCHOA N-§

Jl' J

2
o - >
LOSC
12560 LOSA /
I 2558 I LOSA

ALBERTO OCHOA 5-N

Figura 3.47 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion Alberto Ochoa y Tomas
Sacoto.

Elaboracion: Autora.

Figura 3.48 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2 interseccion Alberto
Ochoa yTomds Sacoto. se presenta la capacidad calculada y el nivel de servicio que

tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto para el escenario 2.

CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO

ALBERTO OCHOA N-§
ALBERTO OCHOA N-§

x |
AL A

LOSC

z J - TEL i g 2

g —E E_ g : JWS 5 ol < L

:l—lg = =l AHJF‘
o N Los ¢

12560

I I

ALBERTO OCHOA 5-N
ALBERTO OCHOA §-N

Figura 3.48 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2 interseccion Alberto Ochoa yTomas
Sacoto.

Elaboracion: Autora.
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Con lo mostrado anteriormente, se puede concluir que, con los célculos realizados,
se ha podido identificar que para esta interseccion, manteniendo los ciclos
semafdricos y las caracteristicas geométricos, no se tendra que realizar ningan ajuste
para mantener la capacidad para una periodo de 20 afios, lo que evidencia una

subutilizacion de esta interseccion.

INTERSECCION MARISCAL SUCRE Y TOMAS SACOTO.

En la Tablas se presenta los ciclos semaforicos propuestos para la alternativa 1 y 2,

respectivamente.

Tabla 3.42 Ciclo semaférico para interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto afio 2016.
Fuente: Software Sidra.

Phase Timing Results

Phase A B
Green Time (sec) 24 18
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 28 22
Phase Split 56% 44%

Tabla 3.43 Ciclo semaférico para interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto afio 2035.
Fuente: Software Sidra.

Phase Timing Results

Phase A B
Green Time (sec) 24 18
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 28 22
Phase Split 56% 44%

Como se puede observar en las tablas generadas previamente, para el escenario 1
y 2 es necesario 60 segundos para el tiempo total del semaforo. Tanto para el
escenario 1 como 2, las fases semafdéricas son las descritas en la Figura 3.49 Fases

semaforicas interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.

CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO
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Phase A Phase B
MARISCAL SUCRE MARISCAL SUCRE
[— e
" — [— " — ===
3 3

Ir I

[— MARISCAL SUCRE | MARISCAL SUCRE

Figura 3.49 Fases semaféricas interseccién Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.
Elaboracién: Autora.
En la Figura 3.50 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion

Mariscal Sucre y Tomas Sacoto. se presenta la capacidad calculada y el nivel de
servicio que tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto para el
escenario 1.

CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO

MARISCAL SUCRE

/S L0S B

LOSB

LOS A

i A

MARISCAL SUCRE

Figura 3.50 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.
Elaboracion: Autora.

Mientras que en la Figura 3.51 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2
interseccién Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.se presenta la capacidad calculada y el
nivel de servicio que tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto
para el escenario 2.

CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO
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e r

Figura 3.51 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2 interseccién Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.
Elaboracién: Autora.

Con lo mostrado anteriormente, se puede concluir que, con los célculos realizados,
se ha podido identificar que para esta interseccion, manteniendo los ciclos
semaforicos y las caracteristicas geométricos, no se tendra que realizar ningin ajuste
para mantener la capacidad para una periodo de 20 afios, lo que evidencia una

subutilizacién de esta interseccion.

INTERSECCION MARISCAL SUCRE Y CANAR.

Se presentan los ciclos semaféricos propuestos para la alternativa 1 y 2,
respectivamente.

Tabla 3.44 Ciclo semaférico para interseccion Mariscal Sucre y Cafiar afio 2016.
Fuente: Software Sidra.

Phase Timing Results

Phase A B
Green Time (sec) 14 18
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 18 22
Phase Split 45% 55%

Tabla 3.45 Ciclo semaforico para interseccion Mariscal Sucre y Cafiar afio 2035.

Fuente: Software Sidra.

Phase Timing Results

Phase A B
Green Time (sec) 14 18
Yellow Time (sec) 3 3
All-Red Time (sec) 1 1
Phase Time (sec) 18 22
Phase Split 45% 55%
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Como se puede observar en las tablas generadas previamente, que para el escenario

1y 2 es necesario 40 segundos para el tiempo total del semaforo; tanto para el

escenario 1 como 2.

Phase A
JMMRISCAL SUCRE M-5
; : H- y

"E I
] JMRISCAL SUCRE 5-M

L ANAR

Phase B

MARISCAL SUICRE M-5

A | l I - :
-]
— BAARIST AL 51 'I'F:-r 5N

Figura 3.52 Fase semaférica para la interseccion 12.

Elaboracion: Autora.

En la Figura 3.53 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 interseccion

Mariscal Sucre y Cafiar. se presenta la capacidad calculada y el nivel de servicio que

tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaforico propuesto para el escenario 1.

CAPACIDAD

MARISCAL SUCRE N-S

3-0 ¥YNYD

l 86
6129

[849.5|
1634 1503

]

MADISFAI S1ICDE SN

642 6

160.7

Ir

CANAR E-O

FO YYNVD

NIVEL DE SERVICIO

MARISCAL SUCRE N-S

LOS B

LOS A

CARAR E-O

VSO1

VSOl
)
4501
LOS B
C:,')

\LOS Al

Los A\
LOSA LOSA

9P

MARISCAL SUCRE 5-N

Figura 3.53 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 1 intersecciéon Mariscal Sucre y Cafar.

Elaboracion: Autora.

Mientras que en la Figura 3.54 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2

interseccion Mariscal Sucre y Cafar. se presenta la capacidad calculada y el nivel de
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servicio que tendria la interseccion si se utiliza el ciclo semaférico propuesto para el
escenario 2.
CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO

MARISCAL SUCRE N-S MARISCAL SUCRE N-S

LOSA

3-0 YYNYD
l 1€6
9809
6445
I 1585
3-0 ¥YNYD
4501
LOS B
)
LOSA
CANAR E-O

CANAR E-O

LOSA
)
847.1) LOS A
162.1 I 1547 LOﬁHﬁA

MARISCAL SUCRE 5-N MARISCAL SUCRE 5-N

Figura 3.54 Capacidad y nivel de servicio para el escenario 2 interseccion Mariscal Sucre y Cafiar.
Elaboracién: Autora.

Con lo mostrado anteriormente, se puede concluir que, con los calculos realizados,
se ha podido identificar que para esta interseccion, manteniendo los ciclos
semaforicos y las caracteristicas geométricos, no se tendra que realizar ningun ajuste
para mantener la capacidad para una periodo de 20 afos, lo que evidencia una

subutilizacién de esta interseccion.

De acuerdo a los escenarios presentados por el Sofware SIDRA, Los niveles de
servicio generados en todas las intersecciones, se consideran aceptables, estando

entre Ay C.

3.4.3. Operacion del Transporte publico.

El transporte interprovincial e intercantonal tiene su recorrido por el corredor de
estudio que es la Av. Alberto Ochoa, puesto que es una via arterial que atraviesa en

centro del Cantoén.

Los principales recorridos del transporte interprovincial se dan entre las ciudades de
Cuenca, Quito y Guayaquil; de éstas la hora pico de influencia para el Canton esta
entre las 09h30 y 11h30, suponiendo un tiempo de desplazamiento de 30 a 45

minutos desde Cuenca hasta el centro cantonal de Biblidn. Cabe anotar que el
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servicio es constante durante todo el dia, exceptuando las horas comprendidas entre

01h00-05h00 de la mafiana, donde las frecuencias disminuyen considerablemente.

El transporte intercantonal también atraviesa esta arteria vial, y tiene una frecuencia
cada 15 minutos durante todo dia. Estas cooperativas prestan su servicio en horarios
matutinos y vespertinos durante la noche la demanda se satisface a través del

transporte interprovincial.

El flujo vehicular en la Av. Alberto Ochoa se incrementa sustancialmente en las horas
consideradas pico de lunes a viernes y los fines de semana porque son dias de
elevado movimiento comercial en el Cantén, desde la interseccion de la Av. Alberto
Ochoa y 3 de Noviembre hasta la interseccion de la Av. Alberto Ochoa y Mariscal
Sucre los buses generalmente se estacionan en la via para ascenso y descenso de
pasajeros. Esto se debe que no existen zonas delimitadas para paradas de buses,

por ésta razén se produce congestionamiento vehicular.

Se puede evidenciar que el transporte publico més utilizado por la ciudadania son los
buses intercantonales, interparroquiales o interprovinciales con el 76% de acogida
entre los usuarios, con un 19% esta la incidencia en el uso de camionetas y un bajo

porcentaje el uso de taxis. (Ver Figura 3.55 Preferencia el transporte publico)

TIPO DE TRANSPORTE PUBLICO

mBUSES mCAMIONETAS mTAXIS

Figura 3.55 Preferencia el transporte publico.
Elaboracion: Autora.

El grafico a continuacion presenta las rutas de los buses interprovinciales
intercantonales, camionetas y taxis que tienen su recorrido al pasar por el corredor
de estudio. Cabe indicar que el transporte liviano de pasajeros (camionetas y taxis)
no tienen una ruta establecida como el caso de los buses, los cuales tienen un
trayecto predefinido en su paso por el centro urbano.
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TRANSPORTE PUBLICO
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Figura 3.56 Recorridos del transporte publico en la zona de estudio.
Elaboracién: Autora.
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3.4.4. Sefialamiento horizontal y vertical.

De las Sefales verticales existentes, un total de 23 sefiales existentes en la zona de
estudio, se tiene un 36% en un estado regular, calificando asi a estas sefiales como
aquellas que se puede dar un mantenimiento y ser reutilizadas. Un 32 % se
encuentran deterioradas y en un 32% las que se encuentra en un buen estado. En el
grafico se puede corroborar lo indicado.

ESTADO DE LAS SENALES VERTICALES
EXISTENTES

m BUENAS
= MALA
= REGULAR

Figura 3.57 Estado de las sefiales verticales existentes.
Elaboracién: Autora.

Las sefales horizontales existentes fueron analizadas y se evidencia segun la
informacion de campo que la mayoria ha terminado la vida util. Casi toda la zona de

estudio carece de esta sefales.

Es necesario implementar y remplazar la totalidad de las sefiales verticales y
horizontales en todo el tramo analizado. Dicha recomendacion se emite por la razon
de que ninguna cumple con el rango de retroreflexion indicado por (MTOP, INEN,
ANT, 2012). Las calles con mayor flujo vehicular son la Av. Alberto Ochoa vy la
Mariscal Sucre. Al ser consieradas las vias de mayor importancia por el nUmero de
personas y vehiculos que hacen uso de las mismas dia a dia, deben ser sefializadas
adecuadamente y contribuir favorablemente a la disminucion de accidentes en la via
y a la mitigacién de posibles impactos viales que puedan generar..
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3.4.5. Estacionamiento.

El trafico en el centro de ciudad se congestiona debido a que desde la interseccion
de calle Mariscal Sucre y Garcia Moreno hasta la calle Cafiar estan ubicados varios
centros de atraccion de trafico como: GAD Municipal, Corporacién Nacional de
Telecomunicaciones, Consejo de Judicatura, oficinas privadas, etc., lo que la
demanda por espacios de estacionamiento es cada vez mas urgente. Esto se esta
volviendo un problema ya que el conductor debe circular varias veces por la misma
calle produciendo congestionamiento vehicular hasta encontrar un lugar donde

estacionarse.

Desde la interseccion de la Calle Mariscal Sucre y Tarqui hasta la Mariscal Sucre y
Garcia Moreno, la seccion de la via es de 3.20m por lo que es imposible hacer uso
de la via para estacionar los vehiculos. Los conductores, haciendo caso omiso de las

leyes de transito vigente, optan por estacionar sus automotores sobre las aceras.

Vehiculo estacionado
sobre la acera

Calle Mariscal Sucre

Figura 3.58 Interseccion Mariscal Sucre y 24 de Mayo: vehiculo estacionado sobre la acera.
Elaboracion: Autora

Por otro lado, en la calle Mariscal Sucre junto a las oficinas publicas se encuentra
una parada exclusiva de la Cooperativa de Taxis “El Rocig”, el mismo que contribuye
a que aumente la demanda de estacionamientos, debido a que ocupan un area
aproximada de 38,00 m?, el mismo que pudiera servir para estacionamiento rotativo

de los vehiculos privados.
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En cambio, por el corredor de la Av. Alberto Ochoa se encuentra el Mercado
Municipal, asi como instituciones educativas a su alrededor, por lo que estacionan

los vehiculos en esta via, produciendo congestionamiento en el trafico vehicular.

Los conductores no respetan las sefiales que se encuentran a lo largo de toda la
Avenida que restringe el uso de la via para estacionamiento vehicular, tanto en
sentido Norte-Sur como Sur-Norte y es usada como estacionamiento sin hacer caso

al mensaje emitido.

Figura 3.59 Vehiculos estacionados en zona de prohibicion (Av. Alberto Ochoa).
Fuente: Autora

3.4.6. Pronéstico de crecimiento de transito.

Las proyecciones del trafico se refieren a llevar el TPDA calculado para el afio 2016
cada cinco afios durante un periodo de 20 afios. Dada la poca informacién que se
dispone de estadisticas de parque automotor, comercio, generacién de turismo,
industria para la provincia de Cafiar, no se aplicaran los modelos clasicos para
determinar las tasas de crecimiento para livianos, buses y camiones, en su lugar
utilizaremos las tasas disponibles del Ministerio de Transporte y Obras Publicas-
MTOP para el Cafar. En la Tabla 3.46 Tasa de crecimiento vehicular para Cafar.se
exponen estas tasas que utilizaremos para las proyecciones del trafico de las

intersecciones.
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Tabla 3.46 Tasa de crecimiento vehicular para Cafiar.
Elaboracion: Autora.

TASAS DE CRECIMIENTO CANAR
PERIODO LIVIANOS | BUSES CAMIONES
2010-2015 4.39 1.69 3.37
2015-2020 3.88 15 3.08
2020-2025 3.38 1.35 2.78
2025-2030 3.02 1.23 2.52
2030-2035 2.77 1.13 2.29

Enla
Tabla 3.47 Proyecciones para la interseccién Alberto Ochoa y Mariscal Sucre. se

muestran los resultados de las proyecciones para la interseccion 1.

Tabla 3.47 Proyecciones para la interseccion Alberto Ochoa y Mariscal Sucre.
Elaboracion: Autora.

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION
1 ALBERTO OCHOA NORTE-SUR

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones | Total
2016 256 30 29 315
2020 298 32 33 363
A&gﬂ;‘c’g%ﬁ%&r‘g 2025 | 352 | 34 38 417
2030 408 36 43 487
2035 468 38 48 554

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION
1 ALBERTO OCHOA SUR-NORTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones | Total
2016 226 16 12 254
2020 263 17 14 294
A&g‘?gﬁg‘gﬁ"ﬁr‘g 2025 | 311 | 18 16 338
2030 361 19 18 398
2035 414 20 20 454

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION
1 MARISCAL SUCRE ESTE-OESTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones | Total
2016 146 0 12 158
2020 170 0 14 184
A&i?{;ﬁ;";ﬁ%?ey 2025 | 201 0 16 212
2030 233 0 18 251
2035 267 0 20 287

En la Tabla 3.48 Proyecciones para la interseccion Alberto Ochoa y Tomas Sacoto.
se muestran los resultados de las proyecciones para la interseccion Alaberto Ochoa

Y Tomas Sacoto.
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Tabla 3.48 Proyecciones para la interseccién Alberto Ochoa y Tomas Sacoto.
Elaboracién: Autora.

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 4
ALBERTO OCHOA NORTE-SUR

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 172 8 6 186

2020 200 8 7 215

ﬁ(')t;ﬁraf SOaC:ooti 2025 | 236 | 9 8 247
2030 274 10 9 293

2035 314 11 10 335

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 4
TOMAS SACOTO OESTE-ESTE

INTERSECCION | TPDA | Liviano | Bus | Camiones | Total
2016 | 160 | 2 9 171

2020 | 186 | 2 10 198

ol o [2025 | 220 |2 |11 | s
2030 | 255 | 2 12 269

2035 | 292 | 2 13 307

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 4
ALBERTO OCHOA SUR-NORTE

INTERSECCION | TPDA | Liviano | Bus | Camiones | Total
2016 220 20 21 261

2020 256 21 24 301

TAL?re];ts? s(,);:c?ti 2025 | 302 | 22 28 346
2030 350 23 32 405

2035 401 24 36 461

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 4
TOMAS SACOTO ESTE-OESTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 92 0 11 103

2020 | 107 0 12 119

%252;’ ggg‘;ﬁ 2025 | 126 0 14 137
2030 | 146 0 16 162

2035 | 167 0 18 185

En la Tabla 3.49 Proyecciones para la interseccion Mariscal Sucre y Tomas
Sacoto.se muestran los resultados de las proyecciones para la interseccion Mariscal

sucre y Tomas Sacoto.

Tabla 3.49 Proyecciones para la interseccion Mariscal Sucre y Tomas Sacoto.
Elaboracion: Autora

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 11
TOMAS SACOTO OESTE-ESTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 118 5 4 127

. 2020 137 5 5 147
“’.'%ﬁgg' Ssggéfoy 2025 | 162 5 6 169
2030 188 5 7 200

2035 216 5 8 229
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PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 11
MARISCAL SUCRE SUR-NORTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 163 4 8 175

. | 2020 190 4 9 203
'V_'rfgﬁgz Sselljg(;?oy 2025 | 224 | 4 10 233
2030 260 4 11 275

2035 298 4 12 314

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION 11
TOMAS SACOTO ESTE-OESTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 114 0 4 118

. 2020 133 0 5 138
'V_'rfgr'ﬁgz' Ssgggfoy 2025 | 157 0 6 159
2030 182 0 7 189

2035 209 0 8 217

En la Tabla 3.50 Proyecciones para la interseccién Mariscal Sucre y Cafar. se
muestran los resultados de las proyecciones para la interseccién Mriscal Sucre y

Caiar.

Tabla 3.50 Proyecciones para la interseccién Mariscal Sucre y Cafar.
Elaboracidn: Autora.

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION
12 CANAR OESTE-ESTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 100 3 7 110

iscal 2020 116 3 8 127

Ma”sgzﬁi‘rjcrey 2025 | 137 | 3 9 146
2030 159 3 10 172

2035 182 3 11 196

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION
12 MARISCAL SUCRE SUR-NORTE

INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total
2016 162 7 9 178

. 2020 189 7 10 206
Ma”sé‘"‘;ﬁi‘rme Y [2025 | 223 7 11 237
2030 259 7 12 278

2035 297 7 13 317

PROYECCIONES DEL TPDA POR QUINQUENIO INTERSECCION
12 CANAR ESTE-OESTE
INTERSECCION TPDA | Liviano | Bus | Camiones Total

2016 | 121 0 9 130

. 2020 | 141 0 10 151
Ma”sgﬁi‘:cre Y ["2025 | 166 0 11 174
2030 | 193 0 12 205

2035 | 221 0 13 234
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4. CAPITULO IV.

OPERACION EN ESCENARIOS FUTUROS.

4.1. Alternativa de solucion propuesta.

4.1.1. Sefialamiento horizontal propuesto.

Las sefiales horizontales a ser colocadas deber cumplir las especificaciones minimas
establecidas en la RTE INEN 004, PARTE 2 SENALIZACION HORIZONTAL, y deben
cumplir aspectos como visibilidad diurna, pero sobre todo nocturna, contrastes con
el pavimento, iluminacién y resistencia al deslizamiento, teniendo que estar

relacionadas entre si y guardando armonia con el contenido.

Para esta propuesta se plantea las sefiales que deben implementarse o cambiarse
con el fin de elevar el nivel de seguridad y confort de los usuarios de las vias objeto

de estudio, dentro de los cuales se consideran las siguientes:

e Lineas Longitudinales.

e Linea de separacion de carriles.

e Lineas de prohibicion de estacionamientos.

e Lineas de separacion de flujos opuestos.

e Lineas transversales .

e Lineas pare.

¢ Linea pare en interseccién con sefial vertical pare.

e Linea pare en interseccién semaforizada.

e Lineas pare en interseccion con seméforos con cruce peatonal .

e Lineas pare en cruces cebra en interseccién controlada con sefial vertical
pare .

e Lineas de Cruce peatonal.

e Cruces cebra en interseccion.

e Lineas de cruce controladas con semaforo peatonal y/o vehicular.

e Otras sefalizaciones.

e Parada de buses.

e Parada de taxis.
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4.1.2. Sefialamiento vertical propuesto.

Las sefiales verticales deben cumplir con las caracteristicas basicas segun lo
especificado en la norma RTE INEN 004, PARTE 3 SENALES REQUISITOS, como
son: forma, color, tamafio de la sefal, mensaje en sefiales, retrorreflectividad y

emplazamiento de las sefales.

Las sefiales que deben remplazarse o implementarse, deben tener un tamafio de
acuerdo a la velocidad maxima permitida en la via, para nuestro caso su tamafio es
partiendo de una velocidad menor o igual a 50 km/h., las sefiales que se implentaran

o remplazaran seran las siguientes:

Sefiales regulatorias.

o Sefial Pare (R1-1).

¢ Unavia a la izquierda (R2-1l), a la derecha (R2-1D).
e No virar en U (R2-8).

e Limite maximo de velocidad (R4-1).

¢ Reduzca la velocidad (R4-4).

¢ No estacionar (R5-1).

¢ No estacionar ambos lados (R5-1c).

¢ Parada de bus (R5-6).

Sefiales preventivas.

e Cruce peatonal (P3-4).

Su colocacion se realizara basandose en la siguiente ilustracion.
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Altura vy localizacion lateral de las sefiales

Lado izquierdo Lado derecho

©

\@W

2.00 m. minimo (urbano)

—

2.00 m. minimo (urbano)

1.50 m. minimo (rural) 1.50 m. minimo (rural)

No menos de 0.60 m.

No menos de 0.60 m.

— |

) Uﬁj e, e

Figura 4.1 Ubicacion de las sefiales verticales.
Fuente: (MTOP, INEN, ANT, 2012).

En la siguiente figura se presenta el disefio de sefialamiento horizontal y vertical
propuesto:
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Figura 4.2 Sefialamiento horizontal y vertical propuesto — parte 1.

Elaboracion: Autora.
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4.1.3. Evaluacién Técnica.

Una vez realizado un analisis de las vias en mencion se procedera a indicar los

problemas y sus posibles soluciones asi como también un andlisis general del tramo

estudiado.

PROBLEMAS.

Interseccion Mariscal Sucre y Alberto Ochoa hasta Interseccién Mariscal
Sucre y Daniel Mufioz.

Ancho de via 4.20 m solo un

carril.
Falta de sefial horizontal y

vertical.

Prohibicion de

estacionamiento. INCO DEL
PROYECTO

Falta sefalizar el paso cebra

en las intersecciones.

SOLUCIONES.

Ubicar la sefializacién vertical de no estacionar cuyo codigo es R 5 — 1, de

acuerdo a la Norma INEN.
Pintar lineas longitudinales de prohibicién de estacionamiento lado izquierdo

y derecho del corredor.
Pintar los pasos cebras y repintar la sefalizacibn horizontal existen,

cumpliendo la norma INEN.

CALLE TARQU
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e Interseccion de la Mariscal Sucre y Daniel Muiioz — Interseccion de la
Calle Mariscal Sucre y Calle sin nombre.

PROBLEMAS.

e Alto Flujo vehicular debido debido a que se encuentran emplazadas las

principales instituciones
publicas y privadas del
Canton tales como el GAD
Municipal de Biblian,
Bancos, oficinas privadas
en todo su entorno

o Falta de sefial horizontal y
vertical.

e Prohibicion de

estacionamiento.
o Falta sefializar el paso cebra en las intersecciones

e Zona delimitada de taxis.

SOLUCIONES.

¢ Reubicar la parada de taxis a la Calle sin nombre.

e La zona delimitada taxis actual parasaria ser zona de estacionamiento
rotativo.

e Ubicar la sefalizacion vertical de no estacionar cuyo cédigo es R 5 — 1, de
acuerdo a la Norma INEN.

¢ Pintar lineas longitudinales de prohibicién de estacionamiento lado izquierdo

e Pintar los pasos cebras y repintar la sefalizaciébn horizontal existen,

cumpliendo la norma INEN.

Mariscal Sucre
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e Interseccidn de la Mariscal Sucre y Cafiar interseccién Mariscal Sucre y
Tomas Sacéto.

PROBLEMAS.

e Falta de lineas pare
e Falta de sefal horizontal

y vertical.

SOLUCIONES.

e Pintar las lineas pare,
cumpliendo la norma
INEN.

e Pintar pasos peatonales
¢ Pintar lineas longitudinales de prohibicién de estacion.
e Ubicar sefiales verticales de prohibicion “NO ESTACIONAR”.
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e Interseccion de la Mariscal Sucre y Tomas Sac6éto — Interseccion
Mariscal Sucre y Alberto Ochoa.

PROBLEMAS.

e Anchodevia6.20m
solo un carril.
o Mejorar la

sefalizacion

i ]
NTERSECCION MARISCAL oo i

horizontal vy la
sefializacion en la
zona delimitada por
“PARA DE TAXIS”.

e Falta de sefal

horizontal y vertical
en alguno puntos.

o Falta sefializar el paso cebra en las intersecciones.

¢ No existe senales verticales de “PARE “para controlar la interseccion.

¢ Falta delimitar la separacién de carriles.

SOLUCIONES.

o Ubicar sefiales verticales de prohibiciéon “NO ESTACIONAR”.

e Ubicar la sefalizacion vertical de no estacionar cuyo codigo es R 5 — 1, de
acuerdo a la Norma INEN.

e Pintar lineas longitudinales de prohibicién de estacionamiento lado izquierdo

e Pintar lineas longitudinales de color blanco de no prohibicién de
estacionamiento, ya que es una calle de seccion de 6.20 m. y se divide en
dos carriles.

e Pintar los pasos cebras y repintar la sefializacion horizontal existen,
cumpliendo la norma INEN.

e Pintar la linea de color blanco entrecortada de separacién de carriles.

e Ubicacién de senales verticales “PARE” en las calles transversales.
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Corredor de la Av. Alberto Ochoa.

PROBLEMAS.

Falta de sefializacion horizontal
de prohibicion de pare.

Zona delimitada para “PARADA
DE BUSES?” falta pintar.

Falta de demarcacién de pasos
peatonales.

Falta de pasos cebras en las
intersecciones controladas con

senales “PARE”, ubicadas en las == INTERS. ATBER OB
OCHOA YROMAS:
SACOTD =/ %
Falta seflales verticales de [ et

restricciones “ NO VIRAR EN U”. i 7o

No existe separacion lineas longitudinales de separacion de carriles.

calles transversales.

No existe lineas longitudinales de prohibicién de estacionamiento.

SOLUCIONES.

Sefializar la parada de bus .

Ubicar la sefalizacion vertical de no estacionar cuyo cédigo es R 5 — 1, de
acuerdo a la Norma INEN.

Pintar los pasos cebras y repintar la sefializacion horizontal, cumpliendo la
norma INEN.

Pintar lineas entrecortadas de color blanco de separacién de carriles.

Pintar zona delimitada de buses.

Demarcar pasos cebray lineas de pare en las intersecciones.
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o Ubicar sefiales verticales de prohibicion de “ VIRAR EN U”.

4.1.1. Medidas de mitigacién al impacto vial.

De acuerdo al a los TPDA proyectados para 20 afios en quinquenios, el flujo de trafico
mas alto esta por alrededor de 3500 vehiculos por hora. La via tiene la capacidad vial
para albercar todo el trafico ya que las los niveles de servicios calculadas en las
intersecciones estan en Nivel “A 'y C”. Para mantener este nivel en la actualidad y a
futuro se debe de implementar un eficiente sefialamiento horizontal y vertical con el

fin de mantener una via segura.

Segun el trafico proyectado para 2020 y con el fin de mantener el nivel de servicio
adecuado se puede prolongar el parterre en el corredor de la Av. Alberto Ochoa para
impedir algunos giros ya que de aqui a cinco afios el trafico ira en aumento en forma

gradual.

Para mantener el nivel deseado, dentro de dos afios subsiguientes, en la Av. Alberto,
en los dos sentidos, se puede asignar un carril con sus respectivas sefiales verticales

gue indiguen carril exclusivo para girar a la izquierda o derecha segun sea el caso.

Como el nivel de servicio en todas las intersecciones es adecuado segun los datos

obtenidos para mantener este servicio en la actualidad se incrementara nuevas
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sefales en todo el corredor de estudio con el fin de brindar confort y seguridad a la

zona de estudio.

De acuerdo al aforo manual de peatones realizado se determina que las
intersecciones con mayor trafico peatonal son la Mariscal Sucre y Av. Alberto Ochoa
y la Av. Alberto Ochoa y Tomas Sacéto. Para el afio 2017 se implementard las
sefiales verticales de “PASO DE PEATONES, con sus respectivas sefales
horizontales de pasos peatonales, de esta manera se direccionara el flujo peatonal
por corredor delimitado. Se proyecta también la colocacion de semaforos peatonales
para el 2018 debido a que el flujo peatonal ira aumentado gradualmente y de esta

manera se mantendrda un buen nivel de servicio.

Actualmente no existe zonas delimitadas para el estacionamiento publico de los
vehiculos que circulan por las calles objeto de estudio. Este es un problema que
puede tener una solucion inmediata, pues las vias en las calles transversales tienen
secciones adecuadas a ser delimitadas como zona de estacionamiento rotativo y de
esta manera no se interrumpird el trafico vehicular. Segun el TPDA para el afio 2035
el flujo de trafico aumentara paulatinamente por lo que es factible buscar espacios
de estacionamiento en &reas privadas. Al implantar estos estacionamiento de
caracter privado no afectara el trafico si se llega a generar el nimero de vehiculos

proyectados.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Del inventario vial del sefalamiento horizontal se resume que el 33.33% de
sefales estan en un estado regular y 66.67 % en mal estado, lo que nos lleva a
realizar una reingenieria vial casi total para un adecuado funcionamiento del

trafico y para garantizar la seguridad vehicular y peatonal.

De todas las sefiales horizontales analizadas, se determina que las
intersecciones mas concurrentes son las semaforizadas. En estas
intersecciénes, el sefialamiento horizontal de cruces peatonales estdn en mal

estado y es de vital importancia mejorar los mismos para evitar accidentes.

El estado de la calzada en todo el trayecto esta en condiciones adecuadas para
el transito. Sin embargo, hay que darle el tratamiento adecuado para mantenerlo
en condiciones aceptables.

La informacion obtenida de los afios 2014 — 2015 de las diferentes entidades,
indican que la interseccién con mayor niumero de accidentes es la Av. Alberto
Ochoa y Tomas Sacéto, todos éstos a causa de la impudencia de los

conductores.

Las calles con mayor trafico vehicular es la Av. Alberto Ochoa con un TPDA
proyectado para el afio 2016 es de 2000 vehiculos por hora en sentido norte -

sur o sur-norte.

De acuerdo al TPDA obtenido se clasifico a la Av. Alberto Ochoa como una via
arterial. Las vias colectoras son las que tienen un TPDA de 200 a 1200 vehiculos
por hora. Dentro de este grupo se incluyen calles como la Mariscal Sucre,
Benjamin Ochoa, 3 de Noviembre, Cafiar, Tomas Sacoéto. Y por ultimo las
carreteras conocidad como locales y que tienen un TPDA menor a 200 vehiculos

por hora son la Tarqui, 24 de mayo y Daniel Mufioz.

En las intersecciones semaforizadas en donde se estudio la capacidad y niveles
de servicio no es necesario cambiar las caracteristicas geométricas. Se
recomienda que, en la interseccion entre la calle Mariscal sucre y Alberto Ochoa
se calibren las fases y ciclos semaféricos; y, en el resto de intersecciones se

mantenga igual.
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La capacidad de la interseccién y los niveles de servicio se calcularon en funcién
de la metodologia propuesta en el Highway Capacity Manual (HCM, 2010); la
calculada es suficiente para el volumen de trafico que atraviesa cada acceso y

movimiento de las intersecciones.

Los niveles de servicio generados en todas las intersecciones y escenarios, se
consideran aceptables (entre A y C); es importante mencionar que para una via
urbana de caracteristicas arteriales como son las calles en estudio se encuentran

subutilizadas.

Para garantizar un correcto nivel de servicio de las intersecciones en estudio, es
necesario solamente un ajuste en los tiempos semaféricos, despreciando asi

cualquier cambio geométrico.

Las intersecciones que presenta mayor flujo peatonal son la Av. Alberto Ochoa
y Mariscal Sucre, asi como la Av. Alberto Ochoa y Tomas Sac6to, con un
promedio de 550 y 306 peatones/hora respectivamente.

Debe existir conciencia y respeto hacia las normas de seguridad vial por parte
de conductores, peatones y autoridades. De lo contrario, cualquier propuesta de
seflalamiento perdera su eficacia y no cumplira con el objetivo para el que fue
implementado. Para el efecto, las autoridades que tienen que ver directa o
indirectamente con el transito tienen que tomar cartas en el asunto y desarrollar

campafias de conscientizacion a la ciudadania en general.
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