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RESUMEN

Al analizar la movilidad para la zona céntrica (Norte av. la Prensa, Sur calle Juan
de Velasco, entre la calle José de Orozco y Oeste con la calle José Joaquin de
Olmedo) de la ciudad de Riobamba perteneciente a la provincia de Chimborazo,
Tanto una parte como la otra cuenta con cifras, fruto de la manifestacion de cada
una de las realidades estudiadas y planificadas. Como se podra comprobar el Plan
es integral y coherente entre las piezas que lo componen, tanto en lo referente al
espacio publico como a la movilidad. Responde a un modelo que pretende mejorar
la calidad urbana y la calidad de vida de los riobambefios y a la vez mejorar la

funcionalidad y la organizacion del sistema urbano de la ciudad de Riobamba.

Las Propuestas dibujan un nuevo modelo de movilidad puesto que los porcentajes
de viajes entre los distintos modos de transporte se modifican. EI nimero de viajes
de transporte privado se reduce en beneficio de los modos de transporte mas
sostenibles. También trazan un nuevo espacio publico con un reparto para sus
usos y funciones distinto al actual. Ello supone que el habitante (que lo es porque
ocupa el espacio publico sin restricciones) vuelva a adquirir su carta de naturaleza

en la mayor parte del espacio publico.

Un espacio publico de gran calidad, sin ruido, sin contaminacion, seguro, atractivo
y que potencia el contacto y la convivencia entre personas de cualquier edad y
condicion social. El ciudadano ya no es peaton, la calle ya no es solo un lugar de
paso, es un lugar y sobretodo es estancia y convivencia donde pueden

desarrollarse la mayoria de las funciones urbanas.
Finalmente se ha concluido y recomendado el presente trabajo como medio

estratégico para la ciudad de Riobamba y como uso tedrico e intelectual de su

informacion.
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE CHIMBORAZO
CENTRO DE IDIOMAS

Lic. Maritza Larrea 25 de Mayo del 2016
SUMMARY

When analyzing mobility for the downtown area (North av. La Prensa, South
Street Juan de Velasco, between the street José de Orozco and West with the street
Jose Joaquin de Olmedo) of Riobamba city in Chimborazo province each part
comes with numbers as a result and manifestation of each of the realities studied
and planned. As you can see the Plan is comprehensive and coherent between the
component parts, both, in terms of the public space and mobility. It responds to a
model that aims to improve urban and life quality of citizens and simultaneously
improve the functionality and organization of the urban system of the Riobamba

city.

Proposals draw a new mobility model since the percentages travel between
different modes of transport that which are modified. The number of trips of
private transport is reduced to the benefit of more sustainable modes of transport.
Also they draw a new public space with a cast for their current uses and different
functions. This means that the citizen (it is because it deals public space without

restrictions) to reacquire his letter of nature in most of the public space.

A high quality public space, without noise, pollution, safe, attractive and power
contact and coexistence among people of all ages and social status. The citizen is
no longer street walker, it is no longer just a place of passage, it is a place and

most of all stay and coexistence is where most urban functions can be developed.

Finally it has been concluded and recommended this work as a strategic means for

the city of Riobamba and as a theoretical and intellectual use in your training.
CENTRO D i85y
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INTRODUCCION

La presente investigacion se ha titulado “Analisis de movilidad para la zona
céntrica (Norte av. la Prensa, Sur calle Juan de Velasco, entre la calle José de
Orozco y Oeste con la calle José Joaquin de Olmedo) de la ciudad de Riobamba,

perteneciente a la provincia de Chimborazo™.

El objetivo que persigue el mismo es identificar la situacion de partida con la
realidad existente de la ciudad, los factores naturales, sociales, urbanos,
conociendo la problematica y los puntos mas conflictivos en la zona céntrica de la
ciudad de Riobamba; asi como identificar la situacion de la movilidad y su
tendencia. Analizar normas Yy directrices con las que se enmarcan las
disposiciones para realizar un Plan de Movilidad. Analizar el tipo de tréfico,
estacionamientos, transporte de servicio urbano que circula por la via a ser
estudiada. Este trabajo de investigacion cuenta con seis capitulos, que tratan de lo

siguiente:

En el | Capitulo, se detallaran los principales conceptos que intervienen para
establecer el Plan de Movilidad, los mismos que haran que el lector se introduzca

en el tema.

En el Il Capitulo, conoceremos la metodologia que vamos a utilizar, asi como el
total de poblacion que estd involucrada en el estudio, las variables
correspondientes y los procedimientos necesarios para tener una buena

planificacion para poder culminar nuestro estudio de investigacion.

En el 111 Capitulo, se habla de los resultados, es sefialar y entender cuales son los
problemas o los puntos criticos que existen en el centro histérico de la Ciudad de
Riobamba, es decir, sabremos a que se dedica, cuéles son sus fortalezas,

debilidades, estrategias, etc.
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En el IV Capitulo, indica la discusion, es decir se interpreta los resultados,

exponiendo la evidencia cientifica.

En el V Capitulo, presentaremos las conclusiones y recomendaciones del trabajo

realizado

En el VI Capitulo, desarrollaremos la propuesta planteada, es decir el Plan de
Movilidad para la zona céntrica de la ciudad de Riobamba, en éste se incluiran
todos los procesos, procedimientos (los exigidos por las normas y los que han
sido creados como apoyo para la organizacion) todo los documentos antes
mencionados dan como resultado que en la Direccion de Gestion de Movilidad,
Transito y Transporte de Riobamba exista orden, seguridad, en si, se pueda

mejorar la calidad de vida de toda la poblacion riobambefia.
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CAPITULO |

1. FUNDAMENTACION TEORICA

1.1. IDENTIFICACION Y DESCRIPCION DEL PROBLEMA.

El Cantén Riobamba, esta situado en el centro de la Provincia de Chimborazo

cuya Cabecera cantonal es la ciudad de Riobamba.

En los ultimos afios el desarrollo de las ciudades, las tendencias de desarrollo
socio-econdmico local y nacional por la forma de ocupacion y el uso territorial asi
también como el desarrollo y la tasa de crecimiento de movilidad (transporte,
personas y bienes) ha provocado ciertas condiciones deficitarias en varios
aspectos que se han intensificado con el transcurso del tiempo y han modificado

sustancialmente las relaciones y actividades de sus pobladores.

De lo anterior se analiza que ha originado cambios profundos, en la manera e
intensidad en que la poblacion realiza sus desplazamientos, han dado lugar a una
re-distribucion espacial y temporal de los flujos de transporte que corresponden a
un modelo de desarrollo urbano no sostenible y con el pasar del tiempo se ha ido

convirtiendo en un conflicto. *

El sistema de transporte urbano de la ciudad se estructura mediante la union de los
siguientes componentes: los vehiculos, la infraestructura vial por el cual circulan y
el sitio de destino del viaje denominandose estacion o terminal ya sea que se trate

de vehiculos particulares, de transporte publico o de carga.

En la ciudad, la tasa de motorizacién sobrepasa la tasa de crecimiento de la
infraestructura vial urbana, trayendo como consecuencia un aumento en la
congestion, es decir, existe un incremento en el uso de la infraestructura vial, la

cual no es suficiente en horas en que la demanda supera la oferta disponible.

! Arg. Hidalgo Nafiez. Municipio del Distrito Metropolitano de Quito — Empresa Municipal de
Movilidad y Obras Publicas — Gerencia de Planificacion de Movilidad. ”Plan Maestro de
movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito. 2009-2025, abril del 2009”



El Servicio de Estacionamiento Rotativo, Ordenado Tarifado, “SEROT” que ha
venido funcionando en nuestra ciudad desde octubre del 2008 como un area
independiente de la unidad de Transito. Fue organizada para devolver a todos los
usuarios, el derecho a utilizar la via publica en forma organizada y ordenada, a
través de la generacion de una oferta permanente y continua de espacios libres

para estacionamiento.

Todas estas intervenciones han tratado de mitigar los problemas de transito, pero
las mismas no han sido suficientes para aminorar los conflictos de movilidad

vinculados a la ciudad de Riobamba

1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA.

¢Como incidiria un andlisis de movilidad para la zona céntrica (Norte av. la
Prensa, Sur calle Juan de Velasco, entre la calle José de Orozco y Oeste con la
calle José Joaquin de Olmedo) de la ciudad de Riobamba, perteneciente a la

provincia de Chimborazo?

1.3. OBJETIVOS
1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Realizar el analisis de movilidad de la zona céntrica (Norte av. la Prensa, Sur calle
Juan de Velasco, entre la calle José de Orozco y Oeste con la calle José Joaquin de

Olmedo) de la ciudad de Riobamba, perteneciente a la provincia de Chimborazo.
1.3.2. OBJETIVO ESPECIFICO

» ldentificar la situacion de partida con la realidad existente de la ciudad, los
factores naturales, sociales, urbanos, conociendo la problematica y los
puntos mas conflictivos en la zona céntrica de la ciudad de Riobamba; asi
como identificar la situacion de la movilidad y su tendencia.

» Analizar normas y directrices con las que se enmarcan las disposiciones

para realizar un Plan de Movilidad.



» Analizar el tipo de tréfico, estacionamientos, transporte de servicio urbano
que circula por la via a ser estudiada.

1.4. JUSTIFICACION.

El desarrollo sostenible, se define como “el desarrollo que satisface las
necesidades del presente sin poner en peligro la capacidad de las futuras
generaciones para satisfacer sus propias necesidades”. (Comision Mundial del
Medio Ambiente y Desarrollo. Nuestro Futuro Comdn. Informe Brundtland.
Nueva York: Naciones Unidas, 1987). La movilidad sostenible en tanto, permite
responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de individuos,
empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud
humana y el medioambiente, a la vez que fomenta la igualdad dentro de cada
generacion 'y entre generaciones sucesivas; resulta asequible, opera
equitativamente y con eficacia, ofrece una eleccion de modos de transporte y
apoya una economia competitiva, asi como el desarrollo regional equilibrado.
(Consejo de Transporte de la Union Europea). Esta definicién se aplica a una
ciudad segun el CTUE.

Estas dos fundamentales definiciones nacen de la necesidad que tiene nuestro
planeta, ya que progresivamente se ha deteriorado producto de la industrializacion
y globalizacion que los seres humanos estan atravesando actualmente con el fin de
desarrollarse y que atentan contra la naturaleza y el buen vivir de la sociedad. Esta
problemética aterriza muy pragmaticamente en el transporte, debido a que los
avances gue ha tenido este sector en los ultimos 15 afios en todos los Continentes,
ya sea en infraestructura vial, tecnologia en vehiculos motorizados y actividades
de los seres humanos, han ocasionado la saturacion del mismo y ha generado una

nueva tendencia de solucion a este problema con la Movilidad Sostenible.

La Movilidad Sostenible tenemos que dimensionarla para poder ejecutarla como
un plan, el dimensionamiento es un complejo e interrelacionado sistema de
variables que tienen que armonizar para que dicha movilidad funcione,
dependiendo la complejidad de un pais, region o en este caso la ciudad de

Riobamba.



El poder hacer un adecuado plan de movilidad nos garantiza un crecimiento de
habitantes, bienes y servicios de transporte con una asistencia ordenada y eficiente
permitiendo mejorar la eficiencia en la movilizacion y calidad de vida de la

poblacion.

La movilidad en transporte de personas y de bienes; necesita una aplicacion atenta
en los procesos orientados al mejoramiento de la movilidad, como: la
infraestructura, normas y disposiciones; que permita el desarrollo armonico y

regulado.?

La congestion trae consigo varios problemas, que disminuye la competitividad
empresarial, la produccion, experimenta retrasos, el comercio se ve obstaculizados
con retrasos y pérdidas de tiempo, etc. igualmente, los atascos trascienden de las
horas pico, y ocasionan la prolongacién del tiempo de viaje de los trabajadores,

ocasionando pérdidas del tiempo productivo.

Los transportes publicos que cubren las zonas en las que se localizan las
empresas, participan igualmente de la congestion circulatoria, que les convierte en
servicios irregulares, lentos y les hace perder la eficacia inicial con la que fueron
pensados. Esto, a su vez, da lugar a un incremento de los costes, a un deterioro

generalizado de la imagen de la empresa y a la pérdida de viajeros.

Para los trabajadores el impacto econémico también es importante, los vehiculos
en circulacion lenta o parada con el motor encendido, consumen energia que
cuesta dinero y la calidad de vida de los trabajadores se ve deteriorada, asi como

de las poblaciones que residen en los entornos de las autopistas.’

Todo lo anterior conlleva a que; la importancia del desarrollo del Plan de
Movilidad, aglutina a todos los componentes que en la ciudad de Riobamba

necesitan de una rapida y urgente solucion.

% Vega, Pilar. Grupo de estudios y Alternativas. “Coste de la Congestiéon y Planes de Movilidad
Sostenible en Empresas”, 21, SL gea21.
$Vega, Pilar. Grupo de estudios y Alternativas. “Coste de la Congestién y Planes de Movilidad
Sostenible en Empresas”, 21, SL gea2l.



El tréfico en la ciudad de Riobamba es un caos, tiene muchos problemas
vehiculares especialmente en horas pico. El servicio de transporte puablico no
abastece a los estudiantes en ciertas horas ni a zonas marginales de las nuevas
urbanizaciones con el crecimiento urbano, no han sido abastecidas ain con el

trasporte publico correspondiente.

En la zona céntrica de la ciudad de Riobamba, en donde se concentran las
principales actividades de comercio y de trabajo; estas no son provistas de areas
de estacionamiento adecuadas ni con suficiente capacidad para la gran cantidad de

autos requerida.

Ademaés, varias ordenanzas se han determinado sobre el transito de Transportes
pesados en la urbe, como el descongestionamiento de las calles ceéntricas,
estableciendo horarios nocturnos para la entrega de mercaderia a las distribuidoras
de materiales de construccion y comestible; ademas la prohibicion de estacionarse
en varias calles de la ciudad, lo que para algunos comerciantes usuarios alegan

sentirse afectados con la disposicion.

Por lo tanto, la importancia de un Analisis de Movilidad, el cual puede aglutinar a
todos los componentes que en la ciudad de Riobamba necesita de una rapida y

urgente solucion.

Razon por la cual es necesaria la elaboracion del proyecto de investigacion
“ANALISIS DE MOVILIDAD PARA LA ZONA CENTRICA (NORTE AV. LA
PRENSA, SUR CALLE JUAN DE VELASCO, ENTRE LA CALLE JOSE DE
OROZCO Y OESTE CON LA CALLE JOSE JOAQUIN DE OLMEDO) DE LA
CIUDAD DE RIOBAMBA, PERTENECIENTE A LA PROVINCIA DE
CHIMBORAZO” el mismo que permitird dar una solucion técnica al problema
que considere el descongestionamiento del cantén lo que contribuird a mejorar la

calidad de vida de los habitantes de la ciudad.



1.5. ANTECEDENTES

Los usuarios del estacionamiento en las vias actualmente tienen problemas de
encontrar parqueo, debido a que no existe una conciencia colectiva del abuso en el
tiempo del estacionamiento, la gran cantidad de vehiculos que desean estacionar,
la falta de espacios para parqueo en terrenos publicos o privados, la presencia de
vendedores ambulantes y el abuso de ciertos comerciantes que tienen parqueos
reservados, sumado a esto se encuentra la falta de control sobre vehiculos mal

estacionados.

La planeacion de la movilidad urbana es una herramienta de politica publica
eficaz en la eliminacion de las desigualdades sociales y para alcanzar la
sustentabilidad de las ciudades. Hasta el dia de hoy su potencial no ha sido
aprovechado en Ecuador. Por el contrario, la planeacién de la movilidad urbana ha
sido pensada tradicionalmente en funcién del automovil y ha generado severos

problemas ambientales y de equidad.

En la actualidad la Zona del Centro Histérico cuenta con parqueo tarifado,
mientras que la zonas subsiguiente no cuentan con este sistema, las calles de este
sector estan constituidas por avenidas que son ejes viales arteriales, en donde por
costumbre se ha realizado el parqueo al costado derecho, lo que ha reducido la
seccion de flujo de transito vehicular, y dependiendo de la importancia estas
avenidas tienen congestion vehicular por la obstruccion de uno de sus dos carriles

de circulacion.

En el afio de 2013 un grupo de estudiantes de la Politécnica del Chimborazo de la
Escuela de Gestion del Transporte, elaboraron un inventario vial. El estudio se
utilizé en el disefio del Plan de Movilidad Urbana que requiere el Municipio de
Riobamba para asumir las competencias en el transito en la ciudad. Los alumnos
del quinto, sexto y séptimo semestres, fueron los responsables de levantar esa
informacion. Ellos cuantificaron el numero de pasajeros que se movilizan en
transporte publico, el nimero de vehiculos que circulan por la ciudad, el origen y
destino mas frecuente de los pasajeros que usan el servicio urbano, entre otros

detalles. Los resultados fueron optimizados por la consultora, responsable del



estudio de movilidad, que elabor6 el plan para mejorar la transportacion de los
riobambefios. El estudio arrancd el 20 de enero de 2014. La fase para el
levantamiento de informacion fue la que les tomd maés tiempo. Los estudiantes
hicieron controles durante varias horas en el dia para determinar los puntos
neurélgicos, las horas pico, las horas menos transitadas, entre otros datos que no
habian sido estudiados antes. Entre los informes preliminares consta que al Centro
Histérico de Riobamba ingresan en el dia 10 000 vehiculos. También, se
identificé que las horas pico, cuando hay mayor congestion vehicular, son de
06:45 a 8:00 y de 12:00 a 18:30. Pero dicho estudio fue anulado por

irregularidades en el mismo.

1.6. ENFOQUE TEORICO
1.6.1.1. Movilidad.

Cuando la movilidad se realiza dentro de la ciudad, es cuando hablamos de una
movilidad urbana que se constituye a la totalidad de desplazamientos que se
realizan en la ciudad, mediante diferentes medios o sistemas de transporte como el
auto, transporte publico, caminando o en bicicleta. Todos con el fin de desplazarse
cierta distancia entre las areas residenciales y las zonas de concentracion del
empleo y comercio, facilitando la accesibilidad a determinados lugares para
satisfacer nuestras necesidades. Por ende el Objetivo de la Movilidad es Facilitar
la accesibilidad a través de los diferentes medios de transporte, de una forma

rapida, segura y eficiente.
1.6.1.2. Factores que transforman e involucran en la movilidad

El objetivo que persigue la movilidad no solo se consigue mediante la
modificacion del transporte. Sino que hay varios factores que intervienen e

influyen sobre ella.

Estos son:
e Crecimiento poblacional.
e Aumento de viajes motorizados.

e El desarrollo y la expansion de la urbanizacién.



e Ladispersion de los usos de suelo. Distribucion de servicios

e Baja densidad de ocupacion.

e EIl cambio vertiginoso de la tasa de propiedad de vehiculos que genera
demanda creciente de capacidad vial.

e Ineficiente y débil estructura organizacional de servicios publicos.

1.6.1.3. Problemas de Movilidad
llustracién 1: El efecto de la Movilidad

e

.//

Hay mas
cochesenla

\ ciudad.
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/ Aumentala - Ve AN
/ ) \ N / Aumentala
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\ viajaren | / -

\ J- | MOVILIDAD \  contaminacion |

\ vehiculo J . /

\ . / y accidentes. /
privado.

Alivir en areas™.
J urbanas
{ densasnoes
'\ placentero.

Expansion

Fuente: Hernandez, Marta et al. “Diseflo de un Sistema de Diagnosis de la Movilidad en planes de movilidad
urbana sostenible”, 2006.

Los problemas que se han venido dando en la ciudad se han venido desarrollando
errébneamente. Los conflictos mas notables son dos.
1. El agotamiento de suelo urbano para el transporte

2. Mal uso del suelo

El primero se debe a que el transporte requiere gran cantidad de espacio urbano,
por lo que se ve necesario usar el espacio que requieren otras actividades
aumentando asi el congestionamiento en ciertas areas, por ejemplo: por la
ubicacion de estacionamientos en el area central, algunas actividades son
obligadas a desplazarse de la zona central lo que obliga que las otras actividades
que son desplazadas de la zona central, se vean obligadas a expandir el territorio,
dejando los espacios mal ubicados y aumentando las distancias entre las
actividades y por ende los desplazamientos motorizados, que requieren a su vez

cada vez mas espacio para el transporte, generan asi un circulo vicioso expansivo.



El segundo es la determinacion en los usos del suelo, la tendencia de un solo tipo
de servicio o actividad como: oficinas, comercio, vivienda, universidad, centros

comerciales que son polos de desarrollo.

Cabe mencionar que en la ciudad de Riobamba, la mayoria de estas actividades y
edificaciones se localizan en el &rea central; haciéndose cada vez mas necesario
desplazarse hacia esta area que quedan cerca unas de otras; por ende el
inconveniente obvio es el congestionamiento vehicular y movilidad, que en la

ciudad, es cada vez mayor.

Sin embargo, el creciente desarrollo y evolucion de las ciudades no es el gran
culpable, pues la congestién es un hecho que se espera ocurra con el pasar de los
afios. Sin embargo el automovil es el factor que mas problema nos trae a la
ciudad; el entorno no debe ser ni creado ni modificado para el automovil sino para

las personas.

“Las ciudades se han ido adaptando cada vez mas al vehiculo; perdiendo su
verdadera funcion como lugar de encuentro y de sociabilidad; cambiando de alojar
personas (que seria lo correcto) a encajar coches, viéndose reducidas las ciudades

. , . 4
a un simple lugar de transito”

1.6.1.4. Problemas en el uso del automévil

llustracién 2: Problemas en el uso del automovil

CRECE .| Crece parque

INGRESO " autes
Autos mas
atractives

4
\ Reduccion | Reduccion Crecen demoras
frecuencias |~ demanda % y congestién
buses buses

h 4

Aumenta Menos Km

tarifas *\_\‘ Crecen costos / por bus

Operacidn de
buses

Fuente: CI43A. Anélisis de Sistemas de Transporte. Francisco Martinez. Hugo Silva.

* Ecologistas en Accion. ;Qué entendemos por movilidad? Noviembre2007
<http://www.ecologistasenaccion.org/article9844.html>.



Las consecuencias del uso del automovil sobre la ciudad se comparan a los de una
bomba lenta: “Una bomba cuya onda expansiva tuviera la virtud de trasladar
edificios y actividades a varios kildbmetros a la redonda, y cuyo principal efecto en
el interior fuera el de destruir la propia esencia de las urbes: la convivencia y la

comunicacion entre los seres humanos.®

La evolucion demogréfica de las ciudades ha ocasionado un gran incremento de
las distancias cubiertas por los ciudadanos y ciudadanas, sumado a un mal manejo
vehicular y de movilidad; el transporte puablico no logra alcanzar estas grandes
magnitudes, por lo que resulta menos atractivo y competitivo, siendo el vehiculo,

la alternativa mas conveniente.

El automovil con sus elevados requerimientos de espacio y sus bajas tasas de
ocupacion se sitia como el principal responsable de las congestiones urbanas, y
los conocidos atascos, los cuales producen pérdida de tiempo considerable ademas
de una afeccion de éanimo y una fuerte repercusion econdmica (horas

improductivas).

A medida que aumenta la utilizacion del automovil, se incrementan la congestion
viaria y con ella disminuye la velocidad media de circulacidn, alcanzando niveles
tan bajos que anulan la principal ventaja competitiva del automovil como medio

de transporte.

El uso excesivo del automdvil, con su expansion urbana de las Gltimas décadas,
son también causantes de la inhibicion de los transportes no motorizados.
Peatones y ciclistas no encuentran lugar en una ciudad hostil para ellos. Una
ciudad disefiada para el vehiculo, sin espacio ni facilidades para andar o pedalear,
donde el régimen de miedo (por atropello) del automdvil y la contaminacion que

produce se combinan, excluyendo a peatones y ciclistas.

Estos son los problemas mas significativos en las ciudades radicando

principalmente el aumento desmesurado del automovil frente al resto de

5 A. Esteban y A. Sanz. Hacia la reconversion ecoldgica del transporte. La Catarata, Madrid, 1996.
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ciudadanos o medios de transporte, que provoca la congestion e ineficiencia de

todo el transporte viario.

1.6.2. Que es un Plan de Movilidad
1.6.2.1. Definicion de plan

» Plan o Planear es un proceso.
» Examina como acciones futuras pueden llevar a una situacion o un sistema

hacia un objetivo.°

1.6.2.2. Definicion de plan de movilidad

Es la obtencion de un objetivo con una vision a futuro. Es decir busca llegar a una
respuesta positiva para solucionar y evitar problemas en el futuro, satisfaciendo

las demandas de los seres humanos.

Por lo tanto; el plan de movilidad, es un estudio socio-urbanistico, es el sistema
estructurador del territorio que tiene por objeto la ordenacidn urbanistica, asi
como el uso equilibrado de los diferentes medios de transporte, recomendaciones
referidas a cada uno de sus modos: Sistema de Transporte, transporte activo,
transporte de cargas y otros modos de transporte y una menor dependencia al

vehiculo privado.”’

Es por ello que frente a los diferentes problemas que actualmente en las ciudades
tenemos, se presenta una de las mejores formas de actuar sobre los graves
problemas de tréfico, en la realizacion del plan de movilidad, que se define como
las diferentes soluciones que junto con estrategias, planes y politicas municipales

damos a los problemas de vialidad antes mencionados.

Con el plan se busca que al reordenar el transito, todos podamos trasladarnos de
manera rapida, segura y ordenada en nuestra ciudad, contribuyendo ademas a una

mejor calidad ambiental.

® Armijos Ler, Jean-Pol. Introduccién a la planificacion de transporte.2011
" Bitaka, S.L. Planes de Movilidad Sostenible. Febrero 09, 2012. <www.bitaka.es->
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Se deben integrar programas asi como el aporte de reconocidos profesionales de
cada area y los principales pilares de gestién en materia de transito y transporte.®

Para ello se implantan formas de desplazamiento méas sostenibles (caminar,
bicicleta y transporte publico) dentro de la ciudad; para lograr que este sea
sostenible, es decir, que los modos de transporte sean compatibles con el
crecimiento econdmico, cohesion social y defensa del medio ambiente.
Garantizando de esta forma una mejor calidad de vida para los ciudadanos. La
capacidad para satisfacer las necesidades de la sociedad: moverse libremente,
acceder, comunicarse, comercializar y establecer relaciones sin sacrificar otros
valores necesarios para el desarrollo humano y la calidad ambiental, en el presente

y en el futuro.®

La naturaleza de la planificacion es dinamica, un proceso evolutivo.
La metodologia de planificacion de transporte es compleja y estd aun en
desarrollo. (Plan de Movilidad Ecuador).*®
¢ Que influye?
Pues en la planificacion influyen varios factores y se relacionan entre si:
innovaciones tecnoldgicas, intereses privados y politicas gubernamentales.
Opciones ¢Qué consecuencias producird un cambio?
¢Quienes toman decisiones? y ¢Quiénes son los beneficiados?
= Usuarios
= QOperadores
= Gobierno
Opciones para el transporte:
= Tecnoldgicas,
= Topoldgicas
= Politica de operacion
Plazo

= corto plazo

8 Plan de Movilidad Sustentable. ;Qué es el plan de movilidad sustentable?
<http://movilidad.buenosaires.gob.ar/.>

® Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Mosteles. ;Qué es un PMUS?
<http://www.movilidadmostoles.es/que-es-pmus/>.

19 Armijos Ler, Jean-Pol. Introduccion a la planificacion de transporte.2011
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largo plazo

Impactos

a usuarios
a operadores

a la sociedad en su conjunto.

1.6.2.3. ¢ Para qué sirve un Plan de Movilidad?

Reconocimiento de la movilidad urbana como un importante factor de
crecimiento y empleo, como un fuerte impacto sobre el desarrollo
sostenible.

Favorece un modelo de transporte y una movilidad mas equilibrada y
respetuosa con el medio ambiente.

Con el protagonismo del peaton en las calles y espacios publicos.
Fomentar el uso del transporte publico y otros modos de transporte que no
requieran el uso del vehiculo privado (en pie, en bicicleta); y asi reducir el
uso del mismo, por lo menos en distancias cortas.

Disminucién de la congestion y de los efectos derivados de la misma:
ruido, contaminacion atmosférica, emisiones GEI, siniestralidad,
reduccion del uso de energias no renovables, al potenciar la reduccion de
consumo energético en los desplazamientos, reduccién del tiempo de viaje
y mejora de los servicios de transporte publico.

Mejora las condiciones de accesibilidad para el conjunto de la ciudadania,

incluidas las personas con discapacidad, entre otros.

“Evidentemente los planes de movilidad no son ni pueden ni pretenden ser la

formula magica aplicable a los problemas de movilidad de la ciudades, pero si se

encuadran en lo que se empieza a denominar: cultura de movilidad”. Esta Cultura

de movilidad que arranca por un cambio en la mentalidad individual, que lleve al

convencimiento de que es necesario actuar y actuar inmediatamente contra el

tiempo perdido.™

1| 6pez Lambas, Maria Eugenia, La Paix Puello, Lissy. Los planes de Movilidad urbana
sostenible (PMUS)
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1.6.2.4. ; Como se realiza?

El plan maestro de transporte, nace con la necesidad de desarrollo y
modernizacion del sistema de transporte. Para cumplir con esta planificacion, es
indispensable que se desarrolle mediante un proceso de forma técnica y
planificada, que se involucre un estudio detallado de cada uno de los factores que
influyen en la movilidad, segun la ciudad a implantarse, incluyendo la estimacién
de la demanda futura y la definicion de como esta puede ser atendida a mediano y

corto plazo.

Para que sea un plan de movilidad completo y eficiente es necesario que se
fundamenté en la filosofia, vision y directrices del municipio encargado, también
establecer vinculos de interdependencia con las politicas del ordenamiento y
objetivos estratégicos de la planificacion del uso del suelo, contenidos del Plan
General de Desarrollo Territorial de la ciudad. Siempre dentro de un marco de
optimizacion en las inversiones necesarias, que minimicen los impactos negativos
y procuren el mayor beneficio para la comunidad; llegando también a ofrecer

alternativas reales.

Para su creacion se han involucrado herramientas de la investigacion social
(estudio socioldgico), asi como acciones encaminadas a promover la participacion
ciudadana. También es destacable la especial atencién que se dio a colectivos

especificos como: nifios y nifias, mujeres, personas discapacitadas y mayores.*?

Cualquier decision que se tome en relacion al Plan de Movilidad Sostenible debe
contar con el consenso de todos los agentes implicados, porque sélo de esta forma
podra lograrse un resultado aceptable en la mejora de la accesibilidad y la
movilidad.

1.6.2.5. Fases que tiene el plan de movilidad.

Se debe seguir ciertas fases con un adecuado orden e importancia ademas de una
metodologia como herramienta que ayuda al proceso de toma de decisiones y una

correcta planificacion.

desde una perspectiva europea.
12 salamanca Garnica, Luisa. Hacia una movilidad més sostenible.
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Estas fases 0 pasos se componen de etapas de trabajo donde se definen un
conjunto de indicadores adecuadamente seleccionados, procesos y actividades a

desarrollar.

llustracion 3: Fases y procesos de un plan de movilidad.

Técnicas,

Actividades i
Herramientas

Datos,
Analisis ¥
Diagndstico

Describen los
procesos

Elaborado por: Luis Rojas

Las fases estan compuestas por actividades que describen los procesos que deben
desarrollarse en la elaboracion del Plan de Movilidad, los procesos tienen
asociadas técnicas y herramientas que son empleadas en cada etapa para la toma
de datos, analisis, diagnosis y ayuda a la toma de decisiones en relacién a las

actuaciones.™

Los Planes de Movilidad se elaboran en 4 fases diferenciadas.

llustracion 4: Fases del plan de movilidad

' ELABORACION PLAN
- Marco estratégico

ﬂdas. indicadores
‘ PLAN DE es y Programas

MOVILIDAD

PUESTA EN PRACTICA DEL PLAN
- Participacién y puesta en marcha
- Presentacién, seguimiento,
Evaluacion y medidas correctoras
- Plan de comunicacién y
participacion social.

Fuente. Hernandez, Marta et al. “Disefio de un Sistema de Diagnosis de la Movilidad en planes de movilidad
urbana sostenible”, 2006.

3 Hernandez, Marta et al. “Disefio de un Sistema de Diagnosis de la Movilidad en planes de
movilidad urbana sostenible”, 2006.
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v" En la primera fase: Determinacién de los objetivos y realizacion de un
pre-diagnostico del sistema de movilidad de la ciudad.

v En la segunda fase: Recopilacion de la informacion necesaria (peticion de
datos, elaboracién de trabajos de campo y la elaboracion del diagnéstico
de la situacion actual.

v En la tercera fase: Se elabora el “programa de actuaciones”. Creacion de
programas de accion especificos. Acompafiada con la campafia de
Participacion ciudadana: De manera paralela a la creacioén de planes de
accion especificos se desarrollaron varios talleres con habitantes para,
fundamentalmente, aportar propuestas concretas para la mejora de la
movilidad en el municipio.**

1.6.2.6. Los principios del analisis para la planificacion a futuro.

lustracion 5: Los principios del analisis para la planificacion a futuro.
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MODAL
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Fuente. Armijos Ler, Jean-Pol. Introduccion a la planificacion de transporte.2011

= Tasas de crecimiento para proyectar las mediciones actuales de trafico.
= Relaciones entre poblacion y crecimiento econémico.

=  Uso de suelo

14 salamanca Garnica, Luisa. Hacia una movilidad més sostenible.
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= Proyectar los flujos de trafico, comparar con la capacidad y anticipar las
deficiencias futuras

= Capacidad de producir viajes de ciertas zonas y la atraccion de otras.

1.6.2.7. Modelos para el estudio de la Movilidad por etapas.
El uso de métodos es necesario para la determinacion de planes 6ptimos.

Los sistemas de planificacion de transporte se enfocan en el uso de métodos,
conceptos, y relaciones entre los problemas y el rango de técnicas disponibles para

resolverlos.
Modelo de localizacion

Predice:
e Ubicacion de hogares y firmas.
e Valor del suelo (renta) en cada localizacion.
e Tamafio de terrenos y tipo de construccion utilizados por hogares y firmas.

e Evolucion de la oferta inmobiliaria.
Modelo de movilidad

e Cuantos viajes se realizan en un dia.
e Cantidad de viajes que salen de una zona de la ciudad.
e Cantidad de viajes que llegan de una zona de la ciudad.

Modelo de distribucion

e Como se distribuyen los viajes, es decir origen y destino de cada viaje.

e Por ejemplo: ¢(Cuantas personas viajan al centro de la ciudad en horas
pico?

Modelo de Particion Modal
e Cuantos viajes se realizan en cada modo:
e Peatonal

e Automovil

17



e Metro

e Bus

o Taxi

e Taxi Colectivo

e Combinaciones

Modelo de Asignacion a Rutas
e Por cuéles calles se realizan los viajes.
e Cuales son las vias méas congestionadas y en consecuencia en las que se

generan mas contaminantes.

1.6.2.8. Contemplaciones de las medidas en un plan de movilidad.

Todas las medidas que contempla un Plan Movilidad estan vinculadas entre si. No

hay medidas estandar para implantar en todos los Planes de Movilidad.

Las medidas deben responder al escenario de futuro elegido y contemplar los

objetivos definidos en el plan.

16.2.9. Estrategias que abordan los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS).
En términos generales las estrategias que un plan de movilidad urbana puede

adoptar se pueden agrupar en 4 categorias, que coinciden.

a) Reducir la necesidad de transporte
Con la planificacién urbanistica, contribuyendo a la reduccion del transporte
motorizado. Ejemplo: decisién de localizar las actividades y la de ejecutar

infraestructura de transporte, se adoptan de manera conjunta.
b) Potenciar el cambio modal

Que el uso del vehiculo privado resulte menos atractivo, ofreciendo por otro lado,

opciones alternativas que si atraigan.
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Parametros relevantes: El coste, la velocidad, la puntualidad, la accesibilidad, la
calidad e incluso el estilo de vida

c) Desarrollar sistemas de transporte limpios y silenciosos
Todo el transporte motorizado que no se puede evitar se desviara hacia modos de
transporte alternativos (vehiculos de bajas emisiones)

Estrategia: fomentar el uso de combustibles alternativos, restricciones de acceso al

centro basadas en la creacion de zonas de bajas emisiones, etc.

d) Mejorar la eficiencia del transporte
Obijetivo: reducir los impactos medioambientales. Optimizar la eficiencia de las
actividades derivadas del transporte Estrategia: centrarse en los flujos de tréfico,

velocidades y volimenes, como la racionalidad en la organizacion y gestion.*

1.7.2.10. Quienes participan.
Los principales actores que participan en los Planes de Movilidad Urbana son.

Gobierno
» Estatal
» Autonomica: Autoridades de Transporte, Agencias Regionales, todos los
departamentos

Grupo de planificacion
= Los planificadores del transporte
= La policia municipal
= Los operadores de transporte

= Los operadores de suelo

Municipios

= Servicios técnicos municipales

15 Lopez Lambas, Maria Eugenia, La Paix Puello, Lissy. Los planes de Movilidad urbana sostenible (PMUS) desde una perspectiva europea.
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= Los politicos y gestores del proyecto
Ciudadania
La poblacién
= Los actores economicos: empresarios, comerciantes, etc.
* Representantes de asociaciones y organizaciones de:
o Personas con discapacidad-Sindicatos-Ciclistas y peatones-
Ecologistas-Asociaciones.

o Transporte publico, etc.

1.6.2.11. Beneficios.
Los principales beneficios aportados por un Plan de Movilidad Urbana Sostenible
son:

e Disminucion de congestion circulatoria, disminucién del ruido,
contaminacion atmosférica, accidentes y el consumo de energias no
renovables.

e Reduccion del tiempo de los viajes.

e Mejora de las condiciones de accesibilidad, el transporte publico y la
calidad del medioambiente urbano.

e Mejora la calidad de vida de nuestros vecinos/as;

e Las calles se convierten en mas amables y habitables;

e Los peatones sean los protagonistas de nuestras calles.
1.6.2.12. Importancia.
Los planes deben de ser realistas, pues en demasiadas ocasiones se fijan objetivos

cuya realizacion es claramente utdpica.

Es mejor fijar objetivos razonables, aunque sean minimos. En ocasiones, de

hecho, se puede conseguir grandes logros actuando en una zona determinada.

Es imprescindible su correcto seguimiento al objeto de determinar el grado de

cumplimiento de los objetivos.
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1.6.3. Transporte

1.6.3.1. Conformacion de Vialidad

El transporte tiene como objetivo reducir el tiempo y la distancia entre las areas de
la ciudad, permite que las actividades puedan relacionarse con vinculos
econdmicos y sociales. Asi como la relacion que cumple, con un papel activo y
pasivo.

Siendo estos elementos que lo conforman, importante en el analisis para un

correcto control y modificacion.

llustracién 6: Relacion del transito

RELACION DEL TRANSITO

PAPEL ACTIVO PAPEL PASIVO
4 movimiento —

estacionamiento

consumir espacio no consume
de circulacion — espacio de
circulacion

Fuente. ZUNIGA, Stefany, (2013), Tesis “PLAN DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE LOJA”
Universidad Técnica Particular de Loja, Loja-Ecuador

1.6.3.2. Modos de transporte

llustracion 7: Modos de Transporte

~\

4 .
scontaminacion cero

*Puede causar accidentes
de transito y
congestionamiento

*pequenas cantidades de
recursos naturales

sdemandan espacio
moderado para circulary
estacionar

MODOS NO
MOTORIZADOS

(Peatones y bicicletas)

r-produce contaminacion
atmosferica y sonora

*Puede causar accidentes
de transitoy
congestionamiento

sgran consumo de recursos
naturales y desechos

*uso intensivo del espacio
vial y de estacionamiento

MODOS
MOTORIZADOS

.

{ . . -\
scontaminacion casi nula en
la operacion

scongestioines nulas al usar
vias propias

*uso intensivo de recursos
naturales

sconsume grandes espacios
para su operacion.

MODOS
ELECTRIFICADOS

(trenes y metro)

Fuente. ZUNIGA, Stefany, (2013), Tesis “PLAN DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE LOJA”
Universidad Técnica Particular de Loja, Loja-Ecuador
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Ventajas y Desventajas

De los diferentes modos de transporte hay que subrayar que aunque los modos
electrificados tienen mayores ventajas en su eleccién, por el interés general, por
razones sociales, econdmicas y medioambientales, indicadores de calidad, etc. Sin
embargo estos, no son los méas apropiados o aptos para la ciudad, tomando en
cuenta el andlisis coste-beneficio; este proyecto no permitiria una recuperacion del
coste de la infraestructura; EIl proceso de optimizacion del proyecto supone una
mayor demanda de pasajeros; bajo este escenario optimizado, no podria llegar a
incorporar un mayor nimero de pasajeros adicionales a su capacidad méaxima, una
sola linea no abasteceria la orientacion o varios recorridos que ahora estan
establecidos por el transporte Publico; por lo tanto los usuarios expulsados por
falta de capacidad de la troncal deberan realizar sus recorridos o viajes mediante

el uso de buses convencionales, lo cual supone un incremento en los Costos.

Costo Anual Equivalente entre la alternativa existente y un modo electrificado,

seria:

Si esta linea se realizara, requeriria cruzar la ciudad de norte a sur y finalmente
enlazar con las partes periféricas del occidente, por lo tanto la realizacion de un
proyecto de esta magnitud registra un reto de ingeniera vial, asi como de impacto

a la circulacién motorizada y no motorizada.

El establecimiento tendria una ruta lo mas lineal posible; evitando pendientes y en

vias con una anchura adecuada.

La implantacién de esta alternativa, supondria el desplazamiento de carriles viales
actualmente utilizados por vehiculos de transporte motorizado para confinarlos, lo
cual agudizaria la problematica vial de la zona, perjudicando la movilidad con el
transporte motorizado privado y puablico. Supondria una serie de erogaciones
como la eliminacién de un carril vial por sentido, lo cual reduciria la velocidad

promedio de vehiculos motorizados.
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La alternativa con modos electrificados se descarta ya que presenta una
significativa complejidad para su implantacion y asi mismo porque en conlleva

mayores costos sociales.

El coste actualmente seria mucho mayor que el beneficio, siendo este gasto mal

invertido.

Bajo este supuesto la alternativa plantea que ante la incapacidad de realizar
nuevas inversiones para repotenciar y ampliar la capacidad vial, la demanda puede
ser atendida por un modelo de buses convencionales, pero con mayor tecnologia y

eficiencia.

1.6.3.3. Analisis del Tréafico Urbano.

Los medios fisicos y estaticos del transito: tales como avenidas, calles,
intersecciones, etc. estan sujetos a ser cargados por un volumen de transito, con
caracteristicas especiales y temporales, es decir ocupan un espacio y se producen

en un intervalo de tiempo.

Para determinar qué medida se tomara, en determinado conflicto se debera
determinar el volumen de transito y su variacion, la proyeccion para afios futuros,
tasa de crecimiento, su composicion, etc. Este proceso es importante para que se
Ileve a cabo y sea Util por largo tiempo.

1.6.3.3.1. Parametros para analisis del trafico.

»= Volumen: nimero de vehiculos o peatones que circulan por un punto en
un intervalo de tiempo (15 minutos).

» Tasa de flujo: es la frecuencia a la cual pasan personas o vehiculos,
durante un tiempo especifico menos a una hora, expresada como una tasa
horaria equivalente.

» La demanda: es el numero de vehiculos o personas que desean
movilizarse y pasan por un punto en un tiempo especifico.

o Existe congestion, cuando la demanda es superior al volumen,

tomando rutas alternas por el congestionamiento ocasionado.
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= La capacidad: es el nimero maximo de vehiculos o peatones que el
sistema puede servir durante un tiempo especifico, en un punto
determinado.
o Laforma de medir la capacidad:
= Lacapacidad real
= Estimada o proyectada

1.6.3.4. Analisis de capacidad

Por lo general no se hacen estudios de capacidad para determinar la cantidad
maxima de vehiculos que puede alojar cierta parte de un camino. M4s bien se trata
de determinar el nivel de servicio al que funciona cierto tramo, o bien el volumen
admisible dentro de cierto nivel de servicio. En determinadas circunstancias se
hace el analisis para predecir con qué voliumenes y a qué plazo se llegara a la
capacidad de esa parte del camino. En funcion del nivel de servicio (LOS) estara
el nimero de vehiculos por unidad de tiempo que puede admitir un camino y se le
conoce como el Volumen de Servicio. Este volumen va aumentando a medida que
el nivel de servicio va siendo de menor calidad, hasta llegar al nivel “E”, o
Capacidad del camino. Mas alld de este nivel se registran condiciones mas
desfavorables, por ejemplo con nivel “F”, pero no aumenta el volumen de

servicio, sino que disminuye.

v La velocidad es considerada el principal factor usado para identificar el
Nivel de Servicio. Hay un segundo factor principal que es una relacion, ya
sea entre el volumen de demanda y la capacidad, o bien la relacién entre el

volumen de servicio y la capacidad, segun el problema especifico.

v En la préactica el segundo factor es representado como la relacion V/C. En
problemas donde se conoce la demanda y la capacidad y se desea

determinar el nivel de servicio, la V representa el volumen de demanda.

v La capacidad vial tiene un intervalo de valores que va desde los 2000

vehiculos/hora/carril, para una autopista de condiciones ideales, hasta unos
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300 vehiculos/hora/carril, en una zona urbana de calles viejas y angostas,

con gran porcentaje de vehiculos pesados y fuerte volumen de vueltas.

v" La capacidad de un camino es tan variable como pueden serlo las variables
fisicas del mismo o las condiciones del trafico. Por esa razén los analisis
de capacidad se realizan aislando diversas partes de un camino, como un
tramo recto, un tramo con curvas, un tramo con pendientes, el acceso a una

interseccion, un tramo de entrecruzamiento, una rampa de enlace, etc.

1.6.3.4.1. Capacidad de intersecciones semaforizadas segun HCM 2000

El método de célculo de la capacidad méas conocido y utilizado es el expuesto en
el Highway Capacity Manual preparado en Estados Unidos por el Transportation
Research Borrad. Este método esta basado en estudios realizados en este pais
desde 1935 y ha sido objeto de cinco ediciones, la ultima en el afio 2000. Aunque
algunos paises han desarrollado métodos de célculo de la capacidad con técnicas
diferentes, en otros muchos (entre ellos Espafia), se ha empleado el manual
americano con las modificaciones que la experiencia ha ido aconsejando para su

adaptacion a las circunstancias locales.

llustracion 8: Metodologia para intersecciones sefializadas

Parametros de entrada
o Geométricos
o  Transito
= sefializacion

: }

Tasa de flujo de
demanda
e Tasade fluyjo

Tasa de flujo de
saturacion

A 4

Capacidad

k.

Medidas de desempefio
e Demoras
s LOS

Fuente. Transportation Research Board. (2000). Highway Capacity Manual. Washington: National Research
Council
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El Highway Capacity Manual, en su version del afio 2000, define los siguientes
conceptos:

V: Duracion de la fase verde (se permite el paso de vehiculos) (seg)

R: Duracion de la fase roja (no se permite el paso de vehiculos) (seg)

T: Ciclo del semaforo =V + R (seg)

Mientras el semaforo esté en su fase de verde podré pasar por el acceso un nimero
méaximo de vehiculos hora, que constituye lo que se denomina intensidad de

saturacion.

Multiplicando esta intensidad de saturacion por la relacion entre la duracion de la
fase de verde y la del ciclo se obtiene el mdximo nimero de vehiculos que pueden

pasar en una hora (capacidad).

Donde:

C: Capacidad (vehiculos/hora)
S: Intensidad de saturacion (vehiculos/hora)
V: Duracion de la fase de verde (segundos)

T: Duracion del ciclo (segundos)

1.6.3.4.2. Niveles de servicio (Service of Level "LOS").

La saturacion esta definida por la relacion volumen vehicular/capacidad vial, del
factor 0.9 en adelante, correspondiente al nivel de servicio F cuya causa es escala
de deficit, se degrada de A — F.

Los niveles del servicio se definen para representar rangos razonables de la

demora del control de la interseccién.
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Servicio “A” describe operaciones con demora baja, hasta 10 s/veh. Este nivel
ocurre cuando la progresion es extremadamente favorable y la mayoria de los

vehiculos llegan durante la fase de verde. Muchos vehiculos no llegan a detenerse.

Servicio “B” describe demoras entre 10 y hasta 20 s/veh. Este nivel ocurre

generalmente con la buena progresion, tiempos cortos del ciclo, 0 ambas.

Servicio “C” describe operaciones con demoras entre 20 y hasta 35 s/veh.

Demora mas alta. Fallas individuales del aparecen en este nivel.

Una falla en el ciclo ocurre cuando en la fase verde dada no sirve a los vehiculos
que estan en cola. EI nimero de vehiculos que se detienen es significativo a este

nivel, aunque muchos todavia pasan por la interseccién sin detenerse.

Servicio “D” describe operaciones con demoras entre 35 y hasta 55 s/veh. La
influencia de la congestion llega a ser mas notable. Las demoras mayores resultan
de una cierta combinacién de progresion desfavorable, longitudes del ciclo son
mas largos. Muchos vehiculos se detienen, y la proporcion de vehiculos que no se

detienen decae.

Servicio “E” describe operaciones con demoras entre 55 y hasta 80 s/veh.
Demoras que indican generalmente una progresion pobre, longitudes del ciclo mas

largas. Las fallas individuales del ciclo son frecuentes.

Siendo el servicio “F” las operaciones con demoras superiores a 80s/vehiculo,
que ocurren por la sobresaturacion, es decir, cuando las tasas de flujo de arribo

exceden la capacidad de la red vial.

Una progresion pobre con longitudes largas que pueden contribuir

significativamente a los niveles elevados de demoras.
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Tabla 1: Niveles de servicio de intersecciones sefializadas y su demora

LOS Demora Descripeion General
(seg/veh)
A <10 Flujo Libre
B =10-20 Flujo Estable (pequefios retrasos)
C =20-135 Flujo estable (retrasos aceptables)
D =35 - 55 Cerca de flyjo nestable (retardo tolerable)
E =55 - 80 Flujo mestable (retraso intolerable)
F =80 Flujo forzado (atascado)

Fuente. Transportation Research Board. (2000). Highway Capacity Manual. Washington: National Research

Council

Seria Optimo el disefio de intersecciones que operen en nivel de servicio A, pero

esto puede resultar impractico y costoso, por lo que un disefio aceptable, se

considera si este opera en un nivel de servicio C, hasta D. aunque este Gltimo se

considere como caso de estudio y prevencion.

También cabe resefiar que la intensidad de trafico definida por el nivel de servicio

E siempre coincide con la capacidad de la via estudiada.

Fuente. Luis Bafion Blazquez, José Bevia Garcia. (25 de septiembre de 2000). Universidad de Alicante

Vs (kmih)

llustracion 9: Metodologia para intersecciones sefializadas

C D E

l=

| fvahyh)
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1.6.3.4.3. Capacidad de intersecciones sin seméforos segin Transportation
Research Board 2000

En el uso de la metodologia, la prioridad del derecho de via a cada flujo de trafico
deben ser identificados. Algunas corrientes deben tener prioridad absoluta,

mientras que otras tienen que ceder el paso a las corrientes de orden superior.

llustracién 10: Metodologia para intersecciones sin semaforo.

Entrada
Datos geométricos
Porcentaje de vehiculos pesados
Datos de peatones
Datos de sefial en sentido ascendente

| I

Calculo de tiempos en

espacios

e Tiempos intervalos
criticos

o Identificar el flujo
de transito en
conflicto

}

Calculo de la capacidad potencial ‘

A4

Ajuste de la capacidad potencial y
calculo de la capacidad de movimiento
o (Capacidad de carriles compartidos

l

Determinacion de niveles de servicio

Fuente. Transportation Research Board. (2000). Highway Capacity Manual. Washington: National Research
Council

Al igual que la circulacién continua, se hace necesario definir un indicador que dé
idea del funcionamiento de la interseccién. De nuevo surge el concepto de nivel
de servicio, que en el caso de intersecciones se identifica con la demora
experimentada por el conductor en las mismas. Analogamente, el manual de

capacidad distingue seis niveles de servicio.

La Capacidad ideal de una interseccién se considera en 1900 vehiculos ligeros
por hora de verde y carril. Dicha capacidad se vera modificada por una serie de

factores, y que se plasman en la siguiente ecuacion.

Cr = 1900« N xfaxfvp*fixfexfbx* fzxfgd=* fgi
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Doénde:

Cr : Capacidad Real (vehiculos/hora)

N : NUmero de carriles

fa, fup, Ti, T, To, T2, fya, i - Factores de correccion

Tabla 2: Factores de correccién para el calculo de la intensidad de saturacion.

Factores de correccion

£ Cotreccién por Formula Variable

fa Anchura del carril (3.4+A)9 A anchura del carril (m)

S Vehiculos pesados 100/(100+P) P : Porcentaje de pesados (%)

fi Inclinacién de la rasante 1-I/100 T : Inclinaciéon de la rasante

7 Estacionamiento 1-(0. 14M/20)/N M : Movimientos de estacionamiento en una
¢ ) ] hora

i Paradas autobiis 1-B/(250N) B : Autobuses que paran por hora

f Situacion (0.9-1) En centro urbano 0.9, en otras zonas 1

F Giros a Ia derecha 1-0.15P P : Proporcion de vehiculos que giran a la
s derecha

. . , P : Proporcion de vehiculos que giran a la
Jua Giros a la 1zquierda 1/(1+0.05P) izquierda

Fuente. HCM 2000

1.6.3.4.4. Niveles de servicio (LOS).

Tabla 3: Niveles de servicio de intersecciones sin semaforos.

« Operaciones con muy poca demora (<5 s.)

» El avance de vehiculos es extremadamente
favorable, sin apenas detenerse

« La mayoria de los vehiculos llegan a la
interseccién en la fase verde

« Operaciones con ligera demora (5-15s.)

« El avance de vehiculos es favorable,
produciéndose detenciones esporadicas

« Se da en intersecciones con buena
progresion y ciclos semaféricos cortos

« La demora es considerable (15 a 25 s.)

« La progresién de los vehiculos es de
mediana calidad y el ciclo es mas largo

« Detencién de un nimero significativo de
vehiculos

« La demora es elevada, entre 25 y 40 s.

« Notable influencia de la congestién, con
progresiones desfavorables y ciclos largos

* Muchos vehiculos se detienen

» Falta de capacidad en ciclos individuales

« Operaciones con gran demora (40-60 s)

« Avance lento de los vehiculos y largas
duraciones del ciclo

« Alto grado de congestién

« Frecuente falta de capacidad en ciclos
individuales

« La demora supera el minuto por vehiculo

Nivel inaceptable por los conductores

« Sobresaturacion: la intensidad de llegada
supera la capacidad de la interseccién

« Progresion deficiente, ciclos prolongados

Fuente. Manual de Capacidad de Carreteras
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Volumen de transito: Son las tasas de flujo para el periodo de analisis, que en

general se toma como 15 minutos

= Niveles de servicio: que es una medida de malestar del conductor,
frustracion, consumo de combustible, y del incremento en el tiempo de
viaje. La demora experimentada por un motorista se compone de un
numero de factores que se relacionen con el control, la geometria, el
trafico, y los incidentes.
o La demora total es la diferencia entre el tiempo de recorrido
observado y el tiempo del recorrido de referencia en ausencia del
control de trafico, demoras geométricas, cualquier incidente, y
otros vehiculos.
o La demora media: tipicamente para un periodo de analisis de 15
minutos
Los cuales estan estrechamente relacionados, sin embrago cada uno representa un

distinto factor.

1.6.3.5. Relacion: Volumen/ Capacidad y Saturacion.
El nivel de congestion vehicular, registra niveles de saturacién que han superado
la capacidad fisica de las vias en muchos de sus tramos, especialmente al interior

del hiper-centro y en sus vias de acceso.

La situacion se agrava debido a la presencia de equipamientos urbanos que
generan muchos viajes y dan lugar a la congestion vehicular.

= Estacionamientos y paradas inapropiadas de buses

= Cruce aleatorio de peatones

= Dispositivos de control de trafico poco eficiente

= Deficiencias de geometria vial.

Estas deficiencias estan determinadas por:

= Volumen (V): nimero de vehiculos
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Capacidad (C): el nimero mé&ximo de vehiculos de la red vial y su
operacion.

Su relacion (v/c) establece el nivel de servicio, que al acercarse su valor a
la unidad; el volumen es mayor a la capacidad de la red vial, lo que
provoca mayor deficiencia y por ende los niveles de servicios son
deficitarios, puesto que por las demoras y congestionamientos provocado
por el alto volumen y deficiente capacidad, nos indica que el servicio llega
a ser inaceptable.

Niveles de servicio, se definen para representar rangos razonables de la

demora del control en la interseccién.
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CAPITULO 11

2. METODOLOGIA

2.1. NIVELES DE INVESTIGACION

2.1.1. EXPLORATORIA
El investigador realizara la evaluacion de las vias mediante la observacion directa
de los elementos que lo conforman para determinar el estado actual del flujo

vehicular.

2.1.2. EXPLICATIVO:
Al final de la evaluacion con el diagnéstico obtenido se propondra el analisis de
movilidad para la zona céntrica de la ciudad de Riobamba que permita ahorros en

costos de operacion de los vehiculos y evitar accidentes en la poblacion.

2.2. TIPO DE ESTUDIO.
2.2.1. INVESTIGACION DE CAMPO
Se realizara en el ambiente natural de los hechos, en la zona urbana de la ciudad

de Riobamba, mediante el levantamiento de informacion.

2.2.2. INVESTIGACION DEDUCTIVO
En Riobamba, 15 000 autos aproximadamente congestionan en el centro de la

ciudad a diario.

El parque automotor de la ciudad de Riobamba va en aumento y como los
edificios no se pueden mover ni las calles ensanchar, la congestion del trafico en

el centro de la urbe riobambefia empieza a crear problemas en las horas pico.

Por las calles de los 247 barrios cruzan las 16 lineas de la transportacion. El
director de la Agencia de Transito, Carlos Jara, confirma que el ndimero de
vehiculos superan los 47 064 en todo Chimborazo; los mismos fueron registrados

en la base de datos de la matriculacion vehicular del 2014, esto revela que el
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crecimiento del parque automotor en la provincia de Chimborazo crece en el
orden del 8% anualmente. La falta de la transferencia de la competencia de
transito al Municipio de Riobamba hace que este momento la ciudad no tenga
definido un plan de movilidad, eso afecta a la normal circulacién del transporte
tanto publico como privado. En este proceso de cambio todos los actores
vinculados con el transito deben colaborar para que exista orden en la ciudad de
Riobamba. El control se encuentra en manos de la Policia Nacional, en cambio
con las nuevas reformas la que esta hecho cargo de la matriculacion vehicular es
la Agencia Nacional de Transito, mientras que, el papel de los miembros de la
policia es controlar la circulacion vehicular en las calles del centro de la ciudad,
esto sucedera hasta cuando el Municipio de Riobamba reciba el control del
transito en la ciudad que registra un total de 2 447 manzanas edificadas. Para dar
facilidades y agilidad en la transportacion urbana se desplazé la circulacion de los
buses urbanos de las calles 10 de Agosto y Primera Constituyente hasta la Orozco
por un lado y Olmedo por el otro sector. En un comienzo los miembros de la
Policia Nacional establecieron dichas calles como carril bus, se ubicaron conos a
lo largo de las dos vias, pero como no hay como tener policias controlando el
transito urbano ni cuidando con los conos, se dejé en libertad de los conductores y
peatones. No existe una cultura de respeto a las leyes de transito, en esto, todos
son culpables porque el conductor de bus no circula por el respectivo carril, los
duefios de los vehiculos particulares se estacionan en sitios prohibidos y los
peatones caminan y cruzan las calles por cualquier lugar. EI problema de
congestion en el centro se obedece que no existen suficientes parqueaderos y
como consecuencia los duefios de los vehiculos particulares que salen a sus
labores como empleados publicos y a sus negocios ubicados en el centro histérico
tienen que estacionar sus vehiculos en los sitios que estan bajo el control del
SEROT, que no permite que un mismo carro esté mas de dos horas, si lo esta

emiten la correspondiente sancion.

Mediante la evaluacion deduciremos cual es el estado actual del flujo vehicular de

la zona céntrica de la ciudad de Riohamba.
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2.3. POBLACION Y MUESTRA.

La investigacion se concentrard en la poblacion urbana de la ciudad de

Riobamba, Provincia de Chimborazo.

La ciudad de Riobamba, la parte urbana cuenta con 174.949 habitantes. EI 70.01%
de la poblacion se concentra en la cabecera cantonal, y el 29.09% en las 11

parroquias rurales.

Dado las circunstancias no se puede coger el total de la poblacion por lo que se

sacO una muestra mediante una siguiente formula.

kz*p*q*N
[e2(N-1D)]+Kk?«p=q

Método por el cual se recolecté informacion que se espera represente los puntos
de vista de toda la ciudad de Riobamba.

Al tratarse no de un grupo de la poblacion sino de un proyecto para toda la ciudad,;
las encuestas se hardn por muestreo, en las cuales, se solicitan a una porcion
muestra de un grupo que responda las preguntas. Si se hace correctamente, los
resultados de esta muestra reflejaran los resultados que se obtendrian encuestando
al grupo entero.

Determinacién de muestras

kz*p*q*N
[e?(N-1)] +k*xp*q

n = numero posibles de encuestas

n-=

N = Tamafio de la Poblacién
p = Proporcién de individuos que poseen en la poblacion

g = Proporcion de individuos que no poseen esa caracteristica

p=0.5 qg=05 (factores mas seguros)
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e = error de la muestra deseado (5%)

k = Nivel de confianza

Por lo tanto:

n=

[e2(N-1)] +k*+p=*q

1.962 % 0.5 = 0.5 x 174949

[0.052(174949 — 1)] + 1.962 * 0.5 * 0.5

n = 383 Encuestas

k 1.15 | 1.28 | 1.44 | 1.65 | 1.96 2 2.58
Nivel de confianza | 75% [ 80% | 85% | 90% | 95 % | 95.5% | 99 %
k2 pP*q* N

Por lo tanto el nimero de encuestas a realizarse son 383, sin tratar de escoger a las

personas a entrevistar, para tener una representacion total de la poblacion en

general. Se tomard en cuenta especialmente las personas con discapacidad

dandoles prioridad en sus sugerencias.

2.4. HIPOTESIS

El analisis de movilidad nos dara las bases para proponer un plan de movilidad

gue mejorara el congestionamiento vehicular en la zona céntrica de la ciudad de

Riobamba.

2.5. OPERACIONALIZACION DE VARIABLES.

En referencia a la variable identificada se realiza la conceptualizacion,

identificacion de categorias e indicadores.
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Tabla 4: Operacionalizacion de Variables

VARIABLES

CONCEPTO

INDICADOR

INDICE

INDEPENDIENTE

Plan de movilidad

v" Fase de movilidad

Plantillas disefiadas
en Excel, camara
fotogréfica.

Modelos de un
plan de movilidad

Plantillas disefiadas
en Excel y planos
arquitectonicos de
la ciudad.

Estrategias de un
plan de movilidad

Tabular e
interpretacién de
los resultados

finales
Descripcién Planos
Congestion (vialidad, trénsito | arquitectdnicos de
DEPENDIENTE . y transporte) la ciudad
vehicular s
Déficit de Encuestas

estacionamiento

Elaborado por: Luis Rojas

2.6. PROCEDIMIENTOS.

Las actividades que se desarrollaran para tener las bases que nos proporcionaran

un plan de movilidad que ayudara en el congestionamiento vehicular en la zona

céntrica de la ciudad de Riobamba se menciona en el siguiente cuadro.

Tabla 5: Procedimientos

e Diagndstico
actual

ciudad de Riobamba

1. Aplicacion de la encuesta para determinar la situacion actual

del congestionamiento vehicular en la zona céntrica de la

ciudad de Riobamba.

2. Diagnosticar el estado actual de las calles céntricas de la

la ciudad de Riobamba

3. Elaboracion del Plan de Movilidad para la zona céntrica de

2.7. PROCESAMIENTO Y ANALISIS.

Elaborado por: Luis Rojas

2.7.1. Diagnostico situacional.

Diariamente se presenta la necesidad en nuestras ciudades (demanda) de movilizar

personas y/o bienes desde un punto de origen a un destino. Para ello se requiere de
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un medio de transporte peatonal o vehicular, y de un sistema vial acondicionado
(aceras, calles, avenidas, etc.), el medio de transporte vehicular puede ser privado
0 publico (taxi, bus, motocicleta, bicicleta, etc.), y puede realizarse en vehiculos
livianos o de carga, en el caso de que se transporten mercancias. En la ruta
establecida (dada la necesidad de pasar el punto A al B de la ciudad) se puede
reflejar una intensidad del flujo vehicular o peatonal a un determinado horario y

velocidad; a esto se lo denomina; trafico o transito.

Esta oferta publica tiene grandes implicaciones en el &mbito territorial y es por
ello que debe estudiarse cuidadosamente e integrarse al plan y al proceso de
planificacion de cada ciudad.

Para comprender que desplazamientos se realizan y que tipo de transporte es
necesario para llevarlos a cabo. Es preciso comprender como esta estructurada la
ciudad, por ello el estudio de: el uso y ocupacion de suelo con sus caracteristicas
fisicas y sociales; como se distribuyen las actividades en su espacio; asi como,

cuéles son los factores de mayor influencia en la movilidad de las personas.

llustracion 11: Estructura de una ciudad

Fuente. ZUNIGA, Stefany, (2013), Tesis “PLAN DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE LOJA”
Universidad Técnica Particular de Loja, Loja-Ecuador

El uso de suelo con el desarrollo econémico y social de las personas que habitan

la ciudad ha modificado directamente el sistema vial, el sistema de transporte y
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transito respectivamente. A la vez han sido afectados en un proceso de interaccion

con el medio ambiente.*®

Para preparar un adecuado Plan, es necesario revisar el proceso que ha estado
sucediendo y desarrollandose en la cuidad que incluya la estimacion de la
demanda futura, como cada uno de los factores que son claves en el desarrollo del
plan de movilidad de la ciudad de Riobamba; (Crecimiento poblacional,
desplazamientos personales; el crecimiento del parque automotor; aumento de
viajes motorizados; el aumento de las distancias entre las areas residenciales y las
zonas de concentracion del empleo y el comercio; la expansion de la
urbanizacion; la dispersion de los usos del suelo; el ineficiente y limitado
crecimiento de la capacidad vial y de la oferta de transporte colectivo). Llegando
asi a dar propuestas significativas acorde con las demandas del corto y mediano
plazo; que minimicen los impactos negativos y procuren el mayor beneficio para

la comunidad.

En esta parte se encuentra la sintesis de la realidad en la que se ha ido formando y
en la que se halla la ciudad; sus caracteristicas; el entorno fisico, social y

econdmico del territorio en el que el Plan de Movilidad va a ser implantado.

Se debe trazar de manera breve los aspectos sustanciales de la ciudad; para
comprender la actual situacion de la movilidad y los posibles efectos en un futuro

y asi poder concretar y proponer un adecuado plan de movilidad

2.7.1.1. Ubicacion geograéfica

La ciudad de Riobamba se encuentra ubicada en el centro del pais, en la cordillera

de los andes a 2750 msnm.

2.7.1.2. Ubicacion politica

El cantén Riobamba esta situado a 2.750 metros sobre el nivel del mar, a 1° 41°
46 latitud Sur; 0° 3" 36” longitud Occidental del meridiano de Quito. Se

16 Alcantara, Eduardo. Anlisis de la movilidad urbana. Espacio, medio ambiente y equidad.
Elaboracidn; para la Direccion de Analisis y programacion sectorial de la vicepresidencia de
infraestructura de CAF. Colombia 2010.
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encuentra a 175 km. al sur de la ciudad de Quito, en la region Sierra Central y es
la capital de la Provincia de Chimborazo.

llustracion 12: Ubicacion del Canton Riobamba en el contexto global y local
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Fuente. Plan estratégico de desarrollo Cantonal Riobamba 2025.
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2.7.1.3. DIVISION POLITICA

Consta de cinco parroquias urbanas: Maldonado, Veloz, Lizarzaburu, Velasco y
Yaruquies; y de once parroquias rurales: San Juan, Licto, Calpi, Quimiag, Cacha,
Flores, Punin, Cubijies, San Luis, Pungalay Lican.

llustracion 13: Ubicacion del Canton Riobamba en el contexto global y local
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Fuente. Plan estratégico de desarrollo Cantonal Riobamba 2025.
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2.7.2. Poblacién

Uno de los factores con los que el transporte ha venido presentado varias
deficiencias es la evolucion historica de la poblacién y de la economia, para ello
necesitamos conocer y proyectar indicadores basicos sobre la poblacién en
términos sobre todo cuantitativos, lo que nos permitira conocer la poblacion futura
y asi establecer las demandas requeridas. Partiendo del conocimiento de la

situacion actual del area de estudio se realizara la proyeccion de la poblacion.

2.7.2.1. Crecimiento poblacional

Uno de los factores que explican esta variacion esta constituido por las tendencias

de localizacidn de la poblacion en el territorio.

Tabla 6: Crecimiento poblacional

ANO TOTAL DE POBLACION
CENSAL | ZONA URBANA (70.01%)

1990 100,756
2001 135,350
2010 156,723

Fuente. www.ecuadorencifras.gob.ec/informacion-censal-cantonal/

2.7.2.2. Evolucion de la poblacion

Tasa del crecimiento poblacional anual por pais, provincial, cantén y cuidad segun
periodos de censo (%) (Afo Censo-2010)

Tabla 7: Evolucion de la poblacion

PERIODO | PAIS | CIUDAD
1990-2001 | 2.10 | 2.68%
2001-2010 | 2.47 1.63%

Fuente. www.ecuadorencifras.gob.ec/informacion-censal-cantonal/

Tomando como referencia la tasa de crecimiento poblacional del Gltimo periodo
censal 2001-2010, siendo de 1.63%, se realiza la determinacién de la proyeccién

de la poblacién.
El calculo de la poblacion futura se la realizo por el método de la tasa exponencial
FORMULA: Pf=Pox(1+)"

Pf= Poblacion en el afio “t” que vamos a estimular
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Po=  Poblacion en el afio “base” (conocida)
i= Tasa de crecimiento anual

n= Numero de afios entre el “afio base” (afio cero) y afio “t”

Tabla 8: Proyeccién de la poblacion

PROYECCION DE LA POBLACION (ZONA URBANA) POR PERIODOS
POBLACION [ Tasade Periodo Afio Afio Horizonte Poblacién | Incremento
ACTUAL (Hab) |crecimiento Base Habitantes | Poblacional
CORTO 2016 6 192768 17822
174946 1.63% |MEDIANO| 2010 2021 11 208999 34053
LARGO 2026 16 226597 51651

Elaborado por: Luis Rojas

llustracion 14: Proyeccion de la poblacion
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Elaborado por: Luis Rojas

El crecimiento poblacional es directamente proporcional al tiempo. La poblacion
tiende a crecer con el pasar de los afios. Aproximadamente hasta el afio 2026,

crecera 1.30 veces la poblacién actual.
Su Estructura Etaria

Tenemos que la poblacion se concentra mayormente en el rango de 0 a 39 afios.
Siendo principalmente el desplazamiento mas habitual educacional,

administrativo y comercio.
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Tabla 9: Estructura de la poblacion

De 95y mds afios 956 02% 340 0,1%
De 902 94 arios 1.154 03% 1018 0,2%
De 85 a B9arios 2264 0,6% 259% 0,6%
De 802 84 arlos 3916 1,0% 5418 1,29%
De 75279 aflos 6311 16% 7742 1,7%
De 70274 afios 8570 2,1% 10318 2,9
De 652 69 afios 10.567 26% 13309 2.9%
De 60 a 64 afios 12.100 3 0% 14 889 3%
De 55a59 afios 12882 32% 17420 3%
De 502 54 aflos 15878 39% 18585 4,1%
De 45 a 49ari0s 17335 43% 21393 4.7%
Dedoamafios 19542 4% 23061 50
: De 35a 39 afios 215693 54% 25935 S.J'ﬂi_i
: De 30 a 34 afios 23.496 58% 28462 6,29% :
1 De 25229 arlos 25755 64% 34485 75 |
: De 20 24 afios 32777 8,1% 40221 85% :
| De 15a 19 arlos 41.440 103% 48338 10,5% !
: De 102 14 arios 49837 123% 50710 11,1% :
1Desagafios _ _ _ _ = 50426 _ _ _125% 49074 _ _ _ 107% !
De 024 afics 46733 1156% 45264 9.9%
Total 403,632 100,0% 458581 100,0%

Fuente. www.inec.gob.ec

2.7.2.3. Distribucion de La Poblacién en la provincia de Chimborazo a nivel

de los cantones.

Tabla 10: Poblacién de los cantones

Razén nifos Edad
m Viviendas** | Viviendas®** mujeres ##E Analfabetismo  Lromedio

Alausf 21188 97% | 22901 96% 44089 16153 16144 | 11214 5414 25,0% 28
Chambo 5.660 26% 6225 26% | 11885 4478 4471 3.061 369,1 11,7% 29
Chunchi 6062 28% 6624 | 28% | 12686 5.163 5157 332 4622 21,7% 29
Colta 21642 99% | 23329 | 98% 44971 21688 21681 14.388 3725 26,7% 32
Cumanda 6343 29% 6579 | 28% | 12922 4572 4521 3426 4553 8,8% 27
Guamote 22179 | 10,1% | 220974 | 96% | 45153 14555 14548 | 11.012 569,1 20,1% 25
Guano 20495 93% | 22356 | 93% 42851 17.069 17.060 | 11391 3940 10,8% 29
Pallatanga 5718 26% 5826 | 24% | 11544 4273 4268 2973 5043 15,9% 29
Penipe 3274 1,5% 3465 14% 6739 3777 3771 2099 3991 9,7% 36
Riohamba 106840 | 487% | 118901 | 497% | 225741 79.842 79764 | 60.160 3202 83% 30
Total 219.401 | 100% | 239180 | 100% | 458581 | 171.520 | 171.385 123.045

Fuente. www.inec.gob.ec
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2.7.3. Aspectos socioeconomicos

Es necesario saber la situacion existente y las tendencias de desarrollo a futuro,

sobre la distribucion econémicamente activa de la ciudad, por sectores laborales.

e Dentro de cualquier sociedad la movilidad aumenta cuando el ingreso
aumenta, es decir que las personas con mayores ingresos se desplazan con
mas frecuencia que aquellas de menos ingresos.

e Dependiendo del desarrollo econémico de la ciudad y el sector econémico
mas representativo de la ciudad se puede definir la tendencia de movilidad
de las personas.

2.7.4. Ocupacion del suelo

Si el sector méas provechoso es el sector comercial, ahora es necesario establecer
el uso de suelo con las actividades principales que se desarrolla sobre el espacio

fisico.

Este es el factor determinante de los desplazamientos por cuanto son el objeto
(destino) de estos movimientos y condicionan en cierta medida la estructura
organizativa que se da al interior de las areas pobladas; asi también con una mala

distribucion, genera congestionamiento.

2.7.4.1. Centralidad de la ciudad de Riobamba

Mayor Problema: concentracion de actividades en el centro histérico de la

ciudad de Riobamba.
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llustracién 15: Centro de la ciudad de Riobamba
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Elaborado bor: Luis Rojas

La concentracion de actividades en la ciudad de Riobamba, ha ido originando la
implantacion de la poblacion en una zona determinada, lo que conlleva a que el

centro histérico de la ciudad sufra problemas de congestidn, acrecentando el
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deterioro de su calidad urbana y ambiental por la alta concentracién de actividades
en el éarea central. El progreso del sector ha incrementado la concentracion
administrativa, de gestion y comercio, que se mantiene y va aumentando en los

ultimos afios en el caso de la ciudad, y por ende también los conflictos que posee.

Anexo 1- ANALISIS DE CENTRALIDADES EN LA CIUDAD.

2.7.4.2. Polos de desarrollo y administrativo de gestion

Por la concentracion de actividades y servicios en la zona central, ésta se
convierte en un punto critico, ya que acumulan a la poblacion en horas
determinadas y provoca congestionamiento vial, pues, las personas en su mayoria
se trasladan al area céntrica, recorriendo distancias de la vivienda hacia el lugar de

trabajo o algun servicio.

Se puede distinguir nuevos polos, con desarrollo econémico y aglomeracion,
logrando dispersion parcial dentro de los centros comerciales; sin embargo el
centralismo administrativo, de gestion y comercio sigue siendo el casco antiguo

de la ciudad.

2.7.5. Transporte y Movilidad

Como ya hemos analizado dentro de la ciudad las personas realizan un gran
conjunto de actividades, dentro y fuera de sus casas. Las actividades
desempefiadas fuera de casa demandan el uso de distintas formas de transporte y
se clasifican en un gran conjunto de desplazamientos realizados por varios
motivos (trabajo, educacion, salud y entretenimiento, etc.). A la vez estos
desplazamientos dependen de su ubicacion, asi como de la infraestructura vial y
los medios de transporte disponibles es por ello que en este tema se encuentra la
situacion actual de la movilidad en la ciudad de Riobamba. El estudio, la
configuracién y el analisis de la vialidad, del transito y del transporte; los
problemas de cada uno de ellos, ademas de un anélisis del problema central de la
ciudad; comprendiendo asi la actual situacion y los posibles efectos en un futuro

para concretar y proponer con adecuadas estrategias a seguir.
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2.7.5.1. Situacion de la movilidad en la actualidad en la cuidad de Riobamba.

Las necesidades de movilizacion del hombre, frente a los avances de la vida
moderna, hacen que la demanda de movilizacion sea cada vez mayor. Sin una
planificacion o control la eficiencia que se espera es nula y la calidad de

movilidad en los ciudadanos decae.

llustracién 16: Causas de Congestionamiento

\ 1. Falta de control en el uso

y ocupacion del suelo.

2. Creciente cantidad
de viajes al centro de la
ciudad

3. Gran cantidad de
vehiculos.

Causando: elevados indices de
congestionamiento.

Fuente. ZUNIGA, Stefany, (2013), Tesis “PLAN DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE LOJA”
Universidad Técnica Particular de Loja, Loja-Ecuador

Las estructuras urbanas concentradas, como es el caso de la ciudad, en los centros
antiguos, la movilizacion peatonal es un hecho permanente, mas aun cuando la
ciudad concentra usos y actividades comerciales y de gestion que se consideran

permanentes y de alta demanda.

Se ha constatado, que en las zonas de circulacion peatonal (veredas peatonales)
estas no cuentan con un dimensionamiento optimo, lo que provoca bajar a la calle
donde se concentra el vehiculo especialmente privado, generando congestion e

inseguridad peatonal.

Ciertas medidas posteriores como definir calles para uso exclusivo de los
peatones, cerrando el trafico vehicular, son alternativas generalizadas en varios
estudios hechos en el centro historico de la ciudad, pero esto no garantiza

necesariamente un funcionamiento 6ptimo en estos espacios.
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2.7.5.2. El Problema Central

Ya que la red vial fue tradicionalmente disefiada en funcion peatonal y vehicular,
de esta manera la congestion del transito en determinados sectores de la ciudad se

entiende como un problema de capacidad inadecuada de las vias de circulacion.

Como ya se ha explicado el congestionamiento de la ciudad, con el transito
interno de la ciudad, se concentra en el centro histérico, acumulando a la
poblacién. Provocando un critico congestionamiento vial, con el uso desmesurado

del auto particular.
Las consecuencias del centralismo:

e Aprecia una reduccidon en la accesibilidad y servicios que necesitan las

personas.

e Las personas se ven obligadas a recorrer grandes distancias a diario solo para

Ilegar a su lugar de trabajo.

e Los largos trayectos, provocan un considerable aumento en el costo del

sistema de transporte publico.

e Incomodidad y precariedad del sistema vial en las areas periféricas y a la baja
calidad del transporte publico, sumando el desperdicio de tiempo.

Al ser el aérea central una zona de concentracion de actividades, lo que provoca
gran congestionamiento vehicular y peatonal. Se debe de tener en cuenta que el
uso del espacio debe ser bien planificado para los diferentes factores que en esta

area interfieren, es decir tanto las personas como el trasporte privado.
e Los usos del suelo deben de planificarse, tanto en movimiento como estatico.

¢ Movimiento: transporte, velocidad y tiempo.
e Estético: estacionamiento

o Estatico privado: casa o arriendo
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o Estatico publico: calles

Por ello el transito interno de la ciudad, es el problema mas complejo en la ciudad
y en donde interactuan diferentes factores. Por ello requiere soluciones integrales,
tomando en cuenta: la red vial, la distribucion de los usos del suelo, las

modalidades de organizacién y funcionamiento del sistema de transporte.

2.7.6. Vialidad
2.7.6.1. Conformacion de Vialidad

El sistema de la ciudad esta conformado por un conjunto de subsistemas
vinculantes entre si que componen un todo integral, por ello las actividades y
espacios que forman la cuidad estan relacionadas por las vias y el transporte que

permite la comunicacion entre ellos.

2.7.6.2. La Estructura del Sistema Vial Urbano.

La ciudad de Riobamba, se encuentran jerarquizadas por las vias principales
(direccion longitudinal norte a sur) y las secundarias (direccion transversal de este

a oeste) y las avenidas que son consideradas todas como principales.

Los elementos que la componen presentan una estructura vial primaria, lo que
facilité el desarrollo de una estructura vial secundaria y terciaria que facilitaron el

acceso a urbanizaciones.
La estructura primaria se compone basicamente de tres elementos:

a) Una trama vial reticular que define el Centro Historico, el cual se
desarroll6 desde la fundacién de la ciudad. Este centro se encuentra

limitado por las calles José Joaquin de Olmedo y José de Orozco.

b) Dos ejes arteriales que atraviesan la ciudad, comunicando los sectores
norte y sur con el centro, ademas de las respectivas entradas y salidas de la

ciudad.

c) Vias colectoras que cruzan la ciudad de este a oeste, en tramos cortos.

50



llustracion 17: Plano de Jerarquizacion vial de la ciudad de Riobamba
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2.7.6.3. Problematica Vial

1. La inadecuada capacidad de la estructura vial del centro urbano en
relacion al volumen de vehiculos que circulan por ella: la mayoria de las calles
del centro tienen dimensiones que no corresponden adecuadamente al flujo de

vehiculos que transportan pasajeros que trabajan, compran o estudian.

2. Estrangulamiento fisico de la ciudad de Riobamba. Se presenta en la ciudad

longitudinalmente produce que el tréfico sea altamente congestionado.

e Estrangulamiento en las intersecciones de las calles José Veloz y Jacinto

Gonzales.

e Capacidad vial no adecuada en el centro histérico de la ciudad, lo que

provoca congestionamiento peatonal y vehicular.

3. La obstruccion frecuente de las vias peatonales y vehiculares no facilita un
flujo ordenado. Poca regulacién en las construcciones con cerramiento
provisional y materiales de construccion en las vias. La presencia de vendedores

ambulantes, principalmente en el centro de la ciudad.

2.7.8. Tréansito urbano.
2.7.8.1. Problematica del Transito Urbano

2.7.8.1.1. El aumento de vehiculos en las vias.

Con la adquisicion de vehiculos y taxis como medio de transporte publico méas

individual.

La situacion del transito urbano ha empeorado a medida que la ciudad crece. Cada
dia se construyen nuevas areas residenciales, centros educativos que crean nuevas
demandas o impactos en el transito; el crecimiento y mantenimiento de la

estructura vial.

a) El centro historico es conocido como una de las areas mas congestionadas
de la ciudad, sobre todo en horas pico y dias laborables. La demanda de

acceder al centro ha encontrado la oferta de 5 rutas de transporte publico,
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los cuales movilizan alrededor de 184 unidades del total de viajeros en la

ciudad.

b) La Av. Unidad Nacional y la Av. La Prensa, son las de mayor congestion
vial; las mismas crean nodos con las calles locales y el puente que facilita
el cruce de los vehiculos en sentido este — oeste, y la distribucion de los

mismos hacia el interior del centro histérico.

Es precisamente en estas intersecciones donde la congestion es mayor,
debido al flujo de vehiculos livianos y de carga que por ellas transitan. El
mayor problema reside en que estas avenidas, aun estando integradas a la
estructura interna de la ciudad, siguen funcionando como via de transporte

Inter.-urbano.

c) El creciente irrespeto o ignorancia a las leyes de transito y los dispositivos

de control. (sefializacion vertical, horizontal y semaforos).

e Es frecuente ver conductores irrespetando las sefiales de pare, no
estacionar, cruces de peatones y los semaforos, parando de repente y

obstaculizando el trafico.

e EIl deterioro y ausencia de sefializacion vertical y horizontal en el
sistema vial; la falta de mejoramiento y ampliacion de los seméaforos,
los mismos que actualmente poseemos en su mayoria son de una
tecnologia antigua, de tipo mecéanico y en la periferia de la ciudad es
nula. Asi también como la falta de mantenimiento en las intersecciones

de la ciudad con la sefializacion horizontal.

2.7.9. Transporte
2.7.9.1. Modos de transporte

En la ciudad de Riobamba, los principales modos de transporte son:
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Tabla 11: Modos de Transporte

MODOS DE
TRANSPORTACION
SEGUN TIPO DE
VEHICULO
DETALLE |[UNIDADES
Bus 334
vehiculo 1 1

Liviano
Taxi 3197
Vehiculo
Pesado 748
Total 71690

Fuente. Direccion de gestion de movilidad, transito y transporte del GAD Municipal de Riobamba

e Siendo los vehiculos particulares los transportes mas utilizados en la

ciudad de Riobamba.

e Los taxis como medio de transporte que ha incrementado en los ultimos

tiempos y las personas prefieren.

e EI transporte menos utilizado sigue siendo la bicicleta (medio menos

contaminante y de mejor eficacia).
2.7.9.2. Analisis del Tréafico Urbano

Los medios fisicos y estaticos del transito: tales como avenidas, calles,
intersecciones, etc. estan sujetos a ser cargados por un volumen de transito, con
caracteristicas especiales y temporales, es decir ocupan un espacio y se producen

en un intervalo de tiempo.

Para determinar qué medida se tomara, en determinado conflicto se debera
determinar el volumen de transito y su variacion, la proyeccion para afios futuros,
tasa de crecimiento, su composicion, etc. Este proceso es importante para que se

Ileve a cabo y sea Util por largo tiempo.
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a) Parametros para andlisis del tréafico

Volumen: namero de vehiculos o peatones que circulan por un punto en un

intervalo de tiempo.

Tasa de flujo: es la frecuencia a la cual pasan personas o vehiculos, durante un

tiempo especifico menos a una hora, expresada como una tasa horaria equivalente.

La demanda: es el niamero de vehiculos o personas que desean movilizarse y

pasan por un punto en un tiempo especifico.

e Existe congestion, cuando la demanda es superior al volumen, tomando

rutas alternas por el congestionamiento ocasionado.

La capacidad: es el nUmero maximo de vehiculos o peatones que el sistema

puede servir durante un tiempo especifico, en un punto determinado.
e Laforma de medir la capacidad:
o Lacapacidad real
o Estimada o proyectada

Niveles de servicio: que es una medida de malestar del conductor, frustracion,
consumo de combustible, y del incremento en el tiempo de viaje. La demora
experimentada por un motorista se compone de un ndmero de factores que se

relacionen con el control, la geometria, el trafico, y los incidentes.

o Lademora total es la diferencia entre el tiempo de recorrido observado y el
tiempo del recorrido de referencia en ausencia del control de trafico,

demoras geomeétricas, cualquier incidente, y otros vehiculos.
o Lademora media: tipicamente para un periodo de anélisis de 15 minutos

Los cuales estan estrechamente relacionados, sin embrago cada uno representa un

distinto factor.

b) Incremento del parque automotor en general de la ciudad
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El incremento notorio del parque automotor en la ciudad aproximadamente de 71
690 vehiculos por afio, en el afio 2014 decrece su crecimiento a 63 008; pero a

partir del afio 2015 en adelante ha ido incrementandose.

Estadisticas de Matriculacion

Tabla 12: Estadisticas de matriculacion

GAD RBA
MES ANT 2014 2015
Enero 2383 451
Febrero 4392 8116
Marzo 6381 9042
Abril 5329 7275
Mayo 6332 7534
Junio 5795 7232
Julio 6133 7427
Agosto 5723 6715
Septiembre 5781 5400
Octubre 5466 1348
Noviembre 4563 6813
Diciembre 4730 4337
TOTAL = 63008 71690

Fuente. Direccion de gestion de movilidad, transito y transporte del GAD Municipal de Riobamba

llustracién 18: Estadisticas de matriculacion
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Elaborado por: Luis Rojas
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En lo que respecta al transito, la informacion proporcionada por el Director de
Gestion de Movilidad, Trénsito y Transporte del GAD Municipal de Riobamba
hasta el 2015 se matricularon 71 690 vehiculos; y la proporcionada por la Agencia
Nacional de Transito, Transporte y Seguridad Vial de la provincia de Chimborazo
en el 2014 indican que tuvieron 63 008 vehiculos, muestran que el crecimiento
vehicular al tomar datos desde el 2014 al 2015 entre los dos afios es de 16.87%.

2.7.9.3. Modos motorizados- TRANSPORTE PUBLICO

El actual transporte publico es el méas usado a diario en la ciudad de Riobamba,
aunque la falta de control y mantenimiento en los mismos, incita a disminuir la

calidad de la movilidad de los usuarios.

Es por ello, que el estudio de este sistema publico. En este plan de movilidad se lo
“supone” como correcto. El tema en que nos vamos a centralizar es el gran
problema de congestion vehicular en la ciudad especialmente en el area céntrica y

su consecuencia en una decadente circulacién peatonal.

Por lo tanto el estudio y analisis seran enfocados en los problemas con respecto al

transporte privado, tomando como hecho principal el bienestar del peatén/usuario.

2.7.10. Estacionamientos

Se observa esta deficiencia en el casco urbano, al encontrarnos con la mayor parte
de edificios administrativos y comerciales, o que provoca mayor movilidad en la
zona céntrica, y necesidad de estacionamientos. Estos aparcamientos ya sean
publicos o privados no han sido satisfechos mediante la construccion de edificios
de parqueos, que ayudaria en gran medida a la agrupacion de aquellos vehiculos

gue se concentran y disminuiria la necesidad de espacios publicos.

El Servicio de Estacionamiento Rotativo, Ordenado Tarifado, “SEROT” que ha
venido funcionando en nuestra ciudad desde octubre del 2008 como un area
independiente de la unidad de Transito. Fue organizada para devolver a todos los

usuarios, el derecho a utilizar la via publica en forma organizada y ordenada, a
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través de la generacion de una oferta permanente y continua de espacios libres
para estacionamiento, el cual consiste en el pago por ocupar la via pablica por un
tiempo maximo de dos horas para estacionarse. Pero este proyecto aunque
ayudado en un porcentaje, la congestion vehicular continua. No es totalmente
recomendable. Esto se debe a que el dimensionamiento de las calles no es apto
para una via de estacionamientos y trafico vehicular. Por lo que serd necesario
aumentar las vias de doble carril y que los estacionamientos sean desplazados.
Controlando asi le tréfico de la zona y la prohibicion de estacionamientos en el

area central.

El nivel de estacionamientos en el centro de la ciudad es deficitario, puesto que
los conductores circulan de forma excesiva alrededor de su destino buscando una
plaza de estacionamiento en la via publica. Esta demanda de estacionamiento
proporcionalmente con el crecimiento de motorizacion, ademas la falta de
aplicacion de medidas de racionalizacién del uso del vehiculo individual

especialmente en la zona céntrica, convierte a este servicio ineficiente...

Anexo 2 - Ver lamina 2 ANALISIS DE ESTACIONAMIENTOS

2.7.11. Seguridad Vial

El sistema de movilidad debe de disponer de condiciones operacionales que
garantice a los ciudadanos: seguridad, confort y desplazamiento. Para obtener una
adecuada seguridad vial:

e Se debera disponer de normativa y equipamiento adecuado.

e Infraestructura disponible

e Disposicion de la ciudadania en cumplir las normas y utilizar los

equipamientos adecuadamente.

Segun la Policia Nacional de Transito de la Ciudad de Riobamba, los accidentes
de transito que tienen mayor incidencia, sobre todo en las avenidas principales y
las mayores causas son:

e Imprudencia e impericia 70%;

e Embriagues del conductor 20%,
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e Embriagues del peaton. Causando la mayor parte de los atropellos con
el 10%.

Al ser los peatones que es el grupo méas vulnerable. Se recalca una mejor
intervencion, rectificacion en la normativa, regulaciones; procesos informativos y

de educacion para la seguridad vial.

2.7.12. Anélisis del Vehiculo Privado

2.7.12.1. Conflictos vehiculares

El centro histérico de la ciudad de Riobamba, en horarios pico, se convierte al
igual que otras ciudades del pais ya que transitar es muy dificultoso

principalmente en el centro y avenidas.

a) Estudio de las calles mas transitadas

Tabla 13: Calles mas transitadas

UBICACION DE CONFLICTOS VEHICULARES
ITEM NOMBRE DE LAS CALLES

PRINCIPALES

José de Orozco

José Veloz

Primera Constituyente

10 de Agosto

Guayaquil

Olmedo
SECUNDARIAS

Carabobo

Vicente Rocafuerte

Pichincha

Garcia Moreno

Esparia

Larrea

Cristobal Col6n

Eugenio Espejo

5 de Junio

Tarqui

Elaborado por: Luis Rojas
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El congestionamiento vial en el Centro Historico

Causas generales:

Aumento del parque automotor

Polo de atraccion por la implantacion mayormente de polos

administrativos, educacional y sobre todo comercial.
Poca capacidad de las vias para el gran volumen de trafico.
Falta de estacionamientos

El trafico de carga que transita por el centro de la ciudad a todas horas, sin

ninguna restriccion de horario.

b) Estudio de las avenidas mas transitadas

Tabla 14: Ubicacion de conflictos vehiculares avenidas

UBICACION DE CONFLICTOS VEHICULARES
ITEM NOMBRE DE LA CONFLICTOS}EN
AVENIDAD INTERSECCION
PRINCIPALES
1 Av. La Prensa Av. Daniel L. Borja
2 Av. Lizarzaburu Jacinto Gonzales y Veloz
3 Av. Daniel L. Borja Av. Miguel A. Ledn
4 Av. Unidad Nacional Brasil
5 Av. Antonio J. de Sucre Av. Luisa Martinez
6 Av. Circunvalacion Av. Alfonso Chavez
7 Av. Leopoldo Freire Bolivar Bonilla

Elaborado por: Luis Rojas
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2.7.14.2. Relacion: Volumen/ Capacidad y Saturacion.

El nivel de congestion vehicular, registra niveles de saturacion que han superado
la capacidad fisica de las vias en muchos de sus tramos, especialmente al interior

del hiper-centro y en sus vias de acceso.

La situacion se agrava debido a la presencia de equipamientos urbanos que
generan muchos viajes y dan lugar a la congestion vehicular.

e Estacionamientos y paradas inapropiadas de buses

e Cruce aleatorio de peatones

e Dispositivos de control de trafico poco eficiente

e Deficiencias de geometria vial.
Estas deficiencias estan determinadas por:
VVolumen (V): nimero de vehiculos
Capacidad (C): el nimero méximo de vehiculos de la red vial y su operacion.

Su relacién (v/c) establece el nivel de servicio, que al acercarse su valor a la
unidad; el volumen es mayor a la capacidad de la red vial, lo que provoca mayor
deficiencia y por ende los niveles de servicios son deficitarios, puesto que por las
demoras y congestionamientos provocado por el alto volumen y deficiente

capacidad, nos indica que el servicio llega a ser inaceptable.

Niveles de servicio, se definen para representar rangos razonables de la demora

del control en la interseccion.

2.7.15. Capacidad de intersecciones semaforizadas segun HCM 2000

El Highway Capacity Manual, en su version del afio 2000, define los siguientes

conceptos:

V: Duracion de la fase verde (se permite el paso de vehiculos) (seg)
R: Duracion de la fase roja (no se permite el paso de vehiculos) (seg)

T: Ciclo del semaforo =V + R (seg)
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Mientras el semaforo esté en su fase de verde podré pasar por el acceso un nimero
maximo de vehiculos hora, que constituye lo que se denomina intensidad de

saturacion.

Multiplicando esta intensidad de saturacion por la relacion entre la duracion de la
fase de verde y la del ciclo se obtiene el mdximo nimero de vehiculos que pueden

pasar en una hora (capacidad).

Donde:

C: Capacidad (vehiculos/hora)
S: Intensidad de saturacion (vehiculos/hora)
V: Duracion de la fase de verde (segundos)

T: Duracion del ciclo (segundos)
2.7.15.1. Niveles de servicio ((Service of Level "LOS").
La saturacion esta definida por la relacion volumen vehicular/capacidad vial, del

factor 0.9 en adelante, correspondiente al nivel de servicio F cuya causa es escala
de déficit, se degrada de A — F.

Los niveles del servicio se definen para representar rangos razonables de la

demora del control de la interseccién.

Servicio “A” describe operaciones con demora baja, hasta 10 s/veh. Este nivel
ocurre cuando la progresion es extremadamente favorable y la mayoria de los

vehiculos llegan durante la fase de verde. Muchos vehiculos no llegan a detenerse.

Servicio “B” describe demoras entre 10 y hasta 20 s/veh. Este nivel ocurre

generalmente con la buena progresion, tiempos cortos del ciclo, 0 ambas.

Servicio “C” describe operaciones con demoras entre 20 y hasta 35 s/veh.

Demora mas alta. Fallas individuales del aparecen en este nivel.
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Una falla en el ciclo ocurre cuando en la fase verde dada no sirve a los vehiculos
que estan en cola. EI nimero de vehiculos que se detienen es significativo a este

nivel, aunque muchos todavia pasan por la interseccion sin detenerse.

Servicio “D” describe operaciones con demoras entre 35 y hasta 55 s/veh. La
influencia de la congestion llega a ser mas notable. Las demoras mayores resultan
de una cierta combinacién de progresion desfavorable, longitudes del ciclo son
mas largos. Muchos vehiculos se detienen, y la proporcion de vehiculos que no se

detienen decae.

Servicio “E” describe operaciones con demoras entre 55 y hasta 80 s/veh.
Demoras que indican generalmente una progresion pobre, longitudes del ciclo mas

largas. Las fallas individuales del ciclo son frecuentes.

Siendo el servicio “F” las operaciones con demoras superiores a 80s/vehiculo,
que ocurren por la sobresaturacion, es decir, cuando las tasas de flujo de arribo
exceden la capacidad de la red vial.
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Determinacion de la capacidad de trafico en intersecciones con semaforos

Tabla 15
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del nivel de servicio en intersecciones con semaforos

on

: Determinaci

Tabla 16
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Anexo 3 - Ver CALCULOS TIPO

2.7.16. Capacidad de intersecciones sin semaforos segun Transportation
Research Board 2000

En el uso de la metodologia, la prioridad del derecho de via a cada flujo de trafico
deben ser identificados. Algunas corrientes deben tener prioridad absoluta,

mientras que otras tienen que ceder el paso a las corrientes de orden superior.

Al igual que la circulacién continua, se hace necesario definir un indicador que dé
idea del funcionamiento de la interseccion. De nuevo surge el concepto de nivel
de servicio, que en el caso de intersecciones se identifica con la demora
experimentada por el conductor en las mismas. Analogamente, el manual de

capacidad distingue seis niveles de servicio.

La Capacidad ideal de una interseccién se considera en 1900 vehiculos ligeros
por hora de verde y carril. Dicha capacidad se ver4 modificada por una serie de

factores, y que se plasman en la siguiente ecuacion.

Cr = 1900« N xfaxfvpx*fixfexfbx* fzxfgd=* fgi

Donde:

Crg: Capacidad Real (vehiculos/hora)
N: Numero de carriles
fa, fup, Ti, Te, To, T2, Tqa, Tgi - Factores de correccion

Tabla 17: Factores de correccion para el célculo de la intensidad de saturacion.

Factores de correccion
f Correccion por Formula Variable
A Anchura del carril (5.4+A)/9 A anchura del carril (m)
fop Vehiculos pesados 100/(100+P) P : Porcentaje de pesados (%0)
5 Inclinacién de la rasante 1-I/100 I : Inclinacién de la rasante
f Estacionamiento 1-(0. 1+M/20)/N M : Movimientos de estacionamiento en una
e o ‘ hora
£ Paradas autobts 1-B/(250N) B : Autobuses que paran por hora
7 Situacion (0.9-1) En centro urbano 0.9. en otras zonas 1
fa Gitos a la derecha 1-0.15P P : Proporcion de vehiculos que giran a la
£ derecha
.. L , P : Proporcién de vehiculos que giran a la
'0s a 1@ [cle ! .05 . . =
Jer Giros a la izquierda 1/(1+0.05P) izquicrda

Fuente. HCM 2000
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2.7.16.1. Niveles de servicio (LOS).

Tabla 18: Niveles de servicio de intersecciones sin semaforos.

« Operaciones con muy poca demora (<5 s.)

« El avance de vehiculos es extremadamente

A favorable, sin apenas detenerse

« La mayoria de los vehiculos llegan a la
interseccion en la fase verde

« Operaciones con ligera demora (5-15 s.)

« El avance de vehiculos es favorable,

B produciéndose detenciones esporadicas

* Se da en intersecciones con buena
progresion y ciclos semaféricos cortos

La demora es considerable (15 a 25 s.)
La progresion de los vehiculos es de
C mediana calidad y el ciclo es mas largo
Detencion de un ndmero significativo de
vehiculos

e La demora es elevada, entre 25 y 40 s.

« Notable influencia de la congestién, con
D progresiones desfavorables y ciclos largos
« Muchos vehiculos se detienen

» Falta de capacidad en ciclos individuales

« Operaciones con gran demora (40-60 s)
« Avance lento de los vehiculos y largas
E duraciones del ciclo
« Alto grado de congestion
« Frecuente falta de capacidad en ciclos
individuales

« La demora supera el minuto por vehiculo

« Nivel inaceptable por los conductores

F « Sobresaturacién: la intensidad de llegada
supera la capacidad de la interseccién

« Progresién deficiente, ciclos prolongados

Fuente. Manual de Capacidad de Carreteras

Volumen de transito: Son las tasas de flujo para el periodo de analisis, que en
general se toma como 15 minutos
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Tabla 20: Determinacién de los factores de correccion en intersecciones sin semaforos
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Tabla 21: Determinacién del nivel de servicio en intersecciones sin semaforos
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Anexo 4 - Ver CALCULOS TIPO

ARGENTINOS

llustracion 19: Problemas del servicio en calles mas congestionadas
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Elaborado por: Luis Rojas
Referencia: Tomada muestra en horas pico
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2.7.15. LA MOVILIDAD
2.7.15.1 Descripcion

Necesidad de movilizar, transportar personas desde el punto de origen a otro

destino.
Desplazamientos

Cuando se analizan los desplazamientos de las personas en la ciudad se observa

que estos se realizan en distintas condiciones de tiempo, comodidad y seguridad.

e Para una caminata es necesaria la calidad de las aceras y de los

semaforos y otras sefiales relativas sobre todo al cruce de las vias.

e Para bicicletas, la comodidad debe ser en las condiciones del pavimento y

de la sefializacion especifica.

Condiciones de Circulacion

llustracion 20: Condiciones de Circulacion

accesibilidad

seguridad

Fuente. ZUNIGA, Stefany, (2013), Tesis “PLAN DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE LOJA”
Universidad Técnica Particular de Loja, Loja-Ecuador

Transporte no motorizado.

Los factores que condicionan la circulacion de los peatones y ciclistas son: el
medio fisico; el clima; las condiciones geogréaficas y topograficas; opciones
sociales; econémicas; urbanisticas y culturales; ademas de las distancias urbanas
de los usos o funciones de integracion o recreacion en la ciudad.
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llustracion 21: Esquema de la movilidad de la ciudad de Riobamba
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En la ciudad de Riobamba, se observa el modo funcionalidad o centralidad que se
da en el centro de la urbe y que la gran parte de las personas que utilizan vehiculo

propio o taxi retornan al hogar al medio dia.

2.7.16. Tipos de desplazamiento

Los motivos de viajes, mas significativos de desplazamiento que las personas

estructuran en la ciudad de Riobamba son las siguientes:
e Lamovilidad entre el domicilio y el lugar de trabajo
e Lamovilidad para acceder a los servicios y equipamiento de la cuidad.
e Lamovilidad en relacidn al tiempo libre.

Es por ello que los tipos de movilidad estan directamente relacionados con el uso

del suelo que existe en la cuidad.

En Riobamba estos usos se encuentran en el centro de la urbe, si bien no son
todos, la mayor parte de los centros de atraccion y de desenvolvimiento humano

de la ciudad, estan implantados en el area central.

Las actividades administrativas; fuentes de trabajo; servicios; instituciones
publicas y privadas; comercio; culto; uso residencial las cuales son las que
alcanzan mayor atraccion y consolidacion conforme se acerca més al centro de la

ciudad.
2.7.17. Calles de mayor tréafico vehicular
Tréafico en el area central

e Transversal: Partiendo desde el norte con la calle Orozco hasta la calle
Olmedo.

e Longitudinal: desde el este de la ciudad desde la avenida La Prensa hasta

la calle Juan de Velazco.
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Siendo el area central el polo de atraccién, sobre todo en horas pico y dias
laborables, pues seria el movimiento de la casa a trabajo la corriente principal.

Generando asi conflictos de congestion, deterioro ambiental y disminucién de la
calidad en las condiciones de uso de espacio.

En estas intersecciones es en donde la congestion vehicular es mayor, con flujo de
vehiculos livianos y medianos que transitan.

llustracién 22: Tréfico en el centro de la ciudad
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Elaborado por: Luis Rojas
Referencia: Tomada muestra en horas pico
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2.7.18. Avenidas de mayor tréfico vehicular

Asi también en la calle Veloz y Jacinto Gonzales siendo las de mayor congestion

vial, ya que crean nodos con las calles locales y el puente que facilita el cruce de
los vehiculos, para entrar al centro de la ciudad.

llustracion 23: Congestionamiento en las avenidas
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Elaborado por: Luis Rojas
Referencia: Tomada muestra en horas pico
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CAPITULO 11

3. RESULTADOS

Encuesta a los ciudadanos

3.1. Aplicacion de la encuesta para determinar la situacion actual del
congestionamiento vehicular de la ciudad de Riobamba.

Los datos obtenidos mediante la aplicacion de la encuesta se tabularén,
interpretaran,  analizaran y graficaran estadisticamente. Para una mejor
comprension se presentara esta informacion, indicando sobre el plan de movilidad
en la zona céntrica de la ciudad de Riobamba, mediante su procesamiento y
tabulacion de datos numéricos y graficos los mismos que permitiran

determinar mediante un analisis las respectivas conclusiones.

3.1.1. Disefio de la encuesta

El disefio de la encuesta se puede apreciar en el anexo 5.
3.1.2. Tabulacion.

GRAFICO N° 1: Sectores encuestados

llustracién 24: Sectores encuestados

SECTORES ENCUESTADOS

102

64

45 43
33 32
J I I I X I 0 i
S
¥ <<j':& @é‘g’ Q;}?' S

2 xR X 0
A A

eo“@ 3 & 3 ;
S) o \§0 o \\'\0 %Q ¢ q &

éo‘

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion.
Para los sectores encuestados tenemos que de las 383 encuestas, se distribuy6 de

la siguiente manera, 102 en el centro de la ciudad, 64 en la periferia, 45 al norte,
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43 al este, 33 al sur, 32 al oeste, 19 sureste, 17 noreste, 15 suroeste y 13 noroeste,

como se puede apreciar en el grafico.

GRAFICO N° 2: Edades de los encuestados

llustracion 25: Edades de los encuestados

EDADES

B EDADES

6 a 18 afios N
19 a 32 aflos

33 a 60 afios

61 a 90 afios

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:
El rango de edades encuestadas; la mayor parte esta entre los 19 a 32 afios siendo
este de 237 encuestas, de 33 a 60 afios con un total de 96 encuestas, de 6 a 18 afios

con 40 encuestas y de 61 a 90 afios con una pequefia porcion de encuestas de 10.

GRAFICO N° 3: Ingresos promedios

llustracion 26: Ingresos promedios

0.5
0.45
0.4
0.35
0.3
0.25
0.2
0.15
0.1
0.05

l

18.80%
122%

$100-300 $301-800 $801-1200 $ 1200y mas No indican

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Interpretacion

Los datos indican que del 100% de los encuestados segun los ingresos promedios
el 49.35% tienen un ingreso entre $100 a $300, el 18.80% no indican el valor de
ingresos, el 14.10% tiene un ingreso de $801 a $1200, el 12.53% con un ingreso

entre $301 a $800 y el 5.22% tiene un ingreso mas de $1200.

GRAFICO N° 4: Transporte que mas utiliza.

llustracion 27: Transporte que mas utiliza.

TRANSPORTE QUE MAS UTILIZA

\
.\\
1 W Publico
W Vehiculo propio
H Taxis
B Otros

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:

En cuanto al transporte de las 383 encuestas, el mas utilizado es el transporte

publico con 167, 149 indican que usan vehiculo propio, 58 se movilizan en taxis y

9 en otros medios de transporte.

GRAFICO N° 5: Dias de desplazamiento.

lustracion 28: Dias de desplazamiento.

Dias de desplazamiento

23.24% ® Todos los dias

M Dias laborables

‘ Fin de semana

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Interpretacion:
Respecto a los dias de desplazamiento de la ciudadania, en la gréfica se puede

observar que 43.08% se movilizan los dias laborables, el 33.68% van hacia el

centro todos los dias y el 23.24% los fines de semana.

GRAFICO N° 6: /Qué actividad mas realiza en el centro de la ciudad de

Riobamba?

llustracién 29: ;Qué actividad mas realiza en el centro de la ciudad de Riobamba?

Actividad que mas realizan

- . ® Comercio

H Institucion

' u Otros

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion
Los datos en cuanto a la actividad que mas realizan el 52.03% realizan actividades

como ir al Banco, Educacién, trabajo y realizar tramites, el 24.11% ejecutan
actividades de recreacion, visitas, social, cultural, etc. y el 23.87% efectlan

actividades de comercio como alimentacion, vestimenta, centro comercial

negocios, etc.

GRAFICO N° 7: Como percibe el congestionamiento vehicular en el centro

de la ciudad de Riobamba.
llustracion 30: Como percibe el congestionamiento vehicular en el centro de la ciudad de Riobamba.

85.38%

No hay

congestion Normal

Poca
Congestion Congestionado

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Interpretacion:

En cuanto a los datos acerca de que si existe el congestionamiento vehicular, el
85.38% de los encuestados sefialaron que hay congestionamiento vehicular, el
6.53% el flujo vehicular es normal, el 6.01% existe poca congestion mientras que

el 2.09% dice que no hay congestionamiento vehicular en el centro de la ciudad.

GRAFICO N° 8: Como percibe el congestionamiento peatonal en el centro

de la ciudad de Riobamba.
lustracion 31: Como percibe el congestionamiento peatonal en el centro de la ciudad de Riobamba.

45.00%
40.00%
35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%

0.00%

No hay Normal Poca Congestionado
congestion Congestion

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:

Los datos relacionados al congestionamiento peatonal, en el grafico se puede
observar que el 42.82% indican que no hay congestionamiento peatonal, el
38.90% el flujo peatonal es normal, el 10.44% hay poca congestion peatonal y el

7.83% esta congestionado por las personas.

GRAFICO N° 9: /Qué dificultad presenta al momento de movilizarse al

centro historico de la ciudad de Riobamba?
lHustracion 32: ¢ Qué dificultad presenta al momento de movilizarse en la ciudad de Riobamba?

DIFICULTAD PRESENTADA

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Interpretacion
El gréfico demuestra que el 47% tiene problemas de estacionamientos, el 34%
dificultad de congestionamiento vehicular y el 19% de congestionamiento

peatonal.

GRAFICO N° 10: ;Cree que los estacionamientos de la ciudad de Riobamba

son suficientes?

llustracion 33: ¢ Cree que los estacionamientos de la ciudad de Riobamba son suficientes?

80.00%
70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%

0.00%

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:
Para determinar si los estacionamientos de la ciudad de Riobamba son suficientes,

el 72.58 % de las personas encuestadas indican que no son suficientes los
estacionamientos existentes, mientras que el 27.42% da una sefial de que si son

suficientes los estacionamientos.

GRAFICO N° 11: En el caso de que utiliza el vehiculo. ¢Donde estaciona su

vehiculo al ir al centro de la ciudad?
llustracion 34: En el caso de que utiliza el vehiculo. ¢ Dénde estaciona?

47.52%

34.99%

17.49%

Donde NO existe el Sitios destinados al Estacionamientos
SEROT SEROT Privados

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Interpretacion:

Los datos obtenidos acerca de: ¢Donde estaciona su vehiculo al ir al centro de la
ciudad?, estadisticamente se puede decir que del 100 % de personas encuestadas
sefialaron que el 47.52% estacionan su vehiculo donde existe el SEROT, el
34.99% se estacionan donde no existe el SEROT Yy tan solo el 17.49% utilizan

estacionamientos privados.

GRAFICO N° 12: ;Pagaria por el estacionamiento en un edificio propio para

este servicio?

lustracion 35: ¢ Pagaria por el estacionamiento en un edificio propio para este servicio?

¢Pagaria por un estacionamiento en
un edificio?

= NO

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:
Los datos que se ilustran en la gréfica acerca del estacionamiento en un edificio, el
73% de personas afirman que el Sl pagarian por este servicio, mientras que el

27% indica que No esta de acuerdo.

GRAFICO N° 13: ;Qué tiempo se demora en el desplazamiento hacia el

centro de la ciudad en un automotor o vehiculo?
llustracion 36: ¢Qué tiempo se demora en desplazarse?

Publico
83
46

17 21

pFaE s =

5-10 min 15-30 min 30-60 min 1 hora y mas

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Vehiculo Propio

59
-

36

—f =

5-10 min 15-30 min 30-60 min 1 hora y mas

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Taxis

5-10 min 15-30 min 30-60 min 1 horay mas

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Otros

2
/' 1 1

5-10 min 15-30 min 30-60 min 1 horay més

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:

En la interpretacion de los resultados acerca de qué tiempo se demora en el
desplazamiento desde su domicilio hacia el centro de la ciudad en un automotor o
vehiculo, tenemos que en el servicio publico 83 encuestados se demoran de 30-60

minutos, 46 de 15-30 minutos, 21 encuestados de 1 hora y mas y 17 personas de
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5-10 minutos, para el transporte del vehiculo propio 59 encuetados se demoran
entre 15-30 minutos, 36 de 5-10 minutos, 11 de 30-60 minutos y 7 de una hora y
mas. Mientras que en el servicio de taxis 54 tardan de 15-30 minutos, 33 de 5-10
minutos, 4 de 30-60 minutos y 2 de méas de una hora. Para el uso de otros
transportes como es la bicicleta 0 motocicleta 6 personas tardan en llegar en mas
de una hora, 2 encuestados de 5-10 minutos, una persona de 15-30 minutos y una

persona entre 30-60 minutos.

GRAFICO N° 14: ;/Cree usted que al cumplir la funcién de peatdn, es
respetado por?

lHustracion 37: ¢ Cree usted que al cumplir la funcion de peatén, es respetado por?

La funcion de peatodn es respetado por:

80.16%

12.27%
7.57%

8 ==

Transporte Piblico Transporte Privado Ninguno de los dos

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion.

Acerca de los datos obtenidos tenemos, que el 80.16% no respetan al peatén tanto
el transporte publico como el privado, el 12.27% de los transportes publico
respetan al peaton mientras que el 7.57% de los vehiculos privados respetan al

transeunte.
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GRAFICO N° 15: ¢ Existe adecuadas sefializaciones para el peaton?

llustracion 38: ¢ Existe adecuadas sefializaciones para el peatéon?

¢Existe adecuadas seializaciones
para los peatones?
53.52%

54.00%
52.00%
50.00%
48.00%
46.00%
44.00%
42.00% -+

Sl NO

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion.
Los datos obtenidos indican, que el 53.52% no existe adecuadas sefializaciones
para los transelntes y el 46.48% indican que si consta sefializaciones adecuadas

para los peatones.

GRAFICO N° 16: Usa bicicleta como medio de transporte, para ir al trabajo,
centro de educacion, realizar una diligencia, etc.

llustracion 39: Usa bicicleta como medio de transporte, etc.

Bicicleta como medio de transporte

80.42%
90.00% 1
80.00%
70.00%
60.00%
50.00%

40.00% - 19.58%
30.00% -

20.00% - I I
10.00% - l ]
Sl

0.00%

NO

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:
Los datos obtenidos acerca de si usa la bicicleta como medio de transporte,
tenemos que el 80.42% de los encuestados no utilizan la bicicleta como medio de

transporte, mientras que 19.58% afirman o sefialan que si.
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GRAFICO N°17: Usa bicicleta como medio de recreacion: paseos, viajes fines

de semana, etc.

llustracion 40: Usa bicicleta como medio de recreacion: paseos, viajes fines de semana, etc.

Interpretacion:

70.00% 4
60.00% -
50.00% -
40.00% -
30.00% -
20.00% -
10.00% o

0.00%

62.66%

37.34%

Bicicleta como medio de recreacion

Sl NO

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Los resultados acerca del uso de la bicicleta como medio de recreacion, se tiene de

la siguiente manera, 62.66% no utilizan y el 37.34% afirman que si hacen

actividades de recreacion con la bicicleta.

GRAFICO N° 18: Causas por las que no usa bicicleta como medio de

transporte

llustracion 41: Causas por las que no usa bicicleta como medio de transporte

40.00% 4
35.00% A
30.00% A
25.00% A
20.00% A
15.00% A
10.00% A
5.00%

0.00% -

11,

Causas por las que no utiliza bicicleta

27.

6.2
3.9ii

Simbolo de No cuenta con No hay Por la topografia No hay muchas  Mucho peligro al

pobreza una bicicleta adecuados {Pendientes]  personas que no  circular en las

espacios ni realizan este
aparcamientos desplazamiento

vias

Todas las
anteriores

Interpretacion:

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Acerca de las causas por las que no usa bicicleta como medio de transporte, el

38.12% indica que es muy peligroso andar en bicicleta por las calles del centro de

la ciudad, el 27.42% indican que no hay adecuados espacios ni aparcamientos de

bicicletas, 11.75% no cuenta con una bicicleta, el 10.70% elije todas las opciones
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del porque no utiliza la bicicleta, el 6.27% dicen que no hay muchas personas que
realicen esta actividad, el 3.92% se debe a la topografia (pendientes) para no
realizar esta actividad y tan solo el 1.83% no usan bicicleta por bajos recursos

econdmicos..

GRAFICO N° 19: Cree que las personas que usan bicicletas tienen seguridad
y son respetadas en las calles por los conductores.

llustracién 42: Cree que las personas que usan bicicletas tienen seguridad y son respetadas.

En las calles por los transportes
publicos y privados

85.38%

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion:
Los datos relacionados de las personas que usan bicicleta tienen seguridad y son
respetadas en las calles por los conductores en general el 85.38% muestra que NO

y el 14.62% dicen que Sl son respetados.

GRAFICO N° 20: Cree que las personas que usan bicicletas tienen seguridad
y son respetadas con sefiales en las vias o con postes verticales.

llustracién 43: Cree que las personas que usan bicicletas tienen seguridad.

Con sefiales en las vias o con postes
verticales

22.45%

Sl

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas
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Interpretacion.
Acerca de las personas que circulan en bicicleta tiene seguridad y son respetadas
con sefiales en las vias o con postes verticales el 77.55% indica que NO y tan solo

el 22.45% dice que si cuentan con los espacios necesarios para esta actividad.

GRAFICO N° 21: ;Usaria bicicleta como medio de transporte si se ofrece con
un espacio apto, normas adecuadas con el alquiler de bicicletas si no la posee,
con una ruta especial y apta para este medio?

llustracion 44: ¢ Usaria bicicleta como medio de transporte si se ofrece con un espacio apto?

Usaria bicicleta

=131

Fuente: Ciudad de Riobamba
Elaborado por: Luis Rojas

Interpretacion.
Al respecto de este grafico que si usaria bicicleta como un medio de transporte y
de recreacion con todas las normativas se tiene que el 75.20% de encuestados

aceptan esta idea; en cambio que el 24.80% no estan de acuerdo.

3.1.3. Conclusiones

» En conclusién se tiene que el 34% de los encuestados esta consiente de
que existe un congestionamiento vehicular en la ciudad de Riobamba
especificamente en el centro antiguo de la Ciudad.

» Con este analisis se tiene como resultado que los dias de desplazamiento
tanto peatonal y vehicular en las horas pico son evidentes durante todos los

dias laborables.
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> Se indica que en la ciudad de Riobamba carece de estacionamientos por lo
que este es el primer factor para que exista el congestionamiento vehicular.

» Durante los dias laborables el congestionamiento vehicular y peatonal se
da durante el inicio de la jornada laboral, al medio dia y al final de la
jornada laboral.

» Por altimo se puede decir que dentro de la ciudad no existen los espacios
de recreacion, vias exclusivas de ciclo vias, sefializaciones
correspondientes para el transito peatonal por lo que todo esto afecta

directamente.
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CAPITULO IV

4. DISCUSION

La discusion a desarrollarse se base en los resultados obtenidos durante la
realizacion de la encuesta y la observacion realizada directamente en el centro de

la ciudad de Riobamba

4.1 Discusion sobre los resultados de la encuesta del Plan de Movilidad para
la ciudad de Riobamba (Zona céntrica).

Durante la tabulacion de la encuesta del Plan de Movilidad para la ciudad de
Riobamba (Zona céntrica) se logra observar en las figuras expuestas en el capitulo

de resultados, se puede decir que:

Como resultado del grafico 1 tenemos que las personas encuestadas en la
actualidad la mayoria viven en el centro de la ciudad, un porcentaje reducido se

halla en la periferia, y el resto se halla en los limites Norte y Sur.

En el grafico 2, referente al rango de edades, prevalece las personas que se
encuentran entre la edad de 19 a 32 afios, luego se encuentran en el rango de 33 a
60 afos, por consiguiente tenemos que el tercer apartado de los rangos es de 6 a
18 afios y por ultimo se tiene que el rango de edad de menor porcentaje se halla
entre los 61 a 90 afios; para la encuesta se considerd el rango de edades y
principalmente se tomé en cuenta a la gente que tiene ya un criterio formado, en el
cual nos puede indicar las falencias y las recomendaciones adecuadas para que
éste problema que existe en el centro de la ciudad (congestionamiento vehicular)

de una manera u otra pueda mejorar en beneficio de la sociedad.

De igual manera los resultados del gréafico 3 indican los ingresos promedios, para
poder determinar si se encuentran en las condiciones de trasladarse de un lugar a
otro ya sea mediante el transporte publico, taxi, vehiculo propio o el uso de otro

medio de transporte, ya que el ingreso econdmico es un punto esencial ya que a la
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hora de tomar la decision para trasladarnos al lugar de destinado que deseamos
debemos saber con cuanto recursos econémicos contamos.

Para los resultados del grafico 4, se puede verificar en el capitulo de resultados y
se detalla a continuacion que los encuestados prefieren el medio de transporte
publico, por lo que el uso del transporte publico es directamente proporcional al
ingreso econdmico; las personas con escasos recursos econémicos recurren a este
medio de transporte, en cambio que las personas de mayores ingresos utilizan el

taxi y el vehiculo propio principalmente.

En el resultado del gréafico 5 se tiene que las personas se dirigen al centro de la
ciudad los dias laborables, encontrdndose que la mayoria de servicios se
encuentran en la zona céntrica de la ciudad de Riobamba; y los fines de semana en

menor cantidad, por estar pocos servicios de recreacion.

En el grafico 6 se ilustra que las personas se transportan a la zona céntrica por
tener la mayoria de actividades, servicios o instituciones en dicho lugar; siendo la
institucion la de mayor porcentaje, seguido de otras actividades como son
recreacional, social, cultural, etc., siendo el comercio la de menor atraccion de
desplazamiento. Por lo tanto la descentralizacion se hard reduciendo la
concentracion de actividades, no permitiendo las instituciones pablicas ni privadas
en el centro de la ciudad y aumentando espacios de recreacion y esparcimiento;

necesarios principalmente para nifios y personas de la tercera edad.

En el grafico 7 referente a como percibe el congestionamiento vehicular en el
centro de la ciudad de Riobamba; todas las personas observan el
congestionamiento vehicular como desorganizado; aunque una parte de las
personas aprecia el congestionamiento como normal y de poca congestion; y tan
solo una pequefia parte dice que no hay congestion; esto se debe a que las
personas de menor edad usan el zona céntrica de la ciudad, como encuentro y no

lo ven como desorganizado o confuso sino como normal o con vida.
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Para los resultados del grafico 8 tenemos que la mayoria de los encuestados no
perciben el congestionamiento peatonal como un problema, una parte dice que el
flujo peatonal es normal, seguidamente los encuestados ven poca congestion, y
una pequefia parte lo ve congestionada esto se debe a los dias que existe algun
evento o en la zona rosa de la ciudad de Riobamba, ya que eligen esta zona como

encuentro.

En el grafico 9 lo que respecta a la dificultad que se presenta al momento de
movilizarse al centro de la ciudad de Riobamba; las personas de la ciudad estan
conscientes que hay un gran problema primero en los estacionamientos, luego en
la congestion vehicular; las personas principalmente las mayores son mucho mas

enérgicas y aprecian un problema en todas las variables.

Los resultados del grafico 10 en lo referente a que si los estacionamientos son
suficientes en la ciudad de Riobamba, las personas optaron por el no la gran
mayoria; esto se debe a que independientemente las personas utilicen o no el
transporte privado, la gente estd consiente que no hay suficientes espacios de

aparcamiento para el vehiculo privado.

Para los resultados del grafico 11; el lugar de estacionamiento al ir al centro de la
ciudad; muchas de las personas no optan los estacionamientos privados, eligen
sitios destinados al SEROT porque estos espacios se encuentran en el centro de la
ciudad. Las personas; se podria decir de bajos recursos econémicos prefieren los
espacios de aparcamientos donde no existe el SEROT, aunque quede alejado de la

zona centrica de la ciudad de Riobamba.
En el grafico 12 los encuestados estan consistentes de la falta de estacionamientos,
por lo que estarian de acuerdo al disefio y uso de un edificio de estacionamientos

privados.

Respecto al grafico 13, de acuerdo al tiempo que se demora en el desplazamiento

hacia el centro de la ciudad en un vehiculo, se podria decir que las personas
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prefieren el uso del vehiculo porque segun el tiempo de desplazamiento, se hacen
menor tiempo al usar el vehiculo, mientras que los mayores tiempos se hacen las
personas al desplazarse en el transporte publico. Concluyendo la importancia en la
fluencia adecuada y trato en el transporte pablico. Ademas se puede decir que por
la falta de estacionamientos en el centro de la ciudad se demoran un tiempo
promedio de 15 a 30 minutos, esto se debe a una cultura de movilidad; caminar y

no usar el vehiculo.

El gréafico 14, indica si el peatdn es respetado tanto por el transporte publico como
el privado, la mayoria de las personas dicen que no son respetados por estos
transportes aumentando la incertidumbre de ser parte de un accidente en la calles
de la ciudad de Riobamba, el transporte pablico es el de mayor porcentaje de no

respetar al peaton, en cambio que el transporte privado lo hace de menor parte.

En el grafico 15 los resultados de si existe adecuadas sefializaciones para los
peatones, la mayor parte dice que no; por tal motivo existen accidentes en las

calles siendo los vulnerables las personas que se encuentran en su entorno.

El grafico 16 la mayoria de personas no utilizan la bicicleta como medio de
transporte o el uso menor del vehiculo; si se utilizara este medio traeria muchos

beneficios en tiempo, medio ambiente, gastos, etc.

En el grafico 17 de igual manera las personas no utilizan la bicicleta como medio
de recreacion, salir a dar un paseo, etc.; esto es la falta de costumbre y educacion
que tiene las personas, ademas se debe a que no existen espacios aptos para esta

actividad.

Los resultados del grafico 18; de las causas por las que las personas no utilizan la
bicicleta como medio de transporte se debe la mayor parte al peligro en la calles y
a que no existe adecuados espacios para esta actividad; reduciendo la actividad del
uso de bicicleta y la actividad fisica de las personas.
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De igual manera los resultados del grafico 19, la mayoria de personas que usan
bicicleta como medio ya sea de transporte o de recreacion no cuentan con
seguridad, es decir no son respetados por los conductores aumentando los
accidentes con este medio de transporte; y por tal motivo se esta perdiendo la

costumbre de salir en bicicleta a las calles.

En el grafico 20 las personas en un mayor porcentaje no cuentan con sefiales en
las vias para lo que respecta a una ciclo via, afectando directamente a los nifios

que usan este medio de transporte como recreacion.

En el grafico 21 si se usaria bicicleta como medio de transporte si se ofrece con un
espacio apto, normas adecuadas con el alquiler de bicicletas si no la posee, con
una ruta especial y apta para este medio, la mayoria de las personas estan de
acuerdo, siendo las personas mas jovenes de la ciudad dispuestas al uso de este

medio; de igual manera las personas de bajos recursos economicos.
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CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. Conclusiones

Al finalizar el trabajo de investigacién en la ciudad de Riobamba puedo concluir

que:

v

La presencia de centralizacién se debe a la mayoria de actividades que se
encuentran concentradas, en su mayoria en el centro de la ciudad de
Riobamba (Norte Av. La Prensa, Sur Calle Juan de Velasco, Este Calle
José de Orozco y Oeste con la Calle José Joaquin de Olmedo) en una érea

de 26,48 hectareas; incrementandose su movilizacién en esta zona.

La concentracidn de actividades en la zona central en aproximadamente un
80%, provoca un aumento desmesurado del arriendo y plusvalia de los
terrenos, induciendo a las personas a ocupar zonas alejadas, las cuales en
su mayoria no poseen aun transporte publico, viéndose obligadas a la

adquisicion de un vehiculo privado.

Las personas con ingresos econdémicos mayores ven como plus la
adquisicion de un vehiculo privado; relacionando al incremento de ingreso

econdémico como aumento de transporte privado.

Es condicion universal que las personas con bajos ingresos econémicos,
desempefian mucho mas el papel de peatones, ciclistas y usuarios del
transporte pubico en la ciudad de Riobamba el 49.35% utilizan estos
medios de transporte, mientras que las personas con ingresos mas altos
(5.22%) suelen desempefiarse como motoristas 0 pasajeros de

automoviles.
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v Violacion constante a las normas y de estacionamiento los cuales genera
congestién vehicular en un 85.38%; esto se da en lugares que genera alta

concentracion de personas.

5.2. Recomendaciones

v' Se recomienda generar un plan de movilidad para evitar el

congestionamiento vehicular.

v Tener establecido un correcto recorrido para la ciclo via, asi como una
correcta sefializacion tanto peatonal como para los diferentes medios de

transporte.

v" Reordenamiento de las lineas del transporte publico, estas deben estar

situadas fuera del centro historico de la ciudad de Riobamba.

v' Es recomendable indicar los posibles terrenos para un edificio de
estacionamientos para evitar el congestionamiento vehicular para ello se
debe buscar los sitios mas adecuados para que las personas puedan llegar

con facilidad a su lugar de destino.
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CAPITULO VI

6. PROPUESTA

6.1. Titulo de la propuesta.

Elaborar un Plan de movilidad en la ciudad de Riobamba especificamente en el
centro de la urbe (Norte av. la Prensa, Sur calle Juan de Velasco, entre la calle
José de Orozco y Oeste con la calle José Joaquin de Olmedo), perteneciente a la

provincia de Chimborazo.

6.2. Introduccién

El plan de movilidad para la ciudad de Riobamba pretende garantizar el derecho a

una movilidad universal para todos sus habitantes.

En este capitulo se abarca los principios con el que se desarrollard el plan de
movilidad, ciertas politicas y lineamientos generales, propuestas de programas y

proyectos que se podran poner en marcha en el Sistema de Movilidad.

La movilidad urbana atraviesa una crisis de orden mundial. Todas las grandes
ciudades, particularmente las latinoamericanas, independientemente de su grado
de desarrollo, enfrentan grandes problemas de transito y transporte como resultado
de cambios en los patrones de traslado y asentamiento. Si bien en Riobamba este
fendmeno no esta totalmente instalado se comienzan a ver sefiales que apuntan a
esa direccion. Es por tanto oportuno incorporar un conjunto de acciones tendientes

a prevenir situaciones similares.

En las ultimas décadas se produjeron importantes modificaciones en la vida
urbana que incidieron directamente sobre los patrones de movilidad y la cantidad
de desplazamientos de la poblacion, generando externalidades negativas al

medioambiente.

En los dltimos afios la ciudad de Riobamba ha sufrido cambios significativos,

impulsados basicamente por factores socioculturales y econdémicos.
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El factor econdmico esta ciertamente relacionado a estos cambios en dos aspectos:
la crisis econdmica como elemento de segregaciéon social, dispersando a la
poblacién en el territorio; y el aumento de la renta per capita de algunos sectores
de la sociedad que incrementa los desplazamientos no solo con finalidad laboral
sino también con motivos de ocio y esparcimiento, acompafiado con el aumento

de motorizacion.

Frente a estas transformaciones es necesario entender la movilidad como un bien
social, como una forma de proponer un esquema sostenible y sustentable de

desarrollo urbano.

El sistema de transporte publico (bus), por su rigidez, no es capaz de adaptarse de
forma inmediata las demandas urbanas; sin embargo, no es posible pensar
disociadamente el territorio de este sistema. No podemos dejar de sefialar las
implicaciones ambientales que los desarrollos territoriales tienen y las demandas
que generan respecto al sistema de trasporte. Es necesario asumir que el suelo

urbano constituye un recurso escaso, finito y no renovable.

La movilidad urbana debe pensarse en términos social y de sustentabilidad
ambiental, por lo tanto las inversiones en infraestructura deben estar orientadas a
priorizar un sistema de transporte publico de calidad y no uno basado en el

vehiculo individual.

Un sistema de transporte de calidad para la ciudad de Riobamba implica coordinar
e integrar sus distintos modos para que se complementen y optimicen. Esto
conlleva una necesaria racionalizacion de la red de transporte publico,
jerarquizacion de vias, y la consecuente revision de recorridos, tecnologias usadas,
caracteristicas de la flota y politicas territoriales acordes. Esta revision debera ser

permanente dado el dinamismo con que estos cambios se producen.

Maés alla de la importancia de estas acciones el transporte pablico de pasajeros y
transportes de cargas, el Plan se encuentra proyectando otras que optimicen la
calidad del diario de todo el cantén a fin de promover mejoras que se reflejen en

la seguridad de peatones y ciclistas. Establecer preferencias para estos usuarios
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conlleva una mejora de pardmetros ambientales, econémicos y de salud de nuestra

poblacion.

No existen formulas magicas que lograran un cambio de manera inmediata. Las
aplicaciones que se den requieren tiempo, ver resultados y ventajas a largo plazo.
Para poder alcanzar el cambio, se debi6 considerar el desarrollo de acciones que
consoliden, modifiquen o suspendan la situacion deficitaria actual; incorporando

variables o actores que permitan atender las nuevas demandas.

Desde el Plan de Movilidad, se va a trabajar para contribuir a que las
oportunidades que ofrece la vida urbana sean accesibles a todos los habitantes y

asi lograr un Canton més democrético y eficiente.

6.3. Objetivos

6.3.1. Objetivo general

Elaborar un Plan de movilidad en la ciudad de Riobamba especificamente en el
centro de la urbe (Norte av. la Prensa, Sur calle Juan de Velasco, entre la calle
José de Orozco y Oeste con la calle José Joaquin de Olmedo), perteneciente a la

provincia de Chimborazo.

6.3.2. Objetivos especificos.
» Descentralizar el centro historico de la ciudad de Riobamba.
» Reordenar las lineas del transporte publico (Buses urbanos).
» Implantar un correcto recorrido para la ciclo via, asi como una correcta
sefializacion tanto peatonal como para los diferentes medios de transporte.
» Indicar los posibles terrenos para la construccion de edificios de
estacionamientos para evitar el congestionamiento vehicular.

» Garantizar la seguridad y la educacion vial en la comunidad.
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6.4. Fundamentacion Cientifico —Técnica

6.4.1. Proceso del Plan de Movilidad Urbana

llustracion 45: Proceso del Plan de Movilidad Urbana

Hito:
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del impacto final concluida

111 Actualizar regularmente el plan Punto de partida:
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@ Repasar la disponibilidad de recursos

1.5 Definir un calendario basico

@ Identificar los actores y lideres de opinion dave

11. Aprender
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documento -
PMUS 3.9} Preparar un analisis delos
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el Plan de . .
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calidad del plan Urbana Urbana desarrallar
Sostenible . escenarios
92 Adoptar el plan Sostenible Hito:
Anélisis de problemas
93 Crear posesion del plan P i i
po: p Determinar y oportunidades concluido
8.Introducir . Elaborar el plan objetivos
el seguimento racionales y sty Desarrollar una visidn comun
- Preparar el seguimento y la valoracién LmE ) de la movilidad y mas alla
yla valoracian en el plan transparentes comun
42 Informar el publico de manera activa
7. Acordar
responsabili- i;?;:;ga;
71 :Slgl'lal IESPOI’“Sa:"'dadei ¥ recursos da;z.::mlasy Bl Dosamolin DbJEﬁ,,:Is 5.1 Identificar las pricridades para la movilidad
reparar un plan de financiacio aquetes de e neE A
3 acrién y presupuestario Lo 5 :nedidas 52 Desamollar objetivos inteligentes
efectivas
6.1 Identificar las medidas mas efectivas
o 62 Aprender de la experiencia de otros
Medidas 63 Considerar el mayor valor para el dinero invertido
identificadas
64 Utilizar sinergias y crear paguetes integrados de medidas

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. pag. 7 <www.mobilityplans.eu>

6.4.2. Beneficios
El reto comun para los planificadores en las administraciones locales, es
convencer sobre el valor afiadido del Plan de Movilidad Urbana a quienes toman

las decisiones. A continuacion se presentan diez argumentos principales de este

enfoque:
v" Mejora la calidad de vida

Existe una fuerte evidencia sobre la planificacion de la movilidad urbana eleva a
calidad de vida en zonas urbanas. Con politicas mucho mas coordinadas, segun la

definicion del Plan de Movilidad Urbana, se da lugar a una amplia gama de
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beneficios, como espacios mas atractivos al publico, la mejora de la seguridad

vial, mejoras en la salud y una menor contaminacion del aire y acustica.

llustracion 46: Mejora de la calidad de vida

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v" Ahorro de costes — creacion de beneficios econdémicos

La movilidad es un factor importante para la economia local. Un ambiente mas
sano y con menos congestion, contribuye a reducir sustancialmente los costes
para la comunidad local y asi atraer a nuevos negocios. En la competencia
mundial y nacional de los centros urbanos, una ciudad bien organizada Yy
sostenible es también, una ciudad mas atractiva para los inversores. Simplemente
tiene un mejor potencial de negocio que una ciudad sin una politica clara de

movilidad hacia el futuro.

llustracién 47: Ahorro de costes-creacion de beneficios econémicos

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v Contribuir a mejorar la salud y el medio ambiente

Movilidad maés sostenible, se traduce directamente en una mejora de calidad del
aire y un menor ruido. Viajar masa menudo a pie y en bicicleta es una buena

solucion, para la mejorade lasalud de los ciudadanos, para conseguir una
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ciudad con un nivel méas bajo de ruido, ademéas de mejorar la calidad del aire a
medio y largo plazo. Las ciudades necesitan desempefar su papel en la reduccion
de gases de efecto invernadero, en el sector del transporte. La planificacion de la
movilidad urbana sostenible es un elemento central de cualquier politica
climatica.

llustracion 48: Contribuir a mejorar la salud y el medio ambiente

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-PIaificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v' Generar una movilidad conectada y accesible

La planificacion sostenible de la movilidad urbana es una excelente herramienta
para crear soluciones multimodales de transporte de puerta a puerta. Reunir a
diferentes actores juntos asegura que las necesidades de los ciudadanos y de las

empresas se cubren de manera efectiva.

llustracion 49: Generar una movilidad conectada y accesible

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v" Utilizacion mas eficaz de los recursos limitados.

En momentos en que los recursos financieros son limitados, es ain mas

importante asegurarse de que las soluciones adoptadas hacen un uso mas rentable
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de los fondos disponibles. La planificacion sostenible de movilidad urbana, pasa
de un enfoque de infraestructura viaria, a una combinacion equilibrada de distintas

medidas, como las medidas de gestion de movilidad de costes mas bajos.

Adoptar el principio de “quien contamina paga” introduce una fuente de ingresos
adicional, que puede ser utilizada para financiar, las alternativas al uso del

vehiculo.

llustracion 50: Utilizacion maés eficaz de los recursos limitados

e

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v' Ganar apoyo

La participacién de los grupos de interés y de los ciudadanos es un principio
basico en un plan de movilidad Urbana. Un gobierno que muestra preocupacion
por los que sus ciudadanos necesitan y quieren, y que involucra a sus grupos de
interés, resulta una posicion mas ventajosa para obtener un alto nivel de
“legitimidad publica” que reduce el riesgo de oposicidn a la ejecucion de politicas

ambiciosas.

llustracion 51: Ganar apoyo

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>
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v Preparacion de planes de mejora

Especialmente, los planificadores cuando se centran en el desarrollo de la
infraestructura tradicional, pueden comprender mejor las necesidades de
movilidad de los diferentes grupos de usuarios, al recibir opiniones anticipadas.
Los interesados vienen a veces con soluciones muy eficaces, pues estdn mas
familiarizados con la situacion a nivel local y con las necesidades especificas de

la poblacion.

Un enfoque integrado e interdisciplinar de la planificacion ayuda a poner un plan
de movilidad en una base més comdn. Asegurando que el plan fomenta un
desarrollo equilibrado de todas las modalidades de transporte, fomentando al
mismo tiempo un cambio hacia modos de transporte méas sostenibles. Es por lo
tanto, apto para todos los usuarios con respecto a sus necesidades de acceso y

movilidad.

llustracion 52: Preparacion de planes de mejoras

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v' Cumplimiento de las obligaciones legales

Las ciudades tienen que cumplir muchos requisitos legales, a veces por
competencia. Las obligaciones legales para mejorar la calidad del aire y la
reduccion del ruido, son solo dos ejemplos de una serie de normas nacionales que
deben cumplir. Un Plan de Movilidad Urbana ofrece una manera eficaz de

responder a través de una estrategia integral.
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llustracién 53: Cumplimiento de las obligaciones legales

4

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para persbnas. <www.mobilityplans.eu>

v" Relevancia creciente.

Los problemas de movilidad urbana a menudo se extienden a los limites
administrativos, ya que se relacionan con multiples areas politicas o se refieren a
una amplia gama de departamentos e instituciones. La planificacion sostenible de
la movilidad urbana busca soluciones para la “ciudad funcional”, con conexiones
con zonas del alrededor y con la red de transporte nacional y europeo. Un plan de
movilidad urbana inspira una cultura de planificacion colaborativa a través de
diferentes areas y sectores de la politica o entre los diferentes niveles de gobierno
dentro de la ciudad funcional. Esta cultura de la planificacion cooperativa apoya la
busqueda de soluciones que reflejen la naturaleza interconectada de la movilidad

urbana.

llustracion 54: Usar sin energias, relevancia creciente

Fuente. Planes de movilidad Urbana Sostenible-Planificar para personas. <www.mobilityplans.eu>

v" Avanzar hacia una nueva cultura de movilidad urbana

Muchas ciudades muestran ejemplos del resultado de la continua planificacion de

la movilidad urbana, proporcionando una visién comun de una nueva cultura de la
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movilidad: una vision que es acordada por los principales grupos politicos y
compartida por las instituciones y los ciudadanos de la sociedad, una vision que
va méas alld de los ciclos electorales y que puede incluir elementos menos

atractivos cuando proporcionan beneficios a largo plazo.

Ademés la organizacion debe planificar e implementar los procesos de
seguimiento, medicion, anlisis y mejora, esto debe comprender la determinacion
de los métodos aplicables, incluyendo las técnicas estadisticas, y el alcance de su
utilizacion.

llustracién 55: Hacia una nueva cultura de movilidad urbana

€

Fuente. <www.fractaliasystems.com/como-la-tecnologia-puede-mejorar-la-movilidad-urbana/>

6.5. Descripcion de la propuesta

El presente trabajo de investigacién al elaborar un Plan de movilidad en la ciudad
de Riobamba especificamente en el centro de la urbe (Norte av. la Prensa, Sur
calle Juan de Velasco, entre la calle José de Orozco y Oeste con la calle José
Joaquin de Olmedo); que contiene objetivos, politicas, estructuras procesos,
procedimientos, mediante el cual la direccion podra planificar, ejecutar y controlar

todas sus actividades para alcanzar sus objetivos.

La movilidad de las personas y bienes dentro de la ciudad de Riobamba, sera
eficiente, eficaz y equitativa, ademas que mejorara la economia, la calidad de la
poblacién: salud, seguridad vial y la generacion de una nueva cultura para la

movilidad.
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6.5.1. DESCENTRALIZACION

Por la alta concentracion de actividades en el centro de la ciudad de Riobamba,
esta parte hace que sufra problemas de congestion, acrecentando el deterioro de su
calidad urbana y ambiental.

e Los Polos de desarrollo mas conflictivos son: administracion, escuelas y
bancos.

e Por ello ya que los polos administrativos, de gestion y comercio, a lo largo
del tiempo se ha venido aumentando en los Gltimos afios. Por lo que segun
la regulacion en el plan, se prohibiran nuevos edificios administrativos
evitando la concentracion de movilidad. Se prohibird el incremento de
estos polos y se daré plazo para que las instituciones salgan a la periferia
del centro de la ciudad.

e Las escuelas publicas y ciertos comercios se mantendran, para seguir
conservando la “vida en el centro de la ciudad”. Ademas que las personas
de escuelas y colegios prefieren el centro de la ciudad como un lugar de
encuentro, y asi también las personas adultas y adultos mayores, van al
centro de la ciudad por sus plazas, por la “vida” implantada en el centro de

la ciudad y por encontrar en un solo lugar la mayoria de las cosas.

a) Regular la implantacion de nuevos edificios publicos en el centro de la
ciudad.

Se reformaré la Ordenanza Municipal de Urbanismo, Construcciones y Ornato de
la ciudad de Riobamba, garantizandole cumplimiento del libre trénsito y
movilidad, cuyas vias son afectadas por el gran numero de vehiculos que se
movilizan al centro de la ciudad, provocando congestionamiento y obstaculizando
el libre transito peatonal.
Por ende.
Toda persona natural o juridica que dentro del centro histérico de la ciudad de
Riobamba, desee levantar una nueva edificacion, remodelar, restaurar, etc.
Estara limitado en la construccion no méas de 3 pisos. No se implantaran: edificios
comerciales masivos, nuevos edificios educativos, de vivienda colectiva, ni
instituciones publicas o privadas; los cuales son generadores de atraer e

incrementar el congestionamiento y la afluencia vehicular y peatonal.
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Se mantendra los edificios ya implantados, especialmente los que forman parte del
patrimonio de la ciudad, asi como escuelas o colegios que identifican y son parte
de la historia de la ciudad de Riobamba, pero se restringira los nuevos edificios ya

mencionados.

b) Restriccion de vehiculos particulares.
Al tener un gran numero de vehiculos particulares en la ciudad de Riobamba
segun la Direccion de Gestion de Movilidad, Transito y Transporte en el afio 2015
se obtuvieron un total de 67411 vehiculos; se evitara la saturacion de estos
vehiculos restringiendo la entrada de los mismos en el centro histérico de la
Ciudad; segun el denominado Pico y Placa; el Pico y placa es una medida de
restriccion vehicular implementada inicialmente en la ciudad de Bogota durante el
afio de 1998. Es una medida de gestion de la demanda de transporte para racionar
el uso de una escasa oferta de transporte (vias) ante una demanda excesiva.
Posteriormente ha sido implementado con el mismo nombre de "Pico y placa™ en
otras ciudades de Colombia, Ecuador y Venezuela; ya que estos paises han
logrado evitar el congestionamiento vehicular en la zona céntrica; para este
estudio se basé segun la Ordenanza Municipal de Quito N.- 305 la cual se
implementara en el Codigo Municipal del Canton Riobamba en la que acuerden lo

siguiente.

Que, el Plan de Movilidad citado, determina ejes basicos para el desarrollo e
implementacion del mismo, entre los que consta: "La racionalizacion del
uso del vehiculo privado, dirigido a lograr un impacto crucial que es el
disminuir el numero de vehiculos en las calles cuyo exceso es la causa

principal de la congestion, paralizacion y afectacién ambiental”.
Que conste los siguientes articulos:
Art.- 1. El GAD Municipal de Riobamba, podra implementar medidas de

regulacion de la circulacion vehicular por zonas y/u horarios. ElI Alcalde de

Riobamba expedird e implementara planes de restriccion y regulacion de la
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circulacién vehicular de conformidad con el Plan de Movilidad, con el fin de
optimizar la circulacion vehicular, agilitar la fluidez del tréfico, procurar una
circulacion segura y con mayor comodidad, reducir los indices de contaminacion
ambiental, disminuir el consumo energético y racionalizar los viajes motorizados,

las mismas que deberan ser puestas en conocimiento del Concejo Municipal.

El GAD Municipal de Riobamba, a fin de garantizar la ejecucion de las medidas
de restriccion y regulacion vehicular, realizara operativos de control, a través de

sus 6rganos competentes, en coordinacién con la Policia Nacional".

CAPITULO |
DISPOSICIONES GENERALES
Seccion |
Objetivo y ambito general
Art. 2.- Objetivo.- El presente cuerpo normativo tiene por objetivo reglamentar la
aplicacion de las disposiciones establecidas en la Ordenanza Municipal del
Cantdn Riobamba, por medio de la cual se establecen medidas de regulacion de la
circulacién vehicular para el mejor ordenamiento del transito. La planificacion,
fiscalizacion y supervision de este Reglamento asi corno lo establecido en la

Ordenanza Municipal referida, tiene las siguientes finalidades fundamentales:

a) Motivar a los ciudadanos a la adopcion de cambios en sus patrones de
movilidad, orientandolos a la intermodalidad y la sustentabilidad y
seguridad en sus desplazamientos corno un ideal del futuro, creando
conciencia y responsabilidad en los ciudadanos sobre los efectos de la
agresiva motorizacion y sus impactos negativos en la calidad de vida;

b) Mejorar la calidad del aire, reduciendo las emisiones de gases y particulas
contaminantes generadas por el parque vehicular motorizado, asi corno
también de los gases de efecto invernadero que provocan el calentamiento
global;

c) Enfrentar de manera directa la congestion en la red vial de Riobamba,

buscando reducir el volumen de trafico en las horas de mayor congestién
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de la manana y de la tarde, a fin de aprovechar mejor la capacidad vial
existente, mejorar la velocidad de circulacion y consecuentemente,
disminuir los tiempos de viaje; y,

d) Promover el consumo eficiente de energia, lo cual tiene un impacto en la
reduccion del gasto fiscal por concepto de subsidios a los combustibles

fésiles.

Art. 3.- Ambito general de aplicacion.- El presente Reglamento establece las
normas a las que estan sujetos los conductores y propietarios de vehiculos
motorizados particulares y oficiales de cualquier procedencia jurisdiccional que
circulen o deseen hacerlo en el centro histérico de la ciudad de Riobamba,
pudiendo aplicarse posteriormente otras medidas ampliatorias de forma progresiva

para mejor cumplimiento de los objetivos.

Seccién 1l
Competencias
Art. 4.- Aprobacién de la modalidad y la programacion.- El Alcalde de la
ciudad de Riobamba aprobaré la modalidad, programacion y reprogramaciones de

la medida de regulacion vehicular.

Art. 5.- Planificacion y evaluacion.- La Direccién de Movilidad de transito y
transporte evaluara la aplicacion de la medida de regulacion de la circulacion
vehicular mediante los procedimientos y estudios técnicos correspondientes y de
ser necesario planificara y establecera ajustes 0 modificaciones de la medida, las
mismas que seran puestas a consideracion del Alcalde de la ciudad de Riobamba
para su andlisis y pronunciamiento. Los indicadores de movilidad que permitan

dar a conocer el efecto de la medida seran de acceso publico.

Art. 6.- Control operativo de la medida.- El control de la medida lo ejercera el
Municipio a través de sus oOrganos especializados, en coordinacion y con la
colaboracion de la Direccion de Gestion de Movilidad, Transito y Transporte y

Seguridad Vial de la Policia Nacional.
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Art. 7.- Sefalizacién vial.- La Empresa Pablica Municipal encargada de la
sefializacion vial implementara la sefializacion de transito informativa y

reglamentaria correspondiente a la aplicacion de la medida.

Art. 8.- Comunicacién a la ciudadania.- La Secretaria de Comunicacion, en
coordinacion con la Direccion de Gestion de Movilidad, Transito y Transporte,
informaran a la ciudadania sobre los alcances, contenidos y resultados de la

aplicacion de la medida.

CAPITULO I
CARACTERISTICAS DE LA MEDIDA DE RESTRICCION DE
CIRCULACION VEHICULAR
Seccion |

Caracteristicas
Art. 9.- Modalidad.- La modalidad de restriccion a la circulacion de vehiculos
motorizados en el centro de la ciudad de Riobamba corresponde a la denominada
"Pico y Placa", la cual se basa en la prohibicién de la circulacion de un grupo de
vehiculos seleccionados de acuerdo al Gltimo digito de las placas, por un dia
calendario de la semana y durante los periodos de hora pico de la circulacion

vehicular.

Art. 10.- Programacion.- La medida de restriccion de circulacion se aplicaré de

lunes a sabado; entre las 07h00 y 19h00; de acuerdo con el siguiente calendario:

Tabla 22: Cronograma dias de restriccion vehiculos particulares.

5 Ultimo digito de la placa del vehiculo
Dia de la semana : -
para el que rige la restriccion

Lunes Terminado en par

Martes Terminado en impar
Miércoles Terminado en par

Jueves Terminado en impar
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Viernes Terminado en par
Sébado Terminado en impar
Domingo Ninguno

Feriados Ninguno

Elaborado por: Luis Rojas

Art. 11.- Excepciones.- Estan exceptuados de la restriccion a la circulacion

vehicular los siguientes:

a)

b)

f)

9)

Los vehiculos oficiales del Presidente y Vicepresidente de la Republica, es
decir aquellos que conforman la caravana de desplazamiento de dichas
autoridades;

Los vehiculos oficiales del cuerpo diplomético y consular que tengan
placas de color azul con letras CD, CC, AT y Ol;

Los vehiculos de transporte de personas con discapacidad que cuenten con
el salvoconducto que se detalla en este Reglamento;

Los vehiculos conducidos por personas de la tercera edad, excepcion que
sera validada en los operativos de control en la via publica, a través de la
presentacion de la licencia de conduccion y de la cédula de ciudadania;
Los vehiculos que cumplen tareas de asistencia social y emergencias
pertenecientes a instituciones del Estado, al igual que ambulancias
privadas, debidamente identificadas;

Los vehiculos de transporte colectivo de pasajeros en cualquiera de sus
modalidades; es decir, publico, escolar, institucional vy turistico,
debidamente autorizados por el Municipio, y también los que realizan
recorridos por cuenta propia, en cuyo caso deberdn registrarse en el
Municipio; y,

Los taxis legalmente autorizados por el Municipio.

Art. 12.- Salvoconductos.- ElI Municipio registrard y emitira los salvoconductos

para los vehiculos que transportan a personas con capacidades especiales, en los

siguientes casos:

1.

Vehiculos particulares que son conducidos por personas con discapacidad,

con movilidad reducida; y,
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2. Vehiculos particulares que trasladan a personas con discapacidad,
conducidos por terceras personas y que se dirijan hacia y desde lugares de

rehabilitacion, salud, educativas o de instruccion; y, a lugares de trabajo.

Los salvoconductos serdn emitidos por el Municipio, previa acreditacion del
Consejo Nacional de Discapacidades (CONADIS). La acreditacion serd emitida a
favor de la persona con discapacidad o de la persona que conduzca el vehiculo en
el que se transporte la persona con discapacidad, previa presentacion de los

siguientes documentos:

Para el caso de vehiculos particulares que son conducidos por personas con
discapacidad, con movilidad reducida:

a) Copia del carné de discapacidad acreditado por el CONADIS;

b) Copia de la cédula de ciudadania;

c) Copia de la matricula del vehiculo; vy,

d) Copia de la licencia de conducir.

Para el caso de vehiculos particulares que trasladan a personas con discapacidad,
conducidos por terceras personas:

a) Copias del carné de discapacidad acreditado por el CONADIS y cédula de
ciudadania o identidad de la persona con discapacidad que traslada;

b) Copias de la cédula de ciudadania, licencia de conducir de la persona que
conduce el vehiculo y matricula del vehiculo; vy,

c) Certificado suscrito por el representante legal de la institucion pablica o
privada donde la persona con discapacidad estudia; recibe rehabilitacion,
terapia, atencion médica, certificado de trabajo; o, de cualquiera otra
entidad donde la persona con discapacidad permanece realizando
actividades propias de su discapacidad, certificado que debera contener el
nombre de la institucion, los nombres y apellidos completos de la persona
con discapacidad; dias y horario establecidos para cada una de esas
actividades.
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El CONADIS podra anular la acreditacion y solicitar se retire el salvoconducto, al
comprobarse que la informacion entregada por la persona con discapacidad o por

el conductor es falsa o adulterada.

Una vez receptada la acreditacion emitida por el CONADIS, el Municipio
conferird el respectivo salvoconducto en el que constara el nombre de la persona

exonerada de la restriccion, asi como la marca, modelo, color y placa del vehiculo.

Se entregaré un solo salvoconducto por cada persona con capacidades especiales y
el ejemplar original debera ser portado por la persona que conduzca el vehiculo
exonerado.
Seccion 11
Area de Restriccion
Art. 13.- Limites.- Se aplicard en el centro de la ciudad de Riobamba,
comprendida dentro de los limites viales de referencia descritos a continuacion e

ilustrados en la llustracion 56:

v' Se permitira el ingreso hasta la calle José de Orozco de sur a norte y José
Joaquin de olmedo de norte a sur.
v’ Se permitira el ingreso hasta la calle Juan de Velazco de oeste a este y la

calle Carabobo de este a oeste.

lHustracion 56: Limites de la restriccion vehicular Pico y Placa
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Elaborado por: Luis Rojas

Seccion 111
Gestion y control

Art. 14.- Caracteristicas de los operativos.- Los operativos de control de la
restriccion vehicular podran realizarse exclusivamente con ese propdsito o en
combinacion con el control de otras disposiciones legales, entre las que constan:

a) El irrespeto de los horarios de circulacion del transporte de carga y de

sustancias peligrosas;

b) La invasion del carril exclusivo para la Ciclo-via;

c) El mal estacionamiento en la via publica o los espacios peatonales;

d) Elincumplimiento de la revision técnica vehicular; vy,

e) La prestacion no autorizada de servicios de transporte publico y comercial.

Art. 15.- Tipos de operativos.- Se efectuaran dos tipos de operativos de control:
a) En puntos fijos ubicados en los limites del area de restriccion, de manera
general; y,
b) Modviles dentro de las zonas definidas en el area de restricciéon, de manera

prioritaria en los ejes viales principales de éstas.
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Art. 16.- Responsabilidades.- Las funciones de gestion y control de cada una de

las instituciones y de los grupos operativos, mencionados en el articulo 6 de este

Reglamento, se describen a continuacion:

a) Corresponde al GAD Municipal de la Ciudad de Riobamba:

Asignar a cada punto fijo o brigada mévil el grupo operativo y la logistica
correspondiente.

Coordinar con la Policia Nacional para actuar sobre los vehiculos que
incumplan la medida de restriccion.

Informar al conductor la infraccion en la que ha incurrido y sobre las
diferentes alternativas de movilidad para los dias de restriccion: vias sin
restriccion, ubicacion de estacionamientos de borde, rutas de transporte
publico, horarios, etc., el procedimiento de pago de la multa
correspondiente.

Reportar a la Central de Radio en el momento en que van a proceder con el
vehiculo retenido hacia los patios de retencion.

Realizar registros fotograficos, colocar sellos de seguridad y realizar el
parte de levantamiento del vehiculo infractor.

Trasladar el vehiculo infractor al patio de retencion vehicular mas cercano
habilitado para el efecto, con el apoyo de la Policia Metropolitana,
utilizando para ello gruas plataforma.

Informar a la Central de Radio sobre los detalles de cada uno de los
procesos antes indicados, para lo cual el personal de dicha Central debera
llenar formularios disefiados para el efecto con la finalidad de conformar
una base de datos con fines estadisticos y de evaluacion de la medida.
Realizar el informe diario de las novedades suscitadas, utilizando para ello

un formato establecido.

b) Corresponde a la Policia Nacional:

Asignar a cada punto fijo y brigada mavil el grupo operativo y la logistica
correspondiente.
Coordinar y apoyar al GAD Municipal de Riobamba para actuar sobre los

vehiculos que incumplan la medida de restriccién de circulacion.
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Realizar con los grupos operativos moviles, el control de la invasion
vehicular en los carriles exclusivos de los corredores de la Ciclo-Via, asi
como el control de vehiculos en estacionados en el centro de la ciudad.

Realizar el informe diario de las novedades suscitadas, utilizando para ello

un formato establecido.

CAPITULO 111
DE LAS INFRACCIONES Y SANCIONES

Art.17.- Procedimiento para formalizar la infraccion.- El responsable de

formalizar la infraccion procederd de la siguiente manera una vez detenido el

vehiculo:

a) Informar verbalmente al conductor sobre la infraccion;

b) Recoger evidencia fisica y fotogréfica;

c) Verificar reincidencia a traves de consulta a la central de radio u otra
ayuda tecnologica como la consulta en linea de la base de datos;

d) Registrar y suscribir el formulario correspondiente;

e) Entregar la notificacion al conductor;

f) Proceder al retiro del vehiculo de la via publica y conducirlo al patio de
retencion vehicular, por parte del propio conductor, acompafiado de un
funcionario municipal o de la policia o, ante su negativa, se utilizara un
vehiculo de remolque; y,

g) Reportar al Municipio para su registro y la emision de la respectiva orden

de pago.

Art. 18.- Sancidén.- La sancién administrativa ante el cometimiento de infraccion

a la medida de regulacion de la circulacion vehicular es la siguiente:

a)

El conductor o propietario del vehiculo identificado como infractor por
primera vez serd sancionado con una multa equivalente a la tercera parte
de la remuneracion basica unificada y el vehiculo sera retenido por un dia
en el patio de retencion que la Municipalidad haya habilitado para el

efecto.
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b) EI conductor o propietario del vehiculo identificado como infractor por
segunda vez serd sancionado con una multa equivalente a la mitad de la
remuneracion basica unificada y el vehiculo sera retenido por tres dias en
el patio correspondiente.

c) El conductor o propietario del vehiculo identificado como infractor por
tercera vez 0 mas, sera sancionado con una multa equivalente a una
remuneracion basica unificada y el vehiculo sera retenido por cinco dias en

el patio correspondiente.

La reincidencia en el cometimiento de la infraccion se refiere al vehiculo y no al
conductor. Se entenderd que existe reincidencia cuando el vehiculo comete una
nueva infraccion dentro de un afio calendario; consecuentemente, si comete una
nueva infraccion dentro de un periodo mayor a un afio, se aplicara la multa como

si se tratara de la primera vez.

En el evento de que el infractor rehise conducir el vehiculo a los patios de
retencion vehicular, el vehiculo serd remolcado a costo del infractor por una

plataforma autocargable hasta el patio de retencion més cercano.

En el caso de que el vehiculo infractor transporte correspondencia o bienes
perecibles, en el patio de retencién se facilitard la descarga hacia otro vehiculo
autorizado para circular, bajo la entera y absoluta responsabilidad del propietario
y el conductor. En ningun caso el Municipio asumird compensacion o
indemnizacién alguna por los perjuicios que pudieran devenir por problemas

originados en esta operacion.

El conductor o propietario del vehiculo identificado como infractor, tendra

derecho a interponer recurso jerarquico administrativo.

Art. 19.- Procedimiento sancionatorio.- ElI o6rgano competente del GAD
Municipal de Riobamba para efectuar el cobro y la administracion de las multas
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originadas por falta contra la medida de regulacion a la circulacion vehicular serd

la Direccion de Gestion de Movilidad, Trénsito y Transporte.

Art. 20.- Procedimiento para la liberacion de vehiculos retenidos.- Es
importante considerar que el vehiculo deberd cumplir el nimero de dias de
retencion, determinado en el articulo 18.
En el Patio de Retencion Vehicular debera presentar:

e Original y copia del pago de la multa.

e Original y copia de la cédula de identidad de la persona que retira el

automotor.
e Original y copia de la matricula del vehiculo.

e Copia del parte de Ingreso del vehiculo al Patio de Retencion Vehicular

Anexo 8 - Ver lamina 5 ZONA DE RESTRICCION PARA EL INGRESO DE
VEHICULOS PARTICULARES EN EL CENTRO DE RIOBAMBA

6.5.2. TRANSPORTE PUBLICO

El reordenamiento del transporte publico en la ciudad de Riobamba contempla la
eliminacién de 6 lineas de buses, como son las lineas 3, 5, 6, 7, 11 y 16, se detalla
a continuacion los distintos lugares que pasa dicho transporte urbano:

Linea 3: Tubasec, Mercado Mayorista, Camal Municipal, La Dolorosa, calle
Guayaquil, Terminal del Ferrocarril, Estadio Olimpico, Colegio Riobamba, Av.
Lizarzaburu, Calle Olmedo, Calle Loja, Colegio Juan de Velazco, Colegio Carlos
Cisneros, Parque Industrial.

Linea 5: Tubasec, Mercado Mayorista, Camal Municipal, La Dolorosa, calle José
de Orozco, Parque Industrial, Colegio Juan de Velazco, Colegio Carlos Cisneros,
Terminal del Ferrocarril, Estadio, Terminal Terrestre, ESPOCH, Calpi, Calle
Olmedo, La Dolorosa.

Linea 6: Tubasec, Mercado Mayorista, Camal Municipal, La Dolorosa, calle José
de Orozco, Parque Industrial, Colegio Juan de Velazco, Colegio Carlos Cisneros,
Terminal del Ferrocarril, Estadio, Terminal Terrestre, ESPOCH, Licéan, Calle
Olmedo, Colegio San Felipe, La Dolorosa.
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Linea 7: Inmaculada, Tubasec, Mercado Mayorista, Camal Municipal, La
Dolorosa, calle Guayaquil, Calle Colombia, Terminal del Ferrocarril, Estadio
Olimpico, Terminal Terrestre, Colegio Riobamba, Av. Canonigo Ramos, Av.
Monsefior Leonidas, Av. Lizarzaburu, Calle Veloz, Colegio Mariana de Jesus,
Colegio San Felipe Neri, Parque Industrial.

Linea 11: Inmaculada, Tubasec, Mercado Mayorista, Camal Municipal, La
Dolorosa, Calle José de Orozco, Av. La Prensa, Terminal Terrestre, Estadio
Olimpico, Colegio Riobamba, Av. Canonigo Ramos, Hospital del IESS, Calle
Chile, Calle Olmedo, La Dolorosa. Av. Leopoldo Freire.

Linea 16: Calle Veloz, Calle Espafia, Colegio Pedro V. Maldonado (Centro),
Calle Villarroel, Estadio Olimpico, Terminal Terrestre, Colegio Riobamba, Av.
Canonigo Ramos, Av. Monsefior Leonidas, Av. Lizarzaburu, Lican, Calle Veloz,
Parque Industrial.

Linea 13: Tubasec, Mercado Mayorista, Camal Municipal, La Dolorosa, calle
Guayaquil, Calle Villarroel, Terminal del Ferrocarril, Estadio Olimpico, Terminal
Terrestre, Colegio Riobamba, Av. Saint. A. Montread, Calle Ricardo Discalzi, Av.
Lizarzaburu, Calle Olmedo, Calle Loja, Calle 10 de Agosto, La Dolorosa, Av.

Leopoldo Freire.

Dichas lineas mencionadas pasan por las mismas rutas de otras lineas de buses 13,
2, 9, etc., la mayoria de lineas tienen el mismo recorrido que la linea 13; ademas
se traslado las lineas de transporte urbano de las calles Orozco, Cristébal Colon,
Guayaquil; por otras calles (Junin y Venezuela, Pichincha y Loja); con el fin de
que este medio de transporte no ingrese al centro de la ciudad, dando movilidad a

los usuarios que transitan por el centro historico de la ciudad de Riobamba.

a) Optimizacion de los servicios de transporte, mediante la aplicacion
sistematica de estandares de calidad.
Mejorar el sistema publico.
v Condiciones de alta eficacia y eficiencia, implementando un modelo de
operacion con reglas de calidad, frecuencia y horarios con los

transportistas.
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» Lavelocidad promedio no debe ser mayor a 30Km/h.
» Adecuada accesibilidad a todas las personas especialmente a los

nifios, personas de la tercera edad y movilidad reducida.

b) Mejorar el desplazamiento de la poblacion y sus bienes
transportandose en condiciones eficientes con la disminucion de
tiempos.

+ Rehabilitacion de las instalaciones y renovacion del transporte publico.

o Incremento y Modernizacion de la flota de buses.

o Adquirir nuevos buses, en este caso se cotizara nuevas unidades y
proveedores de este servicio para asumir de manera eficiente las
nuevas formas de contratacion de los servicios.

¢+ Parametros de servicio de calidad y eficiencia

o La ocupacion méxima de pasajeros sera de 3 personas por m?.

o Mejorar la infraestructura y la calidad de los servicios.

c) Facilitar el acceso al transporte publico mediante el disefio e
implementacion de informacion fidedigna.

e Horarios y mapas de redes, que sean claros y coherentes en cuanto a
espacio, disefio y formulacion. Horarios de salida y llegada en tiempo real
y especificos de cada modo.

e Informacion en el interior de los vehiculos relativa: al numero de la ruta, el
destino, las paradas siguientes y los posibles enlaces con otras lineas y
modos de transporte publico (en pantallas electrénicas y comunicados
audibles).

e Informar sobre el uso de otros modos de transporte como: el uso
acompariado y compartido de vehiculos; bicicletas publicas; servicios de
aparcamiento para bicicletas y vehiculos.

e Sobre el espacio disponible para aparcar en instalaciones de aparcamiento

Dicha informacidn sera colocada en cada unidad de trasporte urbano.
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Fuente.<https://www.google.com.ec/search?g=informacion+en+buses&biw=1600&bih=799&source=Inms&
tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwjP8s39rnMAhXJpR4KHTE7B70Q_AUIBigB#tbm=isch&g=informacion+e
n+el+transporte+publico&imgrc=3tAdXdifqpéwjM%3A>

d) Recorrido del Transporte Publico en la ciudad.
Para tener un mejor manejo de Transporte Pablico, con un eficiente sistema
urbano (adecuada velocidad y circulacion).
» Se debera analizar rigurosamente adecuados lugares aptos para las paradas
de bus,
» Menos paradas, evitando se detenga en cada cuadra; para ello se propone,
estas paradas sean cada 3 cuadras.

Anexo 8 - Ver lamina 4 y 5 REORDENAMIETO DE LA ZONA CENTRICA
DEL TRANSPORTE PUBLICO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA.

6.5.3. CICLO-VIA

En el Plan de Movilidad, la bicicleta serd una alternativa real de movilidad que
reportara un cambio en el modelo del canton y en la calidad de vida de los
ciudadanos. Su promocion responde al desafio de regeneracion urbana que afronta
la sociedad al siglo XXI. La actuacion del Plan de Movilidad reforzara y
reconocera la movilidad en bicicleta ya existente y sera proactiva para ampliarla y

extenderla. La apuesta a la creacion de ciclo-vias dentro del Plan de Movilidad
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debe entenderse como una alternativa de transporte pero también como promocion

de una vida saludable. La promocion del uso de la bicicleta en este plan generara

sinergias con otras politicas municipales relacionadas a la salud, medio ambiente,

turismo, deporte, etc.

Se construira una red especializada para este transporte tanto en el area
central como periferia.

La ciudad ha ido abandonando su rol de ser un lugar prioritariamente
construido para el ser humano, para el encuentro, para la familia y para el
juego de los nifios; dandole preferencia al vehiculo. Es por ello que, en
este plan se plantea una ciclo via.

Esta red de ciclo-vias podra desarrollarse en forma paralela a los
principales corredores de transporte, en carril propio, siendo parte de los
mismos u ocupando vias alternas contiguas que garanticen seguridad
segun cada situacion planteada. Debera estar debidamente sefializada.
Impulsar las ciclo-rutas zonales. Proteccion y promocion del uso de la

bicicleta.

Las cualidades por las que las personas puedan aceptar y mantener el

proyecto son:

El recorrido se plantea que pase por lugares apreciados por los ciudadanos
Atractivos en parques y zonas que también se pueden mejorar y por donde
acude mucha gente para hacer deporte.

Existe mucho interés ciudadano, que genera muchas expectativas,
aprovechando con el consentimiento ya ganado de un 50% de los

ciudadanos

Caracteristicas de los carriles

>
>

Separacion fisica del transito vehicular.

Intervencion fisica para facilitar el transito.

La construccion del carril para bicicletas tambien incluye mantenimiento a
la acera, poda de arboles y repotenciacion de las luminarias.

Organizacion de actividades de recreacion y entretenimiento en el circuito.

Sefalizacion Horizontal como Vertical.
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» Gestion de servicios de apoyo y auxilio para participantes de la ciclo-via.
» Alquiler de espacios para publicidad.
» Servicios: Bafios, parqueaderos, zona de recreacion.
» Proteccion de Carriles para bicicleta
o Intervencion fisica para calmar el tréfico
o Sefalizacion horizontal y vertical para el ciclista, el conductor vy el
peaton

o Color identificable e Isletas y la separacion del carril

Estacionamientos de bicicletas
e Parques/ Aceras / Calles
e Edificios publicos, oficinas, residenciales y comerciales
o Influir en la construccion de obras futuras y adaptar los edificios

existentes.

Anexo 6 - Ver lamina 2 CALLE LENTA CIRCUITO DE CICLO-VIA EN EL
CETRO DE LA CIUDAD
a) Promover y consolidar condiciones favorables para el desarrollo de
modos de transportacion no motorizada, en especial ciclistica.
= Implementar y promover el desarrollo de una via especial para ciclistas.
o Generacion de recorridos tematicos permanentes con facilidades
adecuadas para la circulacion de la bicicleta.
» Ruta de parques, plazas, iglesias y edificios publicos mas

importantes.

b) Circuitos a realizarse:
1. El circuito de la Ciclo-via integrada, que pase por el centro de la ciudad y el
circuito de un solo carril, y del uso de un transporte no contaminante.
2. El circuito recreacional que pase por las principales avenidas como son la Av.
Daniel Leon Borja y la Av. Juan B. de Ledn, y este nos conduce por los parques,
Guayaquil, Sucre, Maldonado, Bellavista, La Libertad, La Madre, 21 de Abril

(Loma de Quito); iglesias de la ciudad como son: La Concepcion, La Catedral,
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Bellavista, La Basilica, San Alfonso, 21 de Abril; los mismos que estan
planificados como estaciones del circuito.
3. Las calles que tienen un ancho de carril menores a 6.50 m seran ampliadas
hacia su costado de la ciclo via es decir a 1.50m el ancho de la acera; de esta
manera solo se recortara en una parte de la acera ya que evitaremos accidentes en
los peatones, obteniendo asi un ancho de la calzada de 8.50 m incluido la ruta de
la Ciclo-Via esto es en las calles 10 de agosto, Juan Larrea, La Valle, Av. Daniel
Ledn Borja.
4. Vias reservadas que son la continuacion de la via recreacional que va hacia el
Parque lineal Chibunga (Parque Ecoldgico), transportando a las personas de norte
a sur con un recorrido ecoldgico, sin interferir con el trafico.

e La Ciclo-via temética en donde se enfoca sobre publicos especificos como

Nifios, Mujeres, Jovenes. Realizando eventos y ciclo paseos en épocas o

fechas especiales (circuito especial solo fines de semana)

Los Beneficios son muchos:

» Gran respaldo ciudadano
Son atractivas para todo tipo de personas
Generan valores positivos en las personas
Tienen altisima visibilidad
Potencian econémicamente su entorno
Son un evento que fortalece la vida familiar

Sus impactos negativos son minimos y asumibles

VvV V.V V V V VY

Su realizacion demuestra preocupacion por el bienestar de los ciudadanos

Anexo 10 - Ver lamina 7 PLANTEAMIENTO DE CICLO-VIA EN LA
CIUDAD DE RIOBAMBA

Anexo 11- Ver lamina 8 DETALLES DE RUTAS DE CICLO-VIAS

Anexo 12 - Ver lamina 9 DETALLES DE RUTAS DE CICLO-VIAS

6.5.4. ESTACIONAMIENTOS
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Mas de 15 000 vehiculos circulan a diario por el Centro Histérico de Riobamba.
Sin embargo, los 14 estacionamientos privados, particulares y el Sistema de
Estacionamiento Rotativo Tarifado (Serot) cuentan con una plaza para
estacionamientos de 1462. El Serot, que se implement6 desde octubre del 2008,

controla en total 60 cuadras.

Tabla 23: Plazas de estacionamientos en la ciudad de Riobamba

SISTEMA CAPACIDAD
Vias Longitudinales 675
SEROT
Vias Transversales 519
Estacionamientos Fuera de Via 268
TOTAL= 1462

Fuente. ENCALADA, Fausto, (2015), Tesis “INVESTIGACION DE LA OFERTA Y'DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS PARA LA PROPUESTA DE SOLUCIONES A LA CONGESTION VEHICULAR
EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA” Universidad Nacional de Chimborazo, Riobamba-
Ecuador

El crecimiento acelerado del parque vehicular de la ciudad de Riobamba;
incrementa la demanda de estacionamientos. La violacion constante a las
regulaciones existentes de la provision de estacionamientos publicos en edificios
residenciales, de oficinas, comerciales, centros de educacion, hacen que el centro
de la ciudad y las personas que se dirigen a este sector, cometan ciertas
infracciones al estacionarse en partes no aptas y que promuevan el
congestionamiento vehicular y peatonal, con un desorden desmedido.

Es asi que el GAD Municipal del Cantdon Riobamba, ha incrementado el sistema
tarifado SEROT. Estacionamientos publicos en las calles del centro histérico de la
ciudad.

v" Por ello, con nuestro estudio, se proyecta quitar ciertos estacionamientos
en las partes planteadas como un solo carril en el centro de la ciudad, y de
doble carril; para dar prioridad al peaton y a la circulacion vehicular
respectivamente.

v Al disminuir ciertos estacionamientos, en una extensa zona en el centro
historico de la ciudad; se plantea la falta de un edificio de

estacionamientos es esencial. Por lo que se estudid los posibles espacios,
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zonas Yy terrenos que nos podrian servir como un edificio para el servicio

de estacionamientos.

llustracién 57: Estacionamientos fuera de la congestion vehicular en la ciudad

/ \/\/\/\/‘\ A. adecuada

Periferia Centro de la ciudad

.

Fuente. ZUNIGA, Stefany, (2013), Tesis “PLAN DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE LOJA”
Universidad Técnica Particular de Loja, Loja-Ecuador

\/\/\/\/\ A. adecuada

o Las personas estan conscientes de que es necesario un edifico de
estacionamientos por la falta de estacionamientos en la via pablica.
o Los estacionamientos se evitaran a toda costa en el centro de la
ciudad, especialmente en las calles convertidas en un solo carril y
en vias rapidas. Los aparcamientos municipales ofrecidos a la
ciudad, se plantean a partir de las calles: Villarroel, Argentinos, o
se construird a su vez en los siguientes lugares estacionamientos:
en el Mercado de San Alfonso, La Concepcién siendo estos
subterraneos; el Parque barriga y en los terrenos que se encuentran
ubicados frente a las cachas sesquicentenario cada uno de ellos con

una capacidad de 500 plazas.

o En los planos se plantea los estacionamientos en: la via publica y
lotes de estacionamientos que en la actualidad sirven a la ciudad,;
como los posibles terrenos en los que se puede plantear la

edificacion.

Anexo 9 - Ver lamina 6 ESTUDIO DE POSIBLES TERRENOS PARA UN
EDIFICIO DE ESTACIONAMIENTOS.
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a)

La prohibicion de estacionamientos, la entrada de taxis y ciertos
vehiculos no amigables con el medio.

Reduccion progresiva de estacionamientos en la via pablica del centro de
la ciudad, asignando mayor espacio publico y peatonal.

Asi también se evitard el ingreso de ciertos vehiculos (viejos con
expulsion de gases contaminantes). Vigilados por la policia nacional o

agentes encargados.

6.5.5. SEGURIDAD Y EDUCACION VIAL

a)

b)

Fomentar regulaciones en la circulacién y seguridad ciudadana,
respecto a los residuos de construcciones y vendedores informales en
el centro de la ciudad.

Se priorizaréa la circulacién de los peatones. No se permitiran la ocupacién

de las aceras por estacionamientos de vehiculos, ni tampoco la

implantacién de casetas de ningun tipo, sin que la acera esté disefiada para
el efecto.

v’ Las vias de circulacion deben estar libres de obstaculos en todo su
ancho minimo y desde el piso hasta un plano paralelo ubicado a una
altura minima de 2m.

v Dentro de este espacio no se puede disponer de elementos que lo

invadan.

Mejorar la efectividad en el sistema vial con adecuadas condiciones,
seflalizacion y seguridad vial.

Las vias de circulacion peatonal deben diferenciarse claramente de las vias
de circulacion vehicular, por medio de sefializacion adecuada.

En todas las esquinas o cruces peatonales, donde existan desniveles entre
la via de circulacion y la calzada, estos se deben salvar mediante rampas.
Para advertir a las personas con discapacidad visual cualquier obstaculo
desnivel o peligro en la via publica, asi como cruces peatonales,

semaforos, rampas, escaleras y paradas de autobuses, se debe sefialar su
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presencia por medio de un cambio de textura de 1.00m de ancho con

diferente material que no provoque acumulacion de agua.

¢) Consolidar mecanismos de control en la Gestion de trafico

La planificacion del transporte colectivo, del transporte de cargas y de la

circulacion en general ayudard a disminuir la siniestralidad. A tales efectos, se

estan implementando cambios:

En el control y fiscalizacion de alcoholemia, velocidad, uso del cinturon de
seguridad y del casco en motos;

En el transporte puablico, circulacion por carriles exclusivos vy
preferenciales.

En el sistema vial en general, instalacion de radares para control de
velocidad, aumento de la cobertura de cruces semaforizados,
centralizacion con sincronismo de semaforos y complemento de la
sefialética de la malla vial cantonal,

En la comunicacién y educacién a la poblacion con la aplicacion de
camparias publicitarias para promover la seguridad en el transito.
Fortalecer y controlar el sistema de emision de titulos habilitantes de
conducir (licencias)

o Re categorizacion de licencias profesionales

6.5.5. Financiamiento

Para la implementacion del presente plan se dispondra de recursos financieros

provenientes de diversas fuentes:

Los que correspondan por la recaudacion de valores por el otorgamiento
de permisos, autorizaciones, suscripcion de contratos de operacion, multas
y sanciones, en el marco de las facultades y atribuciones establecidas en la
ley.

Los que correspondan por la recaudacion de la tasa de revision técnica
vehicular y sus multas asociadas, por los Gobiernos Autonomos

Descentralizados metropolitanos y municipales y por las entidades del
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gobierno central, en los términos establecidos en la resolucion del Consejo
Nacional de Competencias.

e Presupuesto Municipal

e Cobro por estacionamiento rotativo tarifado.

e Multas por infringir ordenanzas municipales.

6.6. Disefio Organizacional.
Estructura orgéanica funcional del Gobierno autdnomo descentralizado

Municipal de Riobamba

lustracion 58: Estructura organica funcional del Gobierno autdnomo descentralizado Municipal de
Riobamba.
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[ [ [ [ [
SERVICIOS AVALUOS Y MANTENIMIENTO LABORATORIO DMINISTRACION
EDUCATIVOS CATASTROS VIAL ROMATOLOGICO ECENTROS
— OCTON
TERMINALES DESARROLLO
TERRESTRES CULTURAL E
INTERCULTURAL

CONTRIBUCION
ESPECIAL
DE MEJORAS
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Estructura organica funcional de la Direccion de Gestion de Movilidad,
transito y Transporte de Riobamba.

llustracién 59: Estructura de la Direccién de Gestion de Movilidad, transito y Transporte de Riobamba.

GESTION DE
MOVILIDAD,
TRANSITO Y
TRANSPORTE

— —_— P
TRANSITO TRANSPORTE SEGURIDAD
VIAL
| | \ )
[PLANIFICACIO% {REGULACION] [c ONTRO L] {DLANlFmAmO% {REGULACIO’N] {c ONTRO L] %LANIFICACIOV\} {REGULACION] {c ONTRO L]
PLAN DE| |NORMATIVA “:'(A;Rgf/ﬂ";:%og PLAN DE NORMATIVA | [oSoNTROL OE PLAN DE NORMATIVA CAMPARNAS DE
ADMINISTRACION PARA GESTION : TRANSPORTE PARA GESTION SEGURIDAD SEGURIDAD
DE TRANSITO insiTo| |[TECNICA TERRESTRE DEL DE VIAL SEGURIDAD
DE TRANSIT VEHICULAR TRANSPORTE NORMATIVA VIAL

EMISION
TITULOS
HABILITANTES
TRANSPORTE
PUBLICO

EMISION TITULOS
HABILITANTES
TRANSPORTE
COMERCIAL Y
CUENTA PROPIA

6.7. Monitoreo y Evaluacion de la propuesta

Debido a las multiples dificultades que tiene la ciudad de Riobamba en relacion al
congestionamiento vehicular y que es uno de los problemas esenciales y para
enfrentarlos se ve la necesidad de hacer un analisis que contenga el Plan de
movilidad y vehicular en la ciudad de Riobamba especificamente en el centro de

la urbe.

Para tratar de eliminar estos problemas dentro del plan de movilidad se reordenara
los estacionamientos que existen en el centro de la ciudad de Riobamba, la
incrementacién de rutas de ciclo-via, rutas alternas del servicio publico, y uno de
los puntos mas favorables seria la obtencion y la fabricacion de estacionamientos
publicos; ya que con esto nos ayudara a eliminar; o por lo menos a reducir en un

gran porcentaje dichos problemas mencionados anteriormente.

Logrando que en la totalidad de la ciudad tanto Norte, Sur, Este, Oeste, y centro

de la ciudad tengan la misma fluidez vehicular.
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Los documentos tales como, el Plan de movilidad de la ciudad de Riobamba en la
zona centrica, planos de: restriccion de taxis, reordenamiento del transporte
publico en la zona céntrica, estudios de posibles terrenos para un edificio de
estacionamientos publicos, planteamiento de la ciclo-via, todo esto se presentara
en un documento impreso y en un CD, quedando como evidencia y a la vez como
material académico situado en la Biblioteca General de la Universidad Nacional

de Chimborazo
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ANALISIS DE
CENTRALIDADES EN
LA CIUDAD.



@ nstiuciones Plblicas

@ Cooperativas y Bancos Privades.
Iglesias, Mercados y Parques

® Unidades Educativas

@ Estacionamentos Publicos y Prvados

Fuente. ENCALADA, Fausto, (2015), Tesis “INVESTIGACION DE LA OFERTA Y DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS PARA LA PROPUESTA DE SOLUCIONES A LA CONGESTION VEHICULAR
EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA” Universidad Nacional de Chimborazo, Riobamba-

Ecuador
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@ nstituciones Publicas

1

ro

w

- Municipio de la Ciudad
.- Gobernacién de la Provincia

- Intendencia de Policia

4 - Cerporacion Nacional de Telecomunicaciones

5 - Sindicato de Cheferas

6.- Banco Nacional de Fomento

7 .- Servicio de Rentas Intemas

8 - Correo de la Ciudad

- Censgjo Nacional Electoral

46
w

10.- Empresa Electrica

— Soawasay T

11.- Comando || del Distrito de policia Nacional

12.- Ex-Consejo Provincial

13.- Defensoria del pueblo

14 - Ministerio de Transperte y Obras Publicas

15.- Corporacion Financiera Nacional

16.- Empresa Electrica

17 - Seguro Social Campesino

18.- Minesterio de Mineria

19.- Corte Provincial de Justicia.

) Js “1 ) '531‘ g ‘ T 20.- Instituto Ecuatorianc de Seguidad Social
- | |

- Contraloria General del Estado

>

CALLE JUAN U VETAECD o

T — i e—— — 2
— {-- - :" = I g
I = l I ‘ 2
Fuente. ENCALADA, Fausto, (2015), Tesis “INVESTIGACION DE LA OFERTA Y DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS PARA LA PROPUESTA DE SOLUCIONES A LA CONGESTION VEHICULAR

EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA” Universidad Nacional de Chimborazo, Riobamba-
Ecuador

>

- Casa de la Cultura Nucleo de Chimboraze

(X3

- Estacion del Femocanil
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@ Bancos Privados y Cooperativas.

1.- Mutualista Pichincha

2.- Cooperativa 29 de Octubre

3.- Banco de Pichincha- Sucursal

4 - Cooperativa de Educadores

5.- Banca del Austro

—_——— e e
L= ]

6.- Cooperatica Riobamba

Ep=

|

7 .- Banco Promerica

8

8.- Cooperativa 29 de Octubre

9.- Cooperativa el Sagrario

_

0.- Camara de Comercio

Lt
T 11.- Banco Internacional
1
! 12.- Banco del Pichincha
— 13.- Banco de Guayaquil
14.- Banco Solidario
L3 0 eadl
|7,, T} TALLEEUCENI ESPESS
|
i
1 |f D
o
1 il ‘J ) )
e — CALLETARGU
BN
| ”‘; | | .
_CALLE JUAH DE VERETD —
Bl - S TI + . ] 5
| 1
I

Fuente. ENCALADA, Fausto, (2015), Tesis “INVESTIGACION DE LA OFERTA Y DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS PARA LA PROPUESTA DE SOLUCIONES A LA CONGESTION VEHICULAR
EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA” Universidad Nacional de Chimborazo, Riobamba-
Ecuador

141



ol g |

-

\ [
L:i
(

—
J
\

B S| N
7 [ ‘V—— \%m‘iﬂ TR

] ‘

— |

— ”:7 12.

:"' —’ | 1%
\% ZONAC L. 'M&J “1 | ﬁ[g :Oﬂ:\lAA |

OXOF-350L 311D

-

nE

1 \ i
‘J ...... M..J!ﬁ[?d J,L

:
2
§
&

|

I w I

E

|
L
‘wr
:

“

T

1

-
|
I
|

——
Vf
(-~

|
)

s
i

') I

Il

Rt

y_l
|
| |

TAULE TARQUI

of,

I
r

N

CALLE JUAN DEVELASCO ™ [gL;“
E

@ Estacionamientos Publicos y Privados

=3

.- Capitan Manuel Ubidia

2 .- Sindicato de Choferes

3.- Universidad San Francisco
4 .- Delia Vallejo.

5.- Cornelio Baldeén

6.- Cooperatica Daguilema

7 .- Ex- Consejo Provincial

8.- Transportes Puruha

9.- Banco del Pichincha

10.- Coliseo de la federacion
11.- Manuel Sanchez

12.- Telmo Villagomez

13.- Pedro Chulli

14.- Consejo Provincial.

Fuente. ENCALADA, Fausto, (2015), Tesis “INVESTIGACION DE LA OFERTA Y DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS PARA LA PROPUESTA DE SOLUCIONES A LA CONGESTION VEHICULAR
EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA” Universidad Nacional de Chimborazo, Riobamba-

Ecuador
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Iglesias. Mercados y Parques

|

i —

1
|
L]

1.- Parque Maldonado

2.- Plaza de San Affonso

3.- Iglesia de San Alfonso

4 - lglesia de la Merced

5.- Mercado Mariano Borja

6.- Plaza Roja

7.- Templo de la Concepeion

8.- Parque Sucre

@ Unidades Educatias.

1.- Unidad San Felipe Neri

2.- Unidad Educativa Maria Auxialiadora

3.- Unidad Educativa Santa Mariana de Jesus

4 - Universidad San Francisco

5.- Unidad Educativa Pedro Vicente Maldonado

6.- Unidad Educativa Riobamba

7.- Unidad Educativa Nuestra Sefiora de Fatima

V

— TAILETRRGUI

T
HHEER

ﬁ - e 7

Fuente. ENCALADA, Fausto, (2015), Tesis “INVESTIGACION DE LA OFERTA Y DEMANDA DE
ESTACIONAMIENTOS PARA LA PROPUESTA DE SOLUCIONES A LA CONGESTION VEHICULAR
EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA” Universidad Nacional de Chimborazo, Riobamba-
Ecuador
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Anexo 3.
CALCULOS TIPO
CAPACIDAD DE INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS SEGUN HCM

2000

CALLE 10 DE AGOSTO Y ESPANA

Duracion de la fase verde (V) = 30 segundos
Numero de vehiculos que pasan en ola verde = 11 vehiculos
Duracion de la fase roja (R) = 25 segundos

Ciclo del seméaforo (T) =V + R (seg)

= (30 + 25) segundos

= 55 segundos

Intensidad de saturacion (S) = 660 vehiculos/hora*verde

Capacidad =

C=S.

_ 660 vehiculos 30 segundos

hora '55 segundos
vehiculos
C=360—————
hora

Volumen de trafico durante 15 minutos en la calle principal.

6:45 a 8:45 12:30a14:30| 16:45a18:45
137 187 221
Relacion volumen/capacidad (V/C)
6:45a8:45 |12:30a14:30 | 16:454a18:45
v/c v/c v/c
=137/360 =187/360 =221/360
=0,38 =0,52 =0,61

Determinacion del nivel de servicio (LOS)

6:45 a 8:45

12:30 a 14:30

16:45 a 18:45

D

D

E




Anexo 4.

CAPACIDAD DE INTERSECCIONES SIN SEMAFOROS SEGUN
TRANSPORTATION RESEARCH BOARD 2000

CALLE GUAYAQUIL Y TARQUI
DATOS:

e Numero de carriles (N) =2

Ancho de carril (A) =8.50 m

e Porcentaje de pesados (P) = 0.00%

e Inclinacién de la rasante (1) = 2.00%

¢ Movimiento de estacionamientos/hora (M) = 20

e Autobus que paran por hora (B) = 0.00

Proporcién de Vehiculos que giran a la derecha (Pd) = 24 vehiculos
Proporcién de Vehiculos que giran a la izquierda (Pi) = 60 vehiculos

e Correccion por la situacion = 0.90 por ser el centro urbano

O

z
D
e,
L)
O
0

GUAYAQUIL

NS
£ -

LW\ 60 VEHICULOS

|
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Calculo de los factores de correccion:

Correccidon por anchura de carril:

54+ A
a™ 9
_5.4+8.50
o=l
fa=1.54

Correccion por inclinacion de la rasante:

fi= 100
fi= 100
fi=0.98

Correccion por parada de bus:

o= 250« N
0

Ty 250 * 2
fr=1

Correccion por giros a la izquierda:

1
fgi = 1+ 0.05Pi
1
foi ==
1+ 0.05 = 60
fgi =025

Correccion por vehiculos pesados:

_ 100
Fop = 100 + P
100
fvp =
100+ 0
fop =1.00

Correccion por estacionamiento:

0.1+ 45

fo=1-(—22
N

0.1+%

=1-| —=¢
fe >
fo=0.45

Correccidn por giros a la derecha:
fga=1-0.015Pd

foa = 1—(0.015 % 24)

fgd:0-64‘
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Anexo 5.

UNIVERSIDAD NACIONAL DE CHIMBORAZO "‘ 4

FACULTAD DE INGENIERIA *

ENCUESTA PARA LA INVESTIGACION SOBRE EL PROYECTO DE TESIS: “PLAN
DE MOVILIDAD PARA LA CIUDAD DE RIOBAMBA (ZONA CENTRICA)"

Lea detenidamente las preguntas y cualquier duda sepa hacerla conocer al
encuestador.

1. Nombre del barrio en que vive |

SENALE CON UNA X

6-12 afios 26-32 afios 61-80 afios
2. ¢Quéedad tiene? | 13-18 afios 33-40 afios 81-90 afios
19-25 afios 41-60 afios > 90 afos
3. Ingresos $ 100 - 300 $ 301 - 800
promedios $801 - 1200 $ 1201 y més.
4. Transporte que mas utiliza E’I;JBLI)CO ?)/r((e)r;;icoulo Taxi Otro
5. ¢Qué dias va al centro de la ciudad?
Todos los dias | | Dias laborable | | Fines de semana |
6. Cuando se transporta al centro de la Ciudad. ;Qué actividad principalmente suele realizar?
SENALE CON UNA ESCALA DEL | (1) NUNCA (3) AMENUDO (5) SIEMPRE
1ALS.
A LADO DE CADA OPCION. (2) POCAS VECES (4) LA MAYORIA DE VECES
COMERCIO INSTITUCION OTROS
Alimentacion Banco Recreacional
Vestimenta Educacion Social
Productos Varios Trabajo Vivienda
Centro comercial/Negocios Tramites Visita
7. ¢Cbémo percibe el congestionamiento vehicular en el centro de la ciudad?
No hay_ ) Normal Poca Congestién Congestionado
congestion
8. ¢Como percibe el congestionamiento peatonal en el centro de la ciudad?
No hay_ ; Normal Poca Congestion Congestionado
congestion
9. ¢Cuando realiza una de las actividades anteriores en el centro de la ciudad que dificultad presenta?
Estacionamiento | | Congestion vehicular | | Congestion peatonal |

RESPECTO AL ESTACIONAMIENTO EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA

10. ¢Cree gque los estacionamientos de la ciudad de Riobamba son suficientes? Sefiale con una X

Sl | | NO |

11. En el caso que utiliza el vehiculo. ¢ Dénde estaciona su vehiculo al ir al centro de la ciudad?

Donde no existe el SEROT | | Sitios destinados al SEROT | | Estacionamiento privado |

12. Pagaria por el estacionamiento en un edificio propio para este servicio. Sefiale con X

Sl | | NO |

En caso de que su respuesta anterior sea negativa, por favor sefiale el porque
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13. Que tiempo se demora en el desplazamiento hacia el centro de la ciudad

Desde que sale de su casa, que tiempo tarda hasta llegar al centro de la
ciudad

Tiempo de viajes promedio MARANA TARDE NOCHE

Horario: 6 - 9 am Horario: 13 — 17 pm Horario: 19 — 20 pm

5 a 10 minutos

15 a 30 minutos

Vehiculo 30 a 60 minutos

1 hora 0 mas

Conteste con una X a lado de la opcién del transporte.

14. Cree usted que al cumplir la funcién de peaton, es respetado por:

Transporte pablico | | Transporte privado | | Ninguno de los 2 |

Sefiale con una X. Las siguientes preguntas Sl NO

15. ¢Cree que como peaton existe adecuadas sefializaciones (Pasos cebra, pares, velocidad,
etc.)?

16. Usa Dbicicleta como medio de transporte, para ir al trabajo/centro de
educacién/diligencia.

17. Usa bicicleta como medio de recreacion (paseos, viajes fines de semana, etc.)

Simbolo de pobreza

No cuenta con una bicicleta

No hay adecuados espacios ni aparcamientos

18. Sefale con una X, las causas por las que no Por la topografia (Pendientes)

usa bicicleta como medio de transporte. No hay muchas personas que no realizan este
desplazamiento

Mucho peligro al circular en las vias

Todas las anteriores

19. Seiiale con una X. Cree que las personas que usan la bicicleta tienen seguridad y son respetadas...

a. En las calles por los conductores de transporte publicos o privados. Sl NO
b. Con sefales en las vias o con postes verticales. Sl NO
20. ¢Usaria bicicleta como medio de transporte si se ofrece con un espacio apto, normas | Sl NO

adecuadas, con el alquiler de bicicletas si no la posee; con una ruta especial y apta para
este medio?

Si su respuesta es negativa.
Sefiale por qué

MUCHAS GRACIAS POR SU COLABORACION
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Anexo 13.

Situacion actual de la zona céntrica de la Ciudad de Riobamba
Congestionamiento Vehicular.

Av. Unidad Nacional y Brasil (sin funcionamiento de semaforos)

CONFLICTOS VEHICULARES EN HORAS PICO

Calle Cristobal Colon entre OImedo y Guayaquil

CONFLICTOS VEHICULARES EN HORAS PICO
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Estacionamientos.

Calle Cristobal Colon entre Argentinos y José de Orozco

Estacionamientos en ambos lados

Calle Cristobal Coldn entre José Veloz y Primera Constituyente

Estacionamientos en zonas no permitidas

Transporte de Carga Pesada y Servicio Publico en la Zona Céntrica de la
Ciudad.

Av. Unidad Nacional y Brasil
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Congestion vehicular en avenidas por no encendido de los seméaforos
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