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RESUMEN

La ciudadela “Colinas del maestro” ubicada en la ciudad de Guayaquil,
presenta problemas de poca fluidez vehicular, congestion y aislamiento con respecto
a las principales vias. La presente investigacion constituyd una aplicacion de
conocimientos en pro de una propuesta de solucién a un problema concreto en el
ambito de la ingenieria transito, es decir, se busco plantear una mejora al transito de
la Ciudadela. Se utilizd metodologia de tipo cuantitativa y cualitativa, con investigacion
de tipo aplicada. Los resultados que se obtuvieron indicaron que, en promedio, se
movilizan 2733 vehiculos/dia en esta ciudadela. Ademas, se evidenci6 la falta de
sefalética dentro de la ciudadela. Por lo que se concluye que una via alterna seria la
opcion mas eficaz, oportuna y viable como solucién al problema suscitado en este
sector. La creacién de una via alterna contribuira significativamente a mejorar la
movilidad urbana en la ciudadela. Ademas, la implementacion de sefialéticas
adecuadas también contribuird, en cierta medida, a la mejoria de la movilidad del
sector.

Palabras claves: Ingenieria vial, Infraestructura de transportes, Carretera, Transporte

por carretera.



ABSTRACT

A suburb named “Colinas del maestro” located in the city of Guayaquil, presents
problems of poor vehicle flow, congestion and isolation with respect to the main roads.
The present investigation constituted an application of knowledge in favor of a
proposed solution to a specific problem in the field of traffic engineering, that is, it
sought to propose an improvement to the traffic of this suburb. Quantitative and
gualitative methodology was used, with applied research. The results obtained
indicated that, on average, 2,733 vehicles/day transit in this area. In addition, the lack
of traffic signs within the suburb was evident. Therefore, it is concluded that an
alternative route would be the most effective, timely and viable option as a solution to
the problem that arises in this sector. The creation of an alternate route will significantly
contribute to improving urban mobility in the suburb. Likewise, the implementation of
adequate traffic signs will also contribute, to a certain extent, to improving mobility in

the sector.

Keywords: Road engineering, Transport infrastructure, Road, Road transport.
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INTRODUCCION

La movilidad y conectividad vial son aspectos claves para el desarrollo de
cualquier sector. La movilidad vial adecuada garantiza que las personas tengan
acceso a servicios esenciales, como trabajo, educacion, atencion médica y
recreacion. Asimismo, una conectividad vial bien gestionada contribuye a reducir la
congestion del trafico. Esto no solo mejora la eficiencia del transporte, sino que

también disminuye los tiempos de viaje y las emisiones de gases contaminantes.

Por otro lado, una infraestructura vial segura y bien mantenida es esencial para
prevenir accidentes y garantizar la seguridad de los usuarios de la carretera. La
conectividad también permite la implementacion de tecnologias avanzadas para
mejorar la seguridad vial. Similarmente, La movilidad y la conectividad vial son

elementos clave en la planificacién urbana sostenible.

Favorecen el uso de transporte publico, la movilidad activa y la reduccion de la
dependencia del transporte privado, contribuyendo a la mitigacion del cambio
climatico y la mejora de la calidad del aire. Una ciudadela privada en el sector norte
de guayaquil llamada “Colinas del maestro” en la actualidad presenta problemas de
poca fluidez vehicular, congestion y aislamiento con respecto a las principales vias.
Debido a que, a pesar de ser una ciudadela de acceso controlado, con una Unica
entrada, una escuela fiscal se ubica dentro de esta ciudadela, lo que ocasiona caos

vehicular en las horas de entrada y de salida de clases.

Esta situacion genera diversas dificultades para sus residentes, quienes deben
invertir tiempo considerable en sus trayectos cotidianos, ademas del consecuente
impacto ambiental y econdémico que esta congestion conlleva. Es por esto que, este
estudio tiene como proposito fundamental evaluar la viabilidad de implementar una
via alterna que permita mejorar sustancialmente la conectividad de colinas del
maestro con su entorno, lo que permitira una accesibilidad contribuyente a mejorar la
calidad de vida al reducir el estrés del trafico, ademas de beneficiar directamente la
movilidad no solo de los residentes de la ciudadela, sino también de los estudiantes

de la escuela que ahi dentro se encuentra.



CAPITULO |
ENFOQUE DE LA PROPUESTA

1.1 Tema

Propuesta de alternativa de vias para mejorar la conectividad de la ciudadela

Colinas del Maestro

1.2 Planteamiento del Problema

La ciudadela Colinas del maestro es una zona residencial privada ubicada al
norte de la ciudad que ha experimentado un gran crecimiento poblacional en los
ultimos afos, ademas de que existe una escuela fiscal dentro de esta, lo que ocasiona

saturacion de la Unica via de acceso que tiene la ciudadela.

La congestion vehicular en esta Unica via provoca largas demoras y pérdida
de tiempo para los residentes que necesitan movilizarse hacia sus lugares de trabajo
o estudio. Asimismo, el exceso de vehiculos contribuye a elevar los niveles de
contaminacion del aire por las emisiones toxicas. Esta situacion afecta la calidad de
vida de los habitantes, al mismo tiempo que se opone a los esfuerzos municipales por

promover ciudades sostenibles.

Ante esta problematica, surge la necesidad de implementar una via alterna que
permita descongestionar el trafico y brindar una ruta alterna de acceso y salida de la
ciudadela. Esto podria lograrse mediante la construccién de una nueva via que se

conecte de manera directa con otras arterias principales de la ciudad.

De llevarse a cabo este proyecto, se generarian beneficios como la reduccion
del trafico vehicular y contaminacién ambiental en la via existente, menor tiempo de
traslado para residentes y visitantes, impulso al desarrollo urbano ordenado de la
zona, y mejora de la calidad de vida. Por ello, esta tesis propone y justifica la

implementacion de dicha via alterna en la ciudadela del maestro.



1.3 Formulacion del Problema

¢De qué forma la gestion del trnsito vehicular ayudaria a solucionar el

problema de congestionamiento en la ciudadela Colinas del Maestro?

1.4  Objetivo General

Examinar una alternativa de solucion a la congestion vehicular mediante una
investigacion aplicada para fortalecer la gestion del transito en la ciudadela Colinas

del Maestro, Guayaquil, Ecuador.

1.5 Objetivos Especificos

1. Determinar los principales parametros de trafico mediante el monitoreo
del acceso vehicular de la ciudadela Colinas del Maestro para la generacion
informacion estadistica que facilite la toma de decisiones.

2. Identificar la causa de afectacion de la movilidad en la ciudadela colinas
del maestro registrando informacion del desarrollo normal de actividades dentro de la
ciudadela para el cumplimiento de criterios técnicos observables.

3. Proveer un andlisis de costos mediante la examinacién de los precios de
implementacion de la solucion vial propuesta para la generacion de una referencia

documental valorada.

1.6 Idea a Defender

La construccion de una via alterna que conecta la ciudadela de Colinas del
Maestro directamente con la avenida principal la cual es la avenida Francisco de
Orellana, ubicada en la ciudad de Guayaquil mejorara significativamente los tiempos
de traslado y conectividad general de la zona, debido a que esta ciudadela solo tiene
una entrada impide el flujo vehicular en horas pico por lo cual genera

congestionamiento y molestias a los habitantes de dicha ciudadela.

Debido a que el proyecto de construccion de una via alterna en esta ciudadela
es de vital importancia para abordar los crecientes desafios de movilidad y
3



conectividad que enfrenta esta comunidad residencial. Ademas, en caso de
emergencia o desastres naturales, como terremotos o inundaciones, la falta de una
via alterna podria obstaculizar la evacuacion segura de los residentes y la llegada de
ayuda humanitaria poniendo en riesgo vidas humanas. En efecto, el proyecto
contribuira a mejorar la calidad de vida de los residentes, reduciendo los tiempos de
viaje, disminuyendo los niveles de estrés y contaminacion, y brindando una mayor
accesibilidad a servicios y oportunidades. Esto a su vez, tendria un impacto positivo
en la valorizacion de las propiedades y en la atraccion de nuevos residentes de la

comunidad.

En resumen, el proyecto de construccién de una via alterna en la ciudadela
Colinas del Maestro es un proyecto justificado y necesario para abordar los desafios
actuales de movilidad y conectividad, mejorar la calidad de vida de los residentes y

aumentar la resiliencia de la comunidad ante situaciones de emergencia.

1.7 Linea de Investigacion Institucional / Facultad

Tabla 1
Linea de Investigacién
Lineade Lineas de Sub-lineas de
Dominios ULVR investigacion investigacion investigacion
institucional Facultad Facultad
Urbanismo y
ordenamiento
territorial aplicando Territorio, medio
tecnologia de ambiente y materiales . Gestion urbana
g . Territorio .
construccion eco- innovadores para la sostenible
amigable, industria y construccién

desarrollo de
energias renovables

Fuente: Universidad Laica VICENTE ROCAFUERTE de Guayaquil, (2024)



CAPITULO I
MARCO REFERENCIAL

2.1 Marco Tebrico

2.1.1 Antecedentes

De acuerdo con Lopez (2019), en su tesis de grado propuso un disefio
geométrico diferente como alternativa vial, apoyandose en las caracteristicas
topograficas de la zona, agregando un estudio de suelo para un nuevo disefio de
pavimento, de esta forma, su propuesta de alternativa de via causara una disminucion
del transporte liviano y pesado a otras parroquias aledafas, lo que beneficiara a sus

habitantes.

Segun Solérzano y Lastra (2017), en su tesis de grado analizaron el
congestionamiento vehicular causado en este centro educativo, proponiendo 3 vias
alternas como solucién al problema. De estas 3 opciones determinaron que la opcién
mas factible seria la propuesta que represente menos inversion econémica y menos
inconvenientes, obteniendo como resultados comodidad para los estudiantes de dicha

universidad.

2.1.1.2 Antecedentes Internacionales

En Venezuela, especificamente en la avenida intercomunal de las ciudades de
Guatire y Guanares, se presentan dificultades de trafico pesado en las horas
utilizando métodos cuantitativos y cualitativos. Indica que su propuesta de red via
alterna contribuira a mejorar el desplazamiento de los diferentes vehiculos, incluyendo
los categorizados como transporte pesado, con la subsecuente mejoria de

accesibilidad y conectividad de estas 2 ciudades.

Segun Chucos y Paucar (2015), propusieron una via alterna como solucion al
trafico existente en la via Carretera Central, que conecta la region Lima con la region
Junin, debido a su topografia ondulada y accidentada. La metodologia utilizada fue
descriptiva, correlacional. Su sugerencia de crear la via alterna, ruta Rio Blanco-Huari,
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brindara beneficios a la poblacion afectada por el trafico en esa region. Su estudio
incluyé el analisis de criterio de rentabilidad por parte de empresas privadas, sin
embargo, se determiné que, debido a la magnitud del proyecto, el mayor soporte
econdémico debera provenir del estado.

2.1.2 Fundamentaciéon Teodrica

De acuerdo con Chavez (2005), hace mencién que el disefio de una via alterna
debe empezar con el andlisis de la capacidad de una red viaria urbana, para conocer

sus particularidades tanto geométricas como del movimiento vehicular.

2.1.2.1 El Transito

El transito es el desplazamiento de los peatones y medios de transporte de un

lugar a otro, y es el generalmente regulado por leyes y reglas.

El transito se refiere al movimiento de personas y vehiculos a través de un
sistema de transporte, que puede incluir carreteras, calles, ferrocarriles, rutas aéreas
y caminos maritimos. La gestion del transito es fundamental para garantizar la
movilidad eficiente y segura en entornos urbanos y rurales. A continuacion, se
analizan los aspectos clave del transito, su importancia, los desafios que enfrenta y

las estrategias para su gestion efectiva.

El transito basicamente se caracteriza por el nimero de vehiculos que pasan
por una determinada seccién de calle o carretera en una unidad de tiempo, la
velocidad bien sea del conjunto de la corriente de trafico o bien de los vehiculos
aislados, la densidad en vehiculos por unidad de longitud, el origen y el destino del
movimiento, la capacidad de calles y carreteras; y el funcionamiento de las

intersecciones (Ogofo y Orozco, 2020).

El transito incluye todos los movimientos de vehiculos (automoviles, camiones,
autobuses, bicicletas, etc.) y personas (peatones y ciclistas) en un sistema de
transporte. Se refiere a la interaccion de estos diferentes modos de transporte y coémo
se integran en la infraestructura existente. El transito es un elemento esencial de la
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vida moderna, y su gestion efectiva es crucial para garantizar la movilidad, la
seguridad y la sostenibilidad. Abordar los desafios del transito mediante un enfoque
integral que incluya la planificacion, la infraestructura, la educacion y la tecnologia
puede mejorar significativamente la experiencia de todos los usuarios de la via. La
implementacion de estrategias innovadoras y sostenibles permitira crear sistemas de

transporte mas eficientes y seguros para las comunidades.

2.1.2.2 Flujo del Trénsito

El flujo vehicular se clasifica en flujo continuo y flujo discontinuo o también
denominado ininterrumpido. Con lo que respecta al flujo continuo, son aquellos
caminos en los cuales no se presentan interrupciones atribuibles al transito, ademas
las vias de acceso de entrada y de salida son reguladas y limitadas; este es el caso
de las autopistas. En esta categoria también entran las vias multicarril y de dos
carriles, los cuales son caminos de trayectos largos, localizados entre puntos de

control, lo que causa su ininterrupcion.

Segun Estrada y Rodriguez (2018), por el contrario, el flujo discontinuo o
interrumpido, posee factores que detienen su transito, como por ejemplo los
semaforos, sefales de alto y cualquier otro elemento de control de transito. En esta
clasificacion se categorizan las vias arteriales o vias colectoras, las cuales soportan
vehiculos de altas densidades, con cruces y accesos que frenan el flujo del transito

en tramos de 3 km o menos.

2.1.2.3 Conflictos del Trafico Vehicular

Son cruces de intersecciones potencialmente causantes de accidentes de
transito. Se clasifican en: convergencia (dos vias se unen en una en comdun),
divergencia (dos vias se separan de una en comun) y de cruce (dos vias ocupan el
mismo lugar en instantes diferentes). Los cuales dependen de la accesibilidad,

circunvalacion permitida y el modelo de control de trafico (Estrada y Rodriguez, 2018).

Los conflictos del trafico vehicular son situaciones en las que los movimientos
de diferentes vehiculos o entre vehiculos y peatones pueden interferir entre si,
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generando un riesgo de accidentes o congestion. Estos conflictos son un aspecto
critico en el disefio y la gestion de infraestructuras viales, ya que pueden tener un
impacto significativo en la seguridad y la eficiencia del sistema de transporte. A
continuaciéon, se analizan los principales tipos de conflictos, sus causas,

consecuencias y estrategias para su mitigacion.

Los conflictos del trafico vehicular son una preocupacion importante en la
planificacion y gestion del transporte. Comprender los tipos, causas y consecuencias
de estos conflictos es esencial para desarrollar estrategias efectivas que mejoren la
seguridad y la eficiencia del sistema de transporte. La combinacién de un disefio
adecuado, una sefializacion efectiva, la educacion del publico y el uso de tecnologia
puede contribuir significativamente a reducir los conflictos y mejorar la experiencia de

todos los usuarios de la via.

2.1.2.4 Parametros del Flujo Vehicular

Barboza y Lavado (2022), dijeron que, dentro del disefio de una via alterna, se
debe estimar que ésta se ajuste al requerimiento del transito, su capacidad, asi como
demanda. Acerca del tiempo empleado para el estudio de capacidad es de
aproximadamente 15 minutos, en el horario de mayor tréfico. Ademas, se debe

considerar el tipo de infraestructura que se empleara en la via alterna futura.

Los parametros del flujo vehicular son medidas y caracteristicas que describen
el comportamiento del trafico en las vias. Estos parametros son fundamentales para
el disefio, la planificaciéon y la gestion de las infraestructuras viales. A continuacion,
se presentan los principales parametros del flujo vehicular, su definicidén, importancia

y como se utilizan en la practica.

Los parametros del flujo vehicular son esenciales para comprender y gestionar
el tradfico en las infraestructuras viales. Su medicién y analisis permiten a los
ingenieros y planificadores disefiar sistemas de transporte mas eficientes y seguros.
Al entender cOmo se relacionan estos parametros, es posible implementar estrategias

efectivas para mejorar la circulacion y reducir la congestion en las vias.



2.1.2.4.1 Volumen Horario de Maxima Demanda (VHMD)

Rivera y Meneses (2022), dijeron que es el maximo numero de vehiculos que
pasan por un punto o seccién de un carril 0 de una calzada durante 60 minutos
consecutivos. Es el representativo de los periodos de maxima demanda que se
pueden presentar durante un dia en particular. La capacidad y otros analisis de trafico
se concentran en la hora punta del volumen del trafico o en otras palabras, donde el
volumen alcanza su maximo pico, debido a que representa el periodo mas critico para

las operaciones y tiene los mayores requisitos de capacidad.

2.1.2.4.2 Factor Horario de Mdxima Demanda (FHMD)

El Factor Horario de Maxima Demanda (FHMD) es un concepto utilizado en la
planificacion y gestion de sistemas eléctricos, asi como en la evaluacién de la
capacidad y el rendimiento de las instalaciones de generacion y distribucién de
energia. Este factor se utiliza para medir la eficiencia del uso de la capacidad instalada

de una planta o sistema eléctrico durante un periodo determinado.

El Factor Horario de Maxima Demanda se refiere a la relacion entre la demanda
maxima registrada en un periodo especifico (hormalmente un mes o un afio) y la
capacidad total instalada del sistema o planta durante el mismo periodo. Es un
indicador que ayuda a entender cdmo se utliza la capacidad disponible en

comparacién con la demanda real.

El Factor Horario de Maxima Demanda (FHMD) es una herramienta clave en
la gestion de sistemas eléctricos, proporcionando informacion valiosa sobre el uso de
la capacidad instalada y ayudando a la planificacion y optimizacion del sistema. Al
entender y analizar el FHMD, los operadores y planificadores pueden tomar
decisiones informadas que mejoren la eficiencia, reduzcan costos y respondan

adecuadamente a la demanda energética.

En base a Alonso (2023), explicaron que es también conocido como el factor
de hora pico (FHP), representa la variacion en la circulacion dentro de una hora. Las

observaciones de la circulacion indican constantemente que los volimenes
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encontrados en el periodo de 15 minutos del pico dentro de una hora no se encuentran
sostenidos a través de la hora completa. El uso del factor de la hora pico en la

ecuacion para determinar la tasa de flujo considera este fenémeno.

De acuerdo a Cal y Mayor y Cardenas (2018), podria definirse como la relacion
entre el volumen horario de maxima demanda (VHMD) y el flujo maximo (gmax), que

se presenta en un periodo dado dentro de dicha hora como se aprecia en la ecuacion:

Ecuacion 1
VHMD

FHMD = —————
4(‘715 mé.r)

Donde:

VMHD = volumen méaximo de maxima demanda

g15 max = volumen maximo durante 15 minutos de flujo (vehiculos/15minutos
2.1.2.4.3 Flujo de Saturacion

Segun Cal y Mayor (2018), es el maximo volumen de vehiculos que pudiera
entrar en una interseccion semaforizada por un carril o grupo de carriles del mismo,
si el semaforo estuviese indicando verde. El flujo de saturacion es un parametro
basico para la determinacion de los tiempos semaféricos y todos los célculos del
desempefio de intersecciones semaforizadas (capacidad, longitud de fila, demora
media por vehiculo, numero de paradas) presuponen el conocimiento de este

parametro.

Los autores también explicaron que el flujo de saturacion depende de las
caracteristicas del trafico, geometria de la via, condiciones topograficas, condiciones
meteoroldgicas y de los conductores, entre otras. Ademas, estos mismos autores

describieron dos tipos de flujo de saturacion:

1) El flujo de saturacién basico: que es la cantidad de vehiculos que
pueden ser descargados desde una cola durante el tiempo de verde de ese acceso,

compuesta solo por automéviles y que siguen directo en la interseccion.
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2) Unidad de medida (# vehiculos livianos/h); y el Flujo de Saturacién Real,
mismo que es conocido como la maxima cantidad de vehiculos que pueden ser
descargados desde una cola, compuesta por cualquier tipo de vehiculo y que hace
cualquier tipo de movimiento en la interseccion. Unidad de medida [vehiculos /h] o

[vehiculos /h - carril].

El flujo de saturacién es un concepto utilizado en la ingenieria del transporte y
la planificacion vial que se refiere a la cantidad maxima de vehiculos que pueden
transitar a través de un punto especifico de una carretera o interseccion en
condiciones de congestidbn maxima. Este flujo se mide generalmente en vehiculos por
hora (vph) y es esencial para evaluar el rendimiento de las infraestructuras viales. A
continuaciéon, se detallan los aspectos clave del flujo de saturacion, sus

determinantes, medicién y su importancia en el disefio y la gestion del trafico.

El flujo de saturacion se define como el numero maximo de vehiculos que
pueden pasar por un punto de control de trafico (como una interseccion) en un periodo
de tiempo especifico, normalmente durante una hora, bajo condiciones de trafico
saturado. Este flujo es alcanzado cuando la capacidad de la via esta completamente
utilizada, y los vehiculos llegan a un punto en el que la densidad de trafico es alta y el

espacio disponible para nuevos vehiculos es minimo.

El flujo de saturacion es un concepto fundamental en la ingenieria de transporte
qgue afecta la planificacién, el disefio y la gestibn de las infraestructuras viales.
Comprender como se determina y mide el flujo de saturacién, asi como los factores
gue lo afectan, es esencial para crear un sistema de transporte eficiente y seguro. La
integracion de estos datos en la planificacion de infraestructuras y la gestion del trafico
puede contribuir significativamente a mejorar la movilidad urbana y reducir la

congestion.

2.1.2.4.4 Disefio geométrico

Los Criterios de Disefio Geométrico se describen en el esquema General de
Disefo. En la Figura 1 se exhibe la secuencia general que se debe tener en cuenta
para comprender el disefio geométrico.
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Figura 1
Esquema general
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Fuente: Manual de Carreteras - Disefio Geométrico (MTC) DG, (2018)

Criterios Generales de Disefio, se debe tener en cuenta la capacidad de los
flujos emergentes y las vias, disefio en perfil, planta y de la seccién transversal. Por
otro lado, la imagen parece mostrar un diagrama de flujo relacionado con la
planificacion y disefio de una infraestructura vial, probablemente una carretera. El
diagrama enumera varios pasos clave. En el lado derecho del diagrama se indican
otros elementos que deben ser considerados, como la topografia, suelos, pavimentos,
desagues, y obras de proteccion y estabilizacion. Todo esto parece formar parte de

la fase de disefio técnico de un proyecto de infraestructura vial.

El disefio geométrico de carreteras y vias es un aspecto fundamental en la
ingenieria civil y la planificacion del transporte. Se refiere a la configuracion y
disposicion de los elementos que componen la infraestructura vial, con el objetivo de
garantizar un transito seguro, eficiente y comodo para los usuarios. Este proceso
abarca desde la alineacion horizontal y vertical de la via hasta el disefio de
intersecciones, tramos y areas adyacentes. A continuacion, se presentan las
principales consideraciones, elementos y procesos involucrados en el disefo

geométrico de carreteras.

El disefio geométrico es un aspecto crucial en la planificacion y construccion

de carreteras que afecta directamente la seguridad, comodidad y eficiencia del
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transporte. Un disefio bien planificado no solo mejora la experiencia de conduccion,
sino que también contribuye al desarrollo sostenible de las infraestructuras viales. La
consideracion de factores como la alineacion, la seccién transversal y las normativas

vigentes es esencial para garantizar el éxito del proyecto.

2.1.2.5 Pavimentos

Esta formado por una serie de capas apiladas horizontalmente, que se
encuentran técnicamente disefiadas y construidas a partir de materiales compactados

y adecuados.

Segun Gutiérrez (2021), explicoé que estas estructuras estratificadas se ubican
sobre suelos de cimentacion de caminos debido a la excavacion y relleno durante la
exploracion y deben resistir adecuadamente las fuerzas debidas a las frecuentes
cargas de trafico transmitidas durante el periodo para el cual se disefia la estructura

de pavimentacion.

Los pavimentos son estructuras disefiadas para proporcionar una superficie
adecuada para el transito de vehiculos y peatones. Su importancia radica en que
influyen en la seguridad, durabilidad y eficiencia del transporte. Existen diversos tipos
de pavimentos, que se pueden clasificar segin su material, disefio y funcién. A
continuacion, se presenta un andlisis detallado sobre los tipos de pavimentos, sus
caracteristicas, ventajas, desventajas y consideraciones en su disefio y

mantenimiento.

Los pavimentos son componentes fundamentales de las infraestructuras de
transporte que requieren un disefio cuidadoso y un mantenimiento adecuado para
garantizar su eficacia y durabilidad. La eleccién entre pavimentos rigidos, flexibles y
especiales dependera de multiples factores, incluyendo las caracteristicas del tréfico,
las condiciones climaticas y las necesidades especificas de la regién. La planificacion
y ejecucion adecuada de los pavimentos no solo mejoran la seguridad y el confort de
los usuarios, sino que también contribuyen al desarrollo sostenible de las

infraestructuras de transporte.
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La seleccion de materiales para la construccién de pavimentos es un proceso
critico que afecta tanto la funcionalidad como la durabilidad de la infraestructura vial.

Los factores a considerar en esta seleccién incluyen:

a) Propiedades de los Materiales

o Resistencia: Es fundamental que los materiales elegidos soporten las
cargas a las que estaran expuestos. Los materiales deben tener una alta resistencia
a la compresion y a la traccion, especialmente en pavimentos rigidos.

. Durabilidad: Los materiales deben ser capaces de resistir condiciones
ambientales adversas, como cambios de temperatura, humedad y agresividad
guimica (como la sal utilizada en invierno)

. Flexibilidad: En el caso de los pavimentos flexibles, es importante que

los materiales mantengan cierta elasticidad para adaptarse a las deformaciones sin

agrietarse.
b) Impacto Ambiental
. Sostenibilidad: La utilizacion de materiales reciclados o de bajo impacto

ambiental se ha vuelto cada vez mas importante. Por ejemplo, el uso de asfalto
reciclado o materiales compuestos puede reducir la huella de carbono de la
construccion.

. Evaluacion del Ciclo de Vida: Realizar un analisis del ciclo de vida de
los materiales ayuda a evaluar su impacto ambiental desde la extraccion hasta el

desecho, permitiendo tomar decisiones mas informadas.

1. Evaluaciéon del Rendimiento de Pavimentos

La evaluacion del rendimiento de pavimentos es esencial para garantizar su

funcionalidad y seguridad. Este proceso incluye:

a. Inspeccion Visual
Se realizan inspecciones periodicas para identificar signos de deterioro, como
grietas, baches o deformaciones en la superficie. La inspeccion visual permite

detectar problemas en una etapa temprana, facilitando el mantenimiento preventivo.
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b. Monitoreo del Desempefio

El uso de tecnologias de monitoreo, como sensores y sistemas de informacion
geografica (SIG), permite un seguimiento en tiempo real del rendimiento del
pavimento. Estos sistemas pueden proporcionar datos sobre el trafico, la temperatura

y el estrés en el pavimento, ayudando a prever fallas.

C. Pruebas de Laboratorio

Se realizan pruebas de laboratorio para evaluar las propiedades fisicas y
mecanicas de los materiales utilizados en el pavimento. Estas pruebas pueden incluir
ensayos de resistencia, durabilidad y adherencia, garantizando que los materiales

cumplen con las especificaciones requeridas.

Los pavimentos son un componente esencial en la infraestructura de
transporte, y su disefio y construccion deben ser abordados con un enfoque integral
gue considere no solo los materiales y las técnicas constructivas, sino también el
impacto ambiental y las necesidades de los usuarios. La evolucién hacia pavimentos
mas sostenibles, inteligentes y duraderos es fundamental para enfrentar los desafios

actuales del transporte y la movilidad.

2.1.2.6 Capacidad Vial

De acuerdo con lo que argumento Chavez (2005), que para hallar la capacidad
de una red viaria urbana se requiere conocer sus particularidades geométricas y
particularidades del movimiento vehicular. Una disposicion que tiene el sistema vial

es la de brindar un servicio a la demanda de transito esto seria capacidad u oferta.

El tiempo que se utiliza frecuentemente para el estudio de capacidad es de 15
minutos, se piensa que es el intervalo mas corto donde se muestra un flujo seguro.
También es importante ver el tipo de infraestructura de la via dado que se analizara 'y

de acuerdo con esto se determinara procedimientos para el célculo de su capacidad.

La capacidad vial se refiere a la cantidad maxima de vehiculos que una

carretera 0 via puede acomodar de manera eficiente en un periodo de tiempo
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especifico, sin que se produzcan congestiones significativas. Es un concepto
fundamental en el disefio y la gestion del transporte, ya que determina la eficiencia de

las infraestructuras viales y su capacidad para manejar el volumen de tréfico.

A continuacioén, se presenta un analisis mas detallado sobre la capacidad vial,
sus factores determinantes, su medicién, su importancia y consideraciones en la
planificacion del transporte. La capacidad vial es la cantidad maxima de flujo de tréfico
gue puede ser manejada por una seccion de carretera durante un periodo de tiempo
determinado, generalmente expresada en vehiculos por hora (vph). Esta capacidad
varia segun el tipo de via, las condiciones de trafico y las caracteristicas del disefio

geomeétrico.

2.1.2.7 Clausulas Prevalecientes

Segun Chéavez (2005), las condiciones mas sobresalientes son las siguientes:
La estructura vial. Estan relacionadas con los rasgos fisicos de una carretera,
caracteristicas geométricas, crecimiento del entorno, velocidad del proyecto y tipo de
terreno de la obra. Transito. Es el reparto del transito en un determinado espacio y
tiempo, y en su composicion nos vemos con vehiculos ligeros, camiones, autobuses
y vehiculos de uso personal. Inspeccién. Son aquellos dispositivos que tienen como

funcién principal controlar el trafico de manera oportuna y concisa.

Las clausulas prevalecientes son disposiciones que se establecen en
contratos, acuerdos o normativas y que tienen prioridad sobre otras clausulas en caso
de conflicto o inconsistencia. Estas clausulas son especialmente relevantes en el
ambito legal, comercial y administrativo, ya que garantizan que ciertos términos se
apliguen de manera prioritaria, 10 que ayuda a resolver disputas y a clarificar la
interpretacion de un contrato o reglamento. A continuacion, se presenta un analisis

mas detallado sobre su definicidén, importancia, ejemplos y consideraciones.

Las clausulas prevalecientes son aquellas que, al ser incluidas en un contrato

0 acuerdo, tienen mayor peso o0 importancia que otras disposiciones en caso de que
exista una contradiccion entre ellas. Esto puede ocurrir en contratos complejos donde
diversas secciones pueden estar en conflicto, o en situaciones donde se aplican
16



normas diferentes.

2.1.2.8 Velocidad de Disefio

La velocidad seleccionada para el trazo de las carreteras depende de la
velocidad maxima con la que se puede conducir con seguridad. Debe encontrarse
dentro del rango establecido en la via, ya sean, principales, secundarias, rurales
autopistas, etc.

La velocidad de disefio es un concepto fundamental en el &mbito del transporte
y la planificacion vial, ya que influye directamente en la seguridad, la eficiencia y la
funcionalidad de las infraestructuras viales. A continuacion, se ofrece un analisis
detallado sobre su definicién, factores que la determinan, su importancia y

consideraciones en el disefio de carreteras y vias.

La velocidad de disefio es un aspecto critico en la planificacion y disefio de
infraestructuras viales. Su correcta determinacion y aplicacion no solo impacta la
seguridad y la fluidez del trafico, sino que también influye en los costos de
construccién y mantenimiento. Un enfoque integral que considere los diversos
factores que afectan la velocidad de disefio permitira crear vias que sean seguras,

eficientes y adaptadas a las necesidades de los usuarios.

2.1.2.9 Suelos

Segun Gutiérrez (2021), es un modulo antiguo de construccién, sin embargo,
es el material de ingenieria dificil, que requiere numerosas fases de investigacion de
caracteristicas fisicas y mecénicas, que se requiere en la construccion. Asi como la

repavimentacion de carreteras.

De acuerdo a Castro y Limones (2023), la construccién de una red alterna debe
evidenciar politicas de transporte urbano determinadas, asi como estrategias que

resuelven los puntos criticos del sector.

Los suelos son una parte esencial del medio ambiente y juegan un papel crucial
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en diversos procesos ecoldgicos, agricolas y de construccion. Son el recurso
fundamental que soporta la vida en la Tierra, proporcionando un sustrato para las
plantas, un habitat para numerosos organismos y un medio para el almacenamiento
de agua y nutrientes. A continuacion, se presenta un analisis mas detallado sobre los
suelos, su formacion, tipos, funciones y su importancia en el contexto ambiental y

humano.

Los suelos son un recurso invaluable que sustenta la vida en la Tierra,
proporcionando las bases para la agricultura, la regulacion del agua y el habitat para
una diversidad de organismos. La conservacion y gestion sostenible de los suelos son
esenciales para garantizar la seguridad alimentaria, la salud ambiental y el bienestar

humano en el futuro.

Es crucial implementar practicas agricolas y de gestion del suelo que protejan
y mejoren la calidad del suelo, asegurando que continie cumpliendo sus funciones
vitales para las generaciones venideras. La formacion del suelo es un proceso
complejo que ocurre a lo largo de miles de afios y resulta de la interaccién de varios

factores, incluidos:

. Roca madre: El material parental del que se desarrolla el suelo. Puede
ser roca ignea, sedimentaria 0 metamorfica.

. Clima: La temperatura y la precipitacion influyen en la tasa de erosion y
en la descomposicion de la roca madre, asi como en la vegetacion que crece en la
superficie.

. Organismos: Las plantas, animales y microorganismos contribuyen a la
formacion del suelo a través de la descomposicion de materia organica y la
modificacion de la estructura del suelo.

o Topografia: La inclinacion y forma del terreno afectan la erosion y el
drenaje del agua, lo que influye en la composicion y caracteristicas del suelo.

o Tiempo: La formacion del suelo es un proceso gradual que requiere

mucho tiempo, a menudo miles de afos, para desarrollar una capa de suelo madura.
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2.1.2.10 Bases Teorico — Cientificas

El Diccionario de la Real Academia Espafiola de las Lenguas lo define como la
accion y efecto de desorden o congestidon, mientras que "aglomeracion" significa
impedir o impedir el paso, circulacion o movimiento de algo, que en nuestro caso la

caida es un movimiento circular.
Clasificacion de una Red Vial De acuerdo con las normas y especificaciones

técnicas establecidas en NEVI-12 MTOP (2013), en el pais las carreteras se clasifican

principalmente por:

. Capacidad (funcion del TPDA).

. Jerarquia en la red vial.

o Condiciones orogréficas.

. Numero de calzadas.

o Funcion de la superficie de rodamiento.

En la clasificacion de las carreteras segun su funcién Cardenas (2018), en su
libro “Disenio Geométrico de Carreteras” menciona que las carreteras estan definidas
por los intereses econdmicos del pais o necesidad operativa, su clasificacion segun
el orden seria: Primarias o de primer orden, son aquellas vias cuya funcién primordial
es cumplir con la unificacién de los principales sectores productivos con el consumidor

final como provincial, nacional e internacional. Deben permanecer pavimentadas.

Secundarias o de segundo orden Vias que unifican cantones y/o enlazan con
una carretera de primer orden. Estas carreteras pueden ser pavimentadas o funcionar

en afirmado.

Terciarias o de tercer orden Carreteras que conectan cantones con zonas
rurales, o zonas rurales entre si. Estas carreteras funcionan en afirmado si son
pavimentadas deben cumplir con el disefio geométrico estipulado en las respectivas

normas.

19



Segun sus condiciones orogréaficas de acuerdo con la Norma Ecuatoriana Vial
NEVI-12 MTOP (2013), las vias se clasifican desde la perspectiva topogréafica en

cuatro categorias, detallandose en la siguiente tabla.

Tabla 2
Clasificacion de las carreteras segun su condicién orograficas
Pendiente (%)
Terreno
Transwversal Longitudinal

Llano <5 < 3
Ondulado 6-13 3-6
Montanoso 13 - 40 6-8
Escarpado > 40 > 8

Fuente: NEVI-12 MTOP, (2013)

Las condiciones orograficas hacen referencia a un cambio de las condiciones
atmosféricas causado por un cambio en la elevacion, principalmente debido a las

montanas.

2.1.2.11 Autopistas y Vias Rapidas

Son arterias que conforman una red vial primaria de una ciudad o area urbana,
proporcionando el movimiento despejado y rapido de grandes volimenes de

vehiculos dentro o en torno a la ciudad.

La autopista no tiene flujos conflictivos vehiculares, mientras que, una via
rapida es posible que tenga o no interseccidon a desnivel, siendo la antesala para una
autopista. Las autopistas y vias rapidas son elementos esenciales en la
infraestructura del transporte, disefiadas para facilitar el desplazamiento eficiente de
vehiculos a altas velocidades. Su funcion principal es mejorar la conectividad entre

diferentes regiones, reducir el tiempo de viaje y aumentar la seguridad vial. A
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continuacion, se detalla su definicion, caracteristicas, beneficios y desafios.

Las autopistas y vias rapidas son componentes vitales de la infraestructura de
transporte en cualquier pais. Su disefio y operacion eficiente no solo mejoran la
movilidad y conectividad, sino que también impulsan el desarrollo econémico y social.
Sin embargo, es fundamental abordar los desafios asociados, como el impacto
ambiental y la congestidén, para garantizar que estos sistemas de transporte sean
sostenibles a largo plazo. Una planificacién cuidadosa y una gestion adecuada son
esenciales para maximizar los beneficios de las autopistas y vias rapidas mientras se

minimizan sus desventajas.

e Calles principales: Son aquellas que, combinadas entre si permiten el
trdnsito de vehiculos en todas direcciones dentro de la ciudad,
conectandose con las vias rapidas y autopistas.

e Calles colectoras: Su funcién es unir las calles principales con las calles

locales, teniendo conexion con las propiedades colindantes.

e Calles locales: Facilitan el transito local hacia las propiedades
colindantes de cualquier uso, tienen conexion directa con las calles

colectoras y con las calles principales.

2.1.2.12 Estructura del Sistema de Transporte

Un sistema de transporte tiene una conexion directa con el nivel
socioeconémico de una region, la variacion de este nivel provoca cambios en dicho
sistema. La estructura del sistema de transporte se refiere a la organizacién y
disposicion de los diferentes componentes que permiten el movimiento de personas
y mercancias de un lugar a otro. Este sistema es fundamental para el desarrollo
econdmico y social de una region, ya que facilita la conexién entre areas urbanas y
rurales, mejora el acceso a servicios y fomenta el comercio. En resumen, la estructura
del sistema de transporte abarca una variedad de componentes interrelacionados que
trabajan en conjunto para facilitar el movimiento de personas y mercancias. Su

correcta planificacion y gestion son esenciales para el desarrollo sostenible y la
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mejora de la calidad de vida en las comunidades. El sistema de transporte es un
componente fundamental para el desarrollo social y econdmico de una sociedad.
Permite la conexidon entre diferentes regiones, facilitando el comercio, el acceso a
servicios béasicos y la movilidad de personas. La estructura del sistema de transporte
se compone de varios elementos interrelacionados que funcionan conjuntamente para
garantizar el transporte eficiente y seguro de personas y mercancias. A continuacion,

se describen con mas detalle los componentes principales de este sistema.

Conexiones 0 medios: Conectan las terminales mediante elementos fijos,

desplazandose sobre ellos unidades transportadoras. Pudiendo ser:

. FISICAS: cables, rodillos, ductos, rieles, calles y carreteras.

. NAVEGABLES: el espacio, el aire, rios y mares

o Unidades transportadoras: Son aquellas unidades moéviles, que
transportan personas y mercaderia.

. Vehiculos: motorizados y no motorizados.
2.1.2.13 Las Terminales
Lugares en el cual comienza y termina el viaje o forma de transporte.

GRANDES: toda edificacion destinada a estacionamientos de vehiculos

particulares, publicos y carga.

o PEQUENAS: paradas para pasajeros, plataformas para carga y
descarga
o INFORMALES: aparcamientos en la calle.

2.1.2.14 Seccion Transversal Tipica

La seccion transversal tipica, estd determina en funcion del volumen y de la
dimension del vehiculo de disefio. La seccidn transversal tipica es una representacion
grafica que muestra un corte perpendicular de una carretera o via, en la que se

detallan sus distintos componentes estructurales y funcionales. Esta vista en seccién
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permite visualizar la distribucion de los elementos viales (calzada, carriles, aceras,
cunetas, entre otros) y su relacion con el terreno natural. Las secciones transversales
son clave para el disefio geométrico de carreteras, ya que ayudan a garantizar la

seguridad y comodidad de los usuarios, ademas de optimizar el uso del espacio

SECCION TIPICA
+ LR — -
2 .70 %
- o0 wro oo DR L8
*eseacoon 2204 Temaioon LE
o vamiase
G . @
> CORTE RELLENO 4
- pama  aLrum
| 2 (mELLEne -
2\ 2% -
W = — — —_— — —Vj—
N\ = — — — = IR —
T G T T ——— —
& e o
s) ' 2 s 0
4 %% > LEY ENDA : R | 3 ke ¢
S\ = ———__!. Mejoromiento de sub -rosante (M S} r 320
e\ ="1""2. Sub base (S.8.) —— ‘L S {=
T - '\“ s . J 3. Base (8) = Ry, U | Y e
T 3 ""1 ‘ - Copo de rododure osfdéitice (C. R A) =
- -~ 5. Subdre beria de normigdn perforode | G s . — - — —
Om | VARIAS (@ 20cm) material de filteo
| # 20em 6. Cuneta hormigén close "8 "
0 & O (fe=180 Kg Jem® )
7. Guerdacominos 1ipo vigo (en curos horizontales
N e sl DETALLE DE CUNETA EN RELLENO
NOTAS: - Es recesario 1o sehalizocidn de los lineos divisorios de ComOdo y espoidones, como de ka media wio
DETALLE CUNETA EN CORTE - En o1 CO%0 de eue o1 #50010GN terga matersal diferente,ia gradiente deberd ser 4%

Fuente: Normas de disefio geométrico de carreteras, (2003)

La imagen muestra una seccion tipica de carretera segun las normas de disefio
geométrico de carreteras. Se observan varios elementos importantes en el perfil de la
carretera, como el calzado (zona por donde circulan los vehiculos), los cortes y
rellenos en los laterales, y los detalles de las cunetas tanto en corte como en relleno,
gue se utilizan para el drenaje del agua de la via. El disefio incluye detalles técnicos
como los taludes (pendientes de corte y relleno) y las dimensiones de cada
componente. Este tipo de plano es fundamental para la construccién y planificacion
de una carretera, asegurando que se cumplan los estandares de seguridad y

funcionalidad.

2.1.2.15 La Norma NEVI-12 Presenta las Siguientes Definiciones

1) Espaldon: Franja longitudinal adyacente a la calzada, no para uso

vehicular, pero si con ciertas excepciones.
2) Calzada: Espacio destinado al transito compuesto de uno o varios carriles.
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3) Carril: Espacios divididos longitudinalmente en la calzada, pueden o no
estar delimitadas longitudinalmente y el ancho esta en funcion segun su
desempefio establecido en el PEM (2013-2037) del Plan estratégico de
Movilidad.

4) Pavimento: Capa superior de una estructura del pavimento, facilitando una
circulacion comoda y segura. Pueden ser. de hormigon, flexible,

semiflexible, semirrigido.

5) Capa de rodadura: Es la capa que esta ubicada en la parte superior de la
estructura del pavimento. Compuesta por las capas, base asfaltica y

asféltica intermedia o ligante.
6) Riego de imprimacion: Ligante que se aplica sobre una capa granular.

7) Capa de base: Es la capa cuyo objetivo es esencialmente estructural,
capaz de impedir que los esfuerzos verticales que llegan a la subbase

superen su capacidad.
8) Subrasante: Area en la que esta apoyado la estructura del pavimento.

9) Excavacion: Material tanto la capa vegetal como el terreno natural, que se

retira para la colocacién de la estructura del pavimento.

10)Terraplén: Relleno situado encima del terreno original, siendo parte de la

explanada.
11)Terreno natural: Terreno que se encuentra debajo de la capa vegetal.

12)Junta: Discontinuidad calculada, entre dos franjas adyacentes de una capa

de pavimento por motivos constructivos y estructurales.

13)Vida util: Tiempo en el cual no se muestra sefiales de dafios en la

estructura del pavimento.

14) Grava: Suelo granular utilizado como capa en la estructura del pavimento,
cuya caracteristica es de una granulometria uniforme. Siendo estas;

artificiales, compuestos por particulas trituradas parcial o totalmente, y
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naturales, particulas no trituradas.

2.1.2.16 Dispositivos de control de transito

Son sefales o indicadores, cuyo objetivo principal es comunicar al usuario
durante el recorrido de la via, mensajes claros de la reglamentacion, mediante un

lenguaje preestablecido, siendo interpretado de forma rapida.

Creando una via segura, al minimizar los riesgos de accidentes y facilitar un
flujo rapido. Los siguientes dispositivos de seguridad vial, se entenderan como

sefales de transito:

. Sefales verticales

. Sefiales horizontales

. Sefales variables

. Elementos de apoyo

. Elementos de segregacion

Los dispositivos de control de transito son herramientas, mecanismos y
sistemas utilizados para regular y gestionar el flujo vehicular y peatonal en carreteras
y zonas urbanas, con el objetivo de mejorar la seguridad vial, la fluidez del tréfico y
reducir el riesgo de accidentes. Estos dispositivos son esenciales para coordinar el
comportamiento de los usuarios de las vias y asegurar un uso eficiente y seguro de

las infraestructuras viales.

2.1.2.17 Sefnales verticales de transito

Las sefales verticales, seran un medio de comunicacion con el conductor,
entregando informacion sobre las condiciones de la ruta. De igual manera, Las
sefiales verticales de transito son elementos colocados en las vias para regular,
advertir o informar a los conductores y peatones sobre las normas y condiciones de
la carretera. Estas sefiales son esenciales para la seguridad vial y se dividen en tres

grandes categorias.
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Figura 3
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Fuente: NEVI-12 — MTOP - VOLUMEN 5, (2013)

La imagen parece mostrar un diagrama de angulos de visibilidad y reflejo para
sefales viales, es decir, Ambos esquemas son tipicos en estudios de visibilidad para
garantizar que las sefiales de trafico sean correctamente visibles desde los angulos
adecuados, tanto en condiciones diurnas como nocturnas. Estos angulos aseguran
gue las sefales reflejen adecuadamente la luz de los vehiculos, aumentando la

seguridad vial.

Las sefaléticas, en funcion de su desempefio, se clasifican en:

. Sefiales regulatorias: Su fin es informar las prioridades.

o Sefiales preventivas (advertencia de peligro): Su propdésito es alertar los
riesgos.

o Sefiales informativas: Es una guia para los conductores con la finalidad

que lleguen a sus destinos de la forma mas directa y segura posible.

Estas sefales son temporales y se utilizan cuando hay trabajos o situaciones
imprevistas en la carretera. Su color caracteristico es el naranja o amarillo brillante, y
su forma varia. Pueden advertir sobre desvios, maquinaria trabajando o carriles
cerrados, y tienen como objetivo principal proteger tanto a los trabajadores como a

los conductores.

Este tipo de sefales tiene el proposito de definir el derecho de paso en las
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intersecciones o situaciones de cruce. Son fundamentales para evitar accidentes en
lugares donde el flujo vehicular puede ser complejo. Algunas de las sefiales mas

comunes incluyen:

o Fin de prioridad: Indica que termina la prioridad de paso que el
conductor tenia en un tramo de la via, debiendo prestar atencion a las nuevas reglas
gue rigen a partir de ese punto.

o Prioridad en un estrechamiento: Sefiala que el vehiculo que transita en
cierta direccion tiene prioridad en un tramo angosto de la carretera, mientras los

vehiculos en la direccidn contraria deben ceder el paso.

2.1.2.18 Sefalizacion Horizontal de Transito (Demarcacion)

La sefalizacion horizontal al estar ubicada sobre la calzada presenta ventajas
sobre otros tipos de sefiales al transmitir al usuario un mensaje sin distraer su atencién
al conducir. Sin embargo, por lo variable del ambiente su visibilidad se vera afectada,
y por seguridad, debe siempre asociarse con las sefiales verticales.

La sefalizacion horizontal de transito, también conocida como demarcacion
horizontal, se refiere a las marcas y simbolos que se aplican sobre la superficie de las
vias, como calles y carreteras, con el fin de regular, advertir o guiar a los usuarios del
sistema de transporte. Esta sefializacion es fundamental para la seguridad vial, ya

gue contribuye a la organizacion del transito y ayuda a prevenir accidentes.

La sefalizacion horizontal de transito es un componente esencial de la
infraestructura vial que juega un papel critico en la seguridad y la eficiencia del
transito. A través de la adecuada demarcacion de las vias, se pueden mejorar las
condiciones de circulacion y reducir los riesgos de accidentes. Es fundamental realizar
un mantenimiento constante y utilizar materiales de calidad para garantizar la
efectividad de esta sefalizacién. La inversion en sefializacion horizontal no solo
beneficia a los conductores, sino que también promueve la seguridad de los peatones

y el orden en el trafico.
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v Objetivos de la Seializacion Horizontal

A. Orientar a los Conductores: Facilita la navegacion y proporciona

informacion sobre las rutas, direcciones y limites de velocidad.

B. Aumentar la Seguridad: Contribuye a la reduccion de accidentes al
delimitar areas especificas, como carriles, pasos peatonales y zonas de

peligro.

C. Regulaciones de Transito: Indica las normas que deben seguir los

conductores, como ceder el paso, detenerse o no adelantar.

2.1.2.19 Clasificacién Segun su Forma

Lineas longitudinales: Son usadas para definir carriles, para delinear ejes

longitudinales de la calzada, en efecto, lineas de prohibicion. Entre estas tenemos las

siguientes:
. Lineas de separacion de flujos opuestos
. Lineas de separacion de Carriles
. Lineas de Borde de Calzada
. Lineas de Prohibicién de Estacionamiento
. Lineas de Transicion (Reduccion o ampliacion de carriles).

Lineas transversales: Utilizado primordialmente en cruces, para definir lineas
de detencion y rutas destinadas al transito de peatones y/o ciclistas, teniendo los

siguientes y pudiendo ser continuas y/o discontinuas:

. Lineas de Pare

o Lineas de ceda el paso

. Lineas de detencion

o Lineas de cruce, tipo cebra y semaforizado
. Lineas logaritmicas

28



Simbolos o leyendas: Son usadas para regular la circulacion e indicar

maniobras autorizadas, incluyen flechas y leyendas.

Otras sefializaciones: Son demarcaciones que no estan dentro de las
clasificaciones anteriores, como son rejillas, chevrones (muestra que el transito

converge o diverge), los achurados, etc.

2.1.2.20 Clasificaciéon Segun Altura

Son dispositivos de demarcacién complementarios a la sefializacion horizontal,

aumentando su visibilidad aun cuando el clima esté en condiciones adversas.

2.1.2.21 Sefalizacion Variable

La ventaja de estos mensajes de sefalizacion esta relacionada con entregar al
conductor, la informacion oportuna y relevante, para conseguir bridar un servicio
eficiente en general. Existe una diversidad de tecnologias que se aplican a este tipo

de dispositivos de sefializacion variable.

La sefalizacién variable es un tipo de sefalizacién vial moderna que se utiliza
para informar a los conductores en tiempo real sobre las condiciones cambiantes de
la via o del trafico. A diferencia de las sefales estaticas, las sefiales variables pueden
modificar su contenido segun las necesidades del momento, brindando informacion
actualizada sobre el trafico, el clima, o eventos especiales. Son ampliamente

utilizadas en autopistas, tuneles y zonas urbanas de alto trafico.

En donde se explican sus caracterizas mas comunes:

o Pantallas electronicas o paneles luminosos: Utilizan tecnologia LED o
similares para mostrar mensajes que pueden ser actualizados instantaneamente
desde un centro de control.

o Informacion dinamica: Pueden advertir sobre accidentes, congestion,

obras en la via, condiciones meteoroldgicas adversas (como niebla, lluvia o nieve),
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restricciones de velocidad, desvios, o incidentes imprevistos.

o Gestion del trafico: En algunas ciudades o autopistas, se utilizan para
gestionar el flujo vehicular, indicando cambios en la velocidad maxima permitida o

cerrando ciertos carriles cuando hay sobrecarga de vehiculos.

o Integracion con sensores y sistemas inteligentes: Estas sefales suelen
estar conectadas a sistemas de monitoreo del trafico, camaras y sensores, lo que

permite que la informacion sea precisa y en tiempo real.

La sefializacion variable es clave para mejorar la fluidez y la seguridad en las
carreteras modernas, permitiendo que los conductores tomen decisiones informadas

en tiempo real.

2.1.2.22 Estudios De Impacto

Los estudios de impacto son evaluaciones que analizan las posibles
consecuencias de un proyecto o actividad sobre el medio ambiente, la sociedad y la
economia. Se utilizan para prever y mitigar efectos negativos antes de la
implementacion de proyectos, asegurando que se cumplan las normativas y se
promueva un desarrollo sostenible. Estos estudios son especialmente relevantes en
proyectos de infraestructura, como carreteras, edificios, plantas industriales y
desarrollos urbanos. Los estudios de impacto son una herramienta fundamental para
garantizar que los proyectos de desarrollo se realicen de manera sostenible y
responsable. A través de una evaluacion exhaustiva de los posibles efectos sobre el
medio ambiente y la sociedad, estos estudios permiten tomar decisiones informadas
gue benefician tanto a las comunidades locales como al entorno natural. La
implementacion adecuada de medidas de mitigacidon y la participacion activa de las

partes interesadas son clave para el éxito de cualquier proyecto.

A continuacion, se detallan los estudios de impacto ambiental:

2.1.2.23 Linea de Base Ambiental

La linea de base ambiental es un conjunto de datos y caracteristicas que
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describe el estado actual del medio ambiente en un area especifica antes de la
implementacion de un proyecto o actividad. Esta informacion es crucial para la
evaluacion de impacto ambiental (EIA) y para la planificacion de proyectos, ya que
proporciona un punto de referencia que permite comparar los cambios que pueden

ocurrir como resultado de las actividades propuestas.

La linea de base ambiental es una herramienta fundamental en la evaluacién
de impacto ambiental y en la planificacion de proyectos. Al proporcionar una
comprension detallada del estado actual del medio ambiente, permite prever y
gestionar los impactos potenciales de las actividades propuestas. Establecer una
linea de base sélida es esencial para garantizar la sostenibilidad y el respeto por el
entorno en el desarrollo de proyectos, contribuyendo asi a una mejor calidad de vida

para las comunidades y la conservacion de los recursos naturales.

La Linea de Base Ambiental es un estudio detallado y exhaustivo que describe
las condiciones actuales del entorno natural, social y econdmico en un area
determinada antes de la implementacion de un proyecto o actividad. Este estudio es
fundamental en los procesos de evaluacion de impacto ambiental, ya que establece
un punto de referencia que permite identificar y evaluar los cambios o impactos que

pueden resultar de un proyecto en el medio ambiente:

o Clima y calidad del aire: Enfocada en las condiciones climaticas y
calidad de aire por el trafico vehicular.

o Hidrologia: Estudios de cuerpos de agua, drenaje y calidad del agua en
la ciudadela.
o Ecosistemas y Biodiversidad: Promover un inventario de flora 'y fauna, y

ecosistemas presentes en el area.

En resumen, la Linea de Base Ambiental es una herramienta clave para la
gestion responsable de los proyectos que puedan tener efectos sobre el entorno,
asegurando que se minimicen los impactos adversos y se promueva el desarrollo

sostenible.
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2.1.2.24 Identificacion y Evaluacion de Impactos

La identificacion y evaluacion de impactos es un proceso crucial dentro de los
estudios de impacto ambiental (EIA) que busca prever y analizar los efectos que un
proyecto o actividad puede tener sobre el medio ambiente, la sociedad y la economia.
Este proceso permite tomar decisiones informadas y desarrollar medidas de

mitigacion adecuadas para minimizar impactos negativos y potenciar beneficios.

La identificacién y evaluacion de impactos son pasos esenciales en el proceso
de evaluacion de impacto ambiental. A través de un andlisis exhaustivo y la
implementacion de medidas de mitigacién, es posible garantizar que los proyectos se
realicen de manera responsable, minimizando efectos negativos y promoviendo el
bienestar social y ambiental. Este enfoque proactivo no solo ayuda a cumplir con las

regulaciones, sino que también contribuye a un desarrollo sostenible y armonioso.

. Ejemplos de Impactos Comunes:

Impactos Ambientales:
A. Pérdida de habitat natural.
B. Contaminacién del aire y agua.

C. Alteraciones en la calidad del suelo.

Impactos Sociales
A. Desplazamiento de comunidades.
B. Cambios en la calidad de vida.

C. Alteraciones en la cultura y tradiciones locales.

Impactos Econ6micos:

A. Creacion o pérdida de empleos.

B. Cambios en el valor de la propiedad.

C. Efectos en actividades econdmicas locales, como la agricultura o el
turismo.

Por otro lado, se muestran los siguientes impactos ambientales:
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o Impactos en calidad del aire: Prevenir emisiones durante la construccion
de la via alterna tales como: polvo, gases contaminantes).
o Impactos sobre el suelo: Evitar erosion del suelo por contaminacion y

cambios en la topografia empleada.

o Impactos sobre flora y fauna: Medidas para minimizar pérdidas de
hébitat, afectacion de especies protegidas o vulnerables en el caso de ser presente.

2.1.2.25 Medidas de mitigacion

Las medidas de mitigacion son una herramienta esencial para gestionar los
impactos ambientales de los proyectos y actividades humanas. Al implementar
estrategias adecuadas, es posible reducir los efectos adversos y promover un
desarrollo mas sostenible. El enfoque proactivo en la identificacion y aplicacion de
medidas de mitigacion no solo beneficia al medio ambiente, sino que también

contribuye a la aceptacion y el bienestar de las comunidades afectadas.

Las medidas de mitigaciébn son acciones y estrategias implementadas para
prevenir, reducir o0 compensar los impactos negativos que un proyecto o actividad
puede tener sobre el medio ambiente y las comunidades locales. Estas medidas son
esenciales en el marco de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA) y forman parte de
las recomendaciones que deben seguirse para asegurar que un proyecto sea

sostenible y ambientalmente responsable:

o Control de emisiones: Uso de equipos especializados y técnicas para
reducir la emision de gases contaminantes en la ciudadela y personal de trabajo.

o Gestion de ruidos: Planificacion adecuada para la recoleccion de
residuos de la construccion ya sean solidos y liquidos.

o Planes de reasentamientos y compensacion: Estrategias para apoyar a

las comunidades afectadas por la via alterna y compensar impactos negativos.
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2.1.2.26 Medidas de Seguridad Vial

Las medidas de seguridad vial son acciones y estrategias disefiadas para
prevenir accidentes de trafico, proteger la vida de los usuarios de las vias y mejorar
las condiciones de circulacion. Estas medidas abarcan desde la infraestructura vial
hasta la educacion y concienciacion de los conductores, peatones y otros usuarios.
Su objetivo es crear un entorno mas seguro y eficiente para todos los usuarios de la

via.

Las medidas de seguridad vial son fundamentales para crear un entorno de
transporte seguro y eficiente. A través de un enfoque integral que combine
infraestructura, regulacién, educacibn y tecnologia, es posible reducir
significativamente el niumero de accidentes y mejorar la calidad de vida en las
comunidades. La implementacion de estas medidas requiere la colaboracion de

gobiernos, organizaciones y la comunidad en general para lograr un impacto positivo

y duradero.
v Importancia de las Medidas de Seguridad Vial
A. Proteccién de Vidas: Las medidas de seguridad vial son fundamentales

para reducir la cantidad de muertes y lesiones graves en accidentes de tréfico.

B. Eficiencia del Transito: Contribuyen a un transito mas ordenado y
eficiente, mejorando la experiencia de todos los usuarios de la via.

C. Reduccién de Costos: Disminuir los accidentes reduce los costos
asociados con dafios materiales, atencién médica y pérdida de productividad.

Las medidas de seguridad vial son un conjunto de acciones y estrategias
disefladas para prevenir accidentes de transito, proteger la vida de conductores,
pasajeros, peatones y ciclistas, y garantizar un entorno seguro en las carreteras y
calles. Estas medidas abordan tanto la infraestructura vial como el comportamiento
de los wusuarios, y son fundamentales para reducir los accidentes y sus

consecuencias:

o Mejoras de sefalizacion: Instalacion de sefales de trafico, marcas viales

y seméaforos.
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o Disefio de vias seguras: Ajustes en disefio vial para poder mejorar la
seguridad tales como carriles exclusivos para bicicletas, pasos peatonales, reductores
de velocidad.

o lluminacion adecuada: Implementar un sistema de iluminacion en toda

la via, especialmente en zonas de riesgo.

o Inspecciones fisicas: Evaluaciones futuras del estado de la via de

aceras, cruces peatonales y sefializacion.

v Ejemplo de Medidas de Seguridad Vial en Practica

A. Instalacion de Semaforos: En intersecciones con alto volumen de tréfico,
la instalacién de seméforos puede ayudar a regular el flujo y reducir el riesgo de
accidentes.

B. Reduccion de Limites de Velocidad: Implementar limites de velocidad
mas bajos en areas urbanas y zonas escolares para proteger a los peatones.

C. Creacion de Zonas 30: Establecer zonas de trafico calmado donde la
velocidad maxima permitida sea de 30 km/h, aumentando la seguridad de los usuarios

vulnerables.

2.1.2.27 Andlisis de Factibilidad

El andlisis de factibilidad es un estudio sistematico que evalla si un proyecto,
plan o idea es viable, sostenible y rentable. Su propésito es identificar las posibles
oportunidades y riesgos asociados al proyecto, y determinar si este puede ser llevado
a cabo con éxito desde una perspectiva técnica, financiera, econdmica, legal y
operativa. El andlisis es crucial en la fase de planificacion, ya que ayuda a los
tomadores de decisiones a reducir riesgos y a establecer las bases para un plan de

accion solido.

De acuerdo con la propuesta del proyecto se describen las actividades clave

de este analisis:

1. Factibilidad técnica

2. Evaluacién de infraestructura existente
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3. Condiciones actuales: Se realizaran inspecciones de las condiciones
actuales de las vias y estructuras en la zona.

4. Requerimientos técnicos: Identificar los requerimientos técnicos para la
construccion de la nueva via tales como; materiales, tecnologia, equipo necesario,
maquinarias, etc.

5. Disefio y construccion

6. Disefio de ingenieria: Elaboracion de planos detallados del proyecto,
incluyendo disefio geométrico de la via, drenaje y sefializacion.

7. Cronograma de ejecucion: Planificacion del tiempo requerido para las
fases del proyecto, desde la preparacién del disefio hasta la entrega del mismo.

8. Factibilidad econémica

9. Costos de construccion: Asociados con materiales, mano de obra,
permisos, etc.

10. Costos operativos y de mantenimiento: Costos a largo plazo para el

mantenimiento de la nueva vial.

2.2 Marco Legal

2.2.1 Cbdigo Civil

Dentro de las leyes pertinentes a esta investigacion, debemos empezar por el

art. 604 del Cédigo Civil que menciona lo siguiente:

Se llaman bienes nacionales aquellos cuyo dominio pertenece a la Nacion
toda. Si ademas su uso pertenece a todos los habitantes de la Nacion, como el de
calles, plazas, puentes y caminos, el mar adyacente y sus playas, se llaman bienes
nacionales de uso o bienes publicos. Asimismo, los nevados perpetuos y las zonas
de territorio situadas a mas de 4.500 metros de altura sobre el nivel del mar. Los
bienes nacionales cuyo uso no pertenece generalmente a los habitantes se llaman

bienes del Estado o bienes fiscales. (Cddigo Civil Libro I, 2014, p.7)

Demostrando asi que la via alterna que se pretende construir es un bien

nacional de uso publico.
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2.2.2 Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad

Continuando con lo que compete a leyes debemos fijarnos en lo que dictan el
articulo 7,9y 12.
Segun el Art. 7:
Las vias de circulacion terrestre del pais son bienes nacionales de uso
publico, y quedan abiertas al transito nacional e internacional de peatones
y vehiculos motorizados y no motorizados, de conformidad con la Ley, sus
reglamentos e instrumentos internacionales vigentes. En materia de
transporte terrestre y transito, el Estado garantiza la libre movilidad de
personas, vehiculos y bienes, bajo normas y condiciones de seguridad vial
y observancia de las disposiciones de circulacion vial.
Se incluira el instrumento legal vigente, con el contenido especifico, breve y
concreto, que aporte al desarrollo del trabajo de investigacion. (Ley
Organica De Transporte Terrestre, Transito y Seguridad, 2014, p.3)
En este se menciona que la via alterna que proponemaos construir sera de
circulaciéon abierta, de uso publico. Ademas, el estado tiene la obligacion
de garantizar la libre movilidad de las personas lo que se cumpliria con la
construccion de la via alterna.
Con lo que respecta al Art. 9, este indica que: “Los peatones, conductores,
pasajeros, automotores y vehiculos de traccibn humana, animal o
mecdanica podran circular en las carreteras y vias publicas del pais,
sujetdndose a las disposiciones de esta Ley, su reglamento, resoluciones
y regulaciones técnicas vigentes”. (Ley Organica De Transporte Terrestre,
Transito y Seguridad, 2014, p.3). Esta ley soporta lo comentado acerca de
la libre circulacion.
De acuerdo al articulo 12:
La presente Ley establece los lineamientos generales, economicos y
organizacionales de la movilidad a través del transporte terrestre, transito
y seguridad vial y sus disposiciones son aplicables en todo el territorio
nacional para: el transporte terrestre, acoplados, teleféricos, funiculares,
vehiculos de actividades recreativas o turisticas, tranvias, metros y otros
similares; la conduccion y desplazamiento de vehiculos a motor, de
traccion humana, mecéanica o animal; la movilidad peatonal; la conduccion
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o traslado de semovientes y la seguridad vial. (Ley Organica De Transporte

Terrestre, Transito y Seguridad, 2014, p.4).

El mismo que hace alusion a la responsabilidad y a lo mandatorio que contiene

esta ley.

2.2.3 Ley Sistema Nacional de Infraestructura Vial Transporte Terrestre

Por orden de jerarquia, debemos ahora mencionar a la Ley Sistema Nacional
De Infraestructura Vial Transporte Terrestre, en su Art. 8:

Red vial cantonal urbana. Se entiende por red vial cantonal urbana, cuya
competencia esta a cargo de los gobiernos autbnomos descentralizados
municipales o metropolitanos, al conjunto de vias que conforman la zona
urbana del cantén, la cabecera parroquial rural y aquellas vias que, de
conformidad con cada planificacion municipal, estén ubicadas en zonas de
expansion urbana.
Dado que la conectividad y movilidad es de caracter estratégico, cuando
una via de la red vial nacional, regional o provincial atraviese una zona
urbana, la jurisdiccion y competencia sobre el eje vial, pertenecera al
gobierno central, regional o provincial, segun el caso. (Ley Sistema

Nacional De Infraestructura Vial Transporte Terrestre, 2017, p. 3)

Entendiendo asi que la via alterna que se proyecta construir perteneceria a la
categoria de Red vial urbana cantonal.

Asimismo, se reviso su articulo 10:
Componentes Funcionales y Operativos son componentes funcionales y
operativos aquellas estructuras adheridas a las vias terrestres, destinadas
a ordenar y mejorar la fluidez del transporte terrestre que contribuyen a un
mejor servicio publico de vialidad, tales como: puentes, intercambiadores,
facilitadores de transito, estaciones de peaje y pesaje de vehiculos,
estaciones de inspeccion, estacionamientos para emergencias, centros
logisticos y sefializacién acorde a las normas dictadas para el efecto.
Forman parte integrante de la infraestructura vial: los senderos laterales
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para peatones y animales, los taludes, las cunetas o zanjas de desagues,
terraplenes, puentes, obras de arte de cualquier género, habitaciones para
guarda puentes, camineros y otros requerimientos analogos permanentes.
Asimismo, se considerara que forman parte de la infraestructura vial, para
los efectos de esta Ley, los terrenos necesarios para depdsito de
magquinarias 0 materiales, habitaciones de trabajadores, campamentos y
otros requerimientos analogos transitorios.

Demostrando asi, que la via alterna presentada es un componente
funcional y operativo que se regira bajos la ley de sistema de infraestructura

de transporte terrestre.

Similarmente se cita el Art. 12.:
Planificacion de la vialidad. EI ministerio rector debera aprobar el respectivo
plan sectorial de infraestructura vial. En el caso de los gobiernos
autonomos descentralizados que tienen la competencia en infraestructura
vial, su planificacion constard en sus instrumentos de ordenamiento
territorial. En dichos planes se incluird la infraestructura vial existente y
aquella proyectada, en la que se debera considerar espacios para la
construccion de ciclovias cuando las condiciones técnicas lo permitan.
Los propietarios de los terrenos afectados con el trazado vial no podran
construir o sembrar cultivos de ciclo largo, salvo autorizacion expresa de la
autoridad competente. Cualquier sembradio o construccién posterior a la
inscripcion en el Registro de la Propiedad y la notificacion de este
gravamen al propietario no sera indemnizada en el caso de declaratoria de
utilidad publica y posterior expropiacion.
Durante el proceso de elaboracion de los respectivos planes se contara
con la participaciéon de los niveles de gobierno sobre los que transcurran
las vias proyectadas.

Por lo cual, el presente proyecto debera contar con la aprobacion respectiva de

la presente ley.

Por ultimo, es imperativo citar al Art. 13:
Proyectos. La infraestructura del transporte terrestre se desarrollara a
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través de la elaboracion de proyectos integrales, que contendran la
documentacion necesaria para hacer factible su ejecucion, de conformidad
con la ley, reglamentos y demas normas vigentes. En caso de tener
incidencia en la red vial estatal, el ministerio rector revisara y aprobaré la
prefactibilidad y factibilidad de los proyectos de infraestructura vial.

Todos los proyectos de infraestructura vial sean nuevos o que supongan la
intervencion o modificacion de anteriores, deberén incluir los estudios de
impacto ambiental, social y de seguridad vial de acuerdo con la normativa
aplicable para el efecto emitida por la autoridad competente. Se
consideraran ademas las afectaciones sobre el habitat construido a los
predios y las medidas necesarias para compensar a los propietarios de los
mismos.

En el proceso de elaboracion y previo a la aprobacion de los proyectos se
informara a los niveles de gobierno sobre los que transcurra la via para que
remitan sus observaciones y sugerencias. (Ley Sistema Nacional De
Infraestructura Vial Transporte Terrestre, 2017, p. 4)

Con lo cual, de la misma forma que en el articulo 12, la propuesta de la presente

investigacion debera ser elaborado con el respectivo respeto de los articulos

emendados en la ley de infraestructura vial terrestre.
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CAPITULO 1l

MARCO METODOLOGICO

3.1 Enfoque de lainvestigacion

La presente investigacion constituyd una aplicacion de conocimientos en pro
de una propuesta de solucién a un problema concreto en el ambito de la ingenieria
transito, es decir, se busco plantear una mejora al transito de la Ciudadela Colinas del
Maestro, Guayaquil, Ecuador. Por lo tanto, se pudo definir como una investigacion de
tipo aplicada. Aunado a esto, se planificaron algunas técnicas de levantamiento de
informacién entre las que figuraron técnicas cuantitativas y cualitativas. Dada la
tipologia de las técnicas de recoleccion de datos también se pudo definir el enfoque

el cual fue de tipo mixto.

Para Castro (2022), la investigacion es una actividad intelectual sistemética
gue busca descubrir nuevos conocimientos mediante la aplicacién de un método
cientifico. Se centra en comprender integralmente al ser humano y sus interacciones
con el universo, adaptdndose a las realidades sociales y epistemoldgicas

contemporaneas.

Segun los autores, los objetivos principales de la investigacion incluyen la
identificacion y solucion de problemas contextuales, la generaciébn de nuevo
conocimiento y el fortalecimiento de competencias personales y sociales. Es un

proceso social que requiere consenso y validacion comunitaria.

Ademas, proporcionaron conceptos ya que existen diferentes tipos de
investigacion segun criterios como su propoésito puede ser basica o aplicada, enfoque
filoséfico como cualitativa o cuantitativa, y métodos de obtencion de datos entre las
gue estan las investigaciones documental, de campo, experimental. Cada tipo aborda
distintas formas de generar y validar conocimiento, desde la descripcion y

comprension hasta la aplicacion practica y experimental.
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Sin embargo, lo mas destacado de los autores para los fines de la presente
investigacion fue lo que explicaron sobre la investigacion aplicada, la cual se distingue
de la investigacion basica y pura por su enfoque en resolver problemas especificos
del contexto utilizando los conocimientos generados por la investigacion pura. Se
apoya en normativas y regulaciones sociales para abordar problemas con un respaldo
adicional. Este tipo de investigacion se centra en identificar necesidades concretas,
como el estudio de potenciales consumidores para ubicar una tienda de manera

optima.

Ademas, la investigacion aplicada es original y busca nuevos conocimientos,
orientados a la soluciébn de problemas especificos identificados en un contexto
particular. Utiliza los conocimientos previos de la investigacion basica para cumplir

objetivos especificos, aplicando todo el conocimiento disponible en el area relevante.

Los resultados de la investigacion aplicada se centran en validar
implementaciones practicas como productos, prototipos o0 modelos, evaluando su
transferencia y madurez tecnoldgica. Ademas, las aplicaciones resultantes pueden
ser protegidas mediante instrumentos de propiedad intelectual, lo que destaca su

aplicacion practica y su potencial para el desarrollo tecnoldgico y social.

Segun Albayero (2020), estudiaron la aplicacion del enfoque mixto y al
respecto refirieron individualmente ambos enfoques, tanto el cuantitativo como el

cualitativo, han sido fundamentales en la investigacion.

En cuanto al enfoque cuantitativo, destacaron su orientacion hacia la medicion
y la estimacion de fendmenos mediante procedimientos estandarizados aceptados
por la comunidad cientifica. Este método se ha basado en la recoleccion de datos que
permiten probar hipdtesis de manera verificable y reproducible. La estadistica ha
jugado un papel crucial aqui, proporcionando diversas técnicas para analizar y

cuantificar los datos segun las necesidades del estudio.

Por otro lado, el enfoque cualitativo se ha centrado en la cualificacion y
descripcion de problemas de investigacién a partir de caracteristicas y percepciones
subjetivas observadas dentro del contexto estudiado. Este enfoque utiliza el
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razonamiento inductivo para comprender los problemas a través de las experiencias
y puntos de vista de los actores sociales, o que permite capturar la complejidad y la

profundidad de las situaciones estudiadas.

Los autores expresaron que ambos enfoques tienen métodos distintos para
abordar los problemas de investigacion: el cuantitativo utiliza el método hipotético-
deductivo, partiendo de lo general hacia lo particular para justificar hipétesis, mientras
qgue el cualitativo utiliza el razonamiento inductivo para comprender los problemas

desde las perspectivas y experiencias de los participantes.

Basicamente, los autores resumieron que mientras que el enfoque cuantitativo
se enfoca en la medicién y la objetividad, el enfoque cualitativo se centra en la
comprension profunda y contextualizada de los fendmenos estudiados. Ambos son
complementarios y su eleccién depende de los objetivos y la naturaleza del problema

de investigacion.

Figura 4
Abstraccion de la conjugacion del enfoque mixto

Enfoque Mixto

Enfoque Cuantitativo Enfoque Cualitativo

Nota. La imagen muestra un enfoque mixto en investigacion, el cual combina los enfoques cuantitativo
y cualitativo.
Fuente: Albayero, (2020)

3.2 Alcance de la investigacion

El alcance de investigacion permitid la delimitacion del presente proyecto
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mediante la definicion clara de los resultados esperados los cuales pertenecen a
aspectos cuantificables y buscan determinar valores de parametros de trafico, asi
como la recoleccion de datos de tipo observables dentro de un checklist basado en
criterios técnicos detectables bajo inspeccién visual. En sintesis, dado que el objeto
de estudio comprende antecedentes tedricos y esta inmerso en una diversidad de
estudios ya existentes, el alcande de la presente investigacion se defini6 como

descriptivo.

Osorio y Castro (2021), abordaron el alcance descriptivo de un estudio,
indicando que este tipo de investigacion se centrdé en presentar las caracteristicas
fundamentales del objeto de estudio, explicando cémo se manifiesta este objeto
seleccionado. La funcién principal de la investigacion descriptiva es definir, clasificar

o catalogar el objeto investigado.

En general, el alcance de un estudio esta estrechamente relacionado con el
objetivo general y el enfoque seleccionado. Los autores mencionaron que existen
varios tipos de investigacion segun el enfoque y el objetivo, especialmente en estudios
cuantitativos como exploratorio, descriptivo, correlacional, comparativo y explicativo.
Para estudios cualitativos, se mencionaron tipos como comprensivo, critico,
interpretativo o evaluativo. Cada tipo de investigacion se aplica segun el propésito y
la naturaleza del estudio, ya sea para explorar fendmenos, describir caracteristicas,

establecer relaciones, comparar variables o explicar causas.

3.3 Técnica e Instrumentos para Obtener los Datos

Los objetivos de la investigacion tienen una relacion directa con la metodologia
de investigacion. Esta relacién se produce porque al plantear un objetivo, la forma de
ejecutarlo termina siendo a través de las técnicas de investigacion, es decir, el
apartado en donde se definen las técnicas para levantar la informacién es el punto de
convergencia y congruencia entre los objetivos y la metodologia. Para ello, la
herramienta de planificacion y estrategia llamada “Operacionalizacién de variables”
facilitd la determinacion de los instrumentos a utilizarse al disminuir el nivel de

abstraccion de las variables de investigacion.
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3.3.1 Operacionalizacion de las Variables

Tabla 3
Operacionalizacién de las variables de investigacién
Variable Definicion Dimensién Indicador Instrumento
Situacion de aglomeracion de TPDS
Congestionamiento a““’".‘o‘." Ie§ en la gue se produce Clasificacién de la via VHMD Videograbadora
una limitacion perjudicial para el HMD

libre transito en las vias

Estrategias de control y
Sistema de Gestién regulacion del transito . . Sefalética
L : . ’ Tipologia )
del Transito encaminadas a mejorar la fluidez Infraestructura vial
del transito en las vias

Observacién

Elaborado por: Intriago, (2024)

La imagen muestra una tabla de operacionalizacion de variables, que es una
herramienta utilizada en investigaciones para definir como se mediran las variables y
gué instrumentos se emplearan para ello. Este tipo de tabla es util para explicar de
manera clara cémo se traducen los conceptos de investigacion (como el
congestionamiento) en medidas concretas e indicadores observables. También

especifica los instrumentos con los que se obtendra la informacion.

3.3.1.1 Videograbacion

Es la recopilacion de datos graficos compilados en forma de video con el
objetivo de analizar a detalle un suceso ocurrido durante un periodo de tiempo

establecido.

La videograbacién es un proceso mediante el cual se capturan imagenes en
movimiento y sonidos a través de dispositivos electronicos, como camaras de video,
teléfonos inteligentes o sistemas de videovigilancia. Esta tecnologia ha transformado
la forma en que documentamos y compartimos informacion visual, desempefiando un
papel crucial en diversas areas, como la seguridad, la educacion, el entretenimiento

y la comunicacion.
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La videograbacion es una herramienta poderosa que impacta en mdultiples
aspectos de la vida moderna, desde la seguridad hasta el entretenimiento y la
educacion. Con el avance de la tecnologia, la calidad y accesibilidad de la
videograbacion continian mejorando, ofreciendo nuevas oportunidades para la
captura y distribucion de contenido visual. Es fundamental abordar la videograbacion

con responsabilidad, respetando los derechos y la privacidad de los demas.

Para poder determinar el horario de congestionamiento en la via de acceso a
la ciudadela Colinas del Maestro fue necesario aplicar una técnica de tipo cuantitativa
y que se encontrase enmarcada en el ambito de aplicacion de la ingenieria de transito.
La videograbacion fue la técnica que permiti6é la recoleccion de datos cuantitativos
como el volumen de trafico registrado en horas de maxima demanda (VHMD) asi
como demas parametros de transito tales como el trafico promedio diario semanal
(TPDS) que fueron calculados en un postproceso al analizar los archivos grabados
con el instrumento de camara de videograbacion. Ademas, esta técnica requirié de la
determinacién de una estacion de aforo la cual bésicamente es un lugar
estratégicamente escogido para estacionar el instrumento y realizar la

videograbacion.

3.3.1.1.1 Establecimiento de la Estacion de Aforo

Lugar geografico estratégicamente seleccionado para recolectar la informacién
a través del instrumento videograbadora. La estacion de aforo fue seleccionada en
base al analisis que se realiz6 en el area mas critica de la zona de estudio en cuanto
al trafico vehicular. Esta area estaba comprendida por la via de entrada de la
urbanizacién y es la via de mayor transito, tanto vehicular como peatonal. Algo
congruente ya que se conocia previamente que dicha via constituia el Gnico acceso
a la ciudadela Colinas del Maestro, por lo cual era uno de los puntos criticos y en
donde se originaba la problemética en toda su extension. Desde aqui se planificd

realizar la videograbacion para iniciar el conteo vehicular.
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Figura 5
Estacion de afqro

2 ';,” ‘_".‘“ ‘_‘- ((’1 ’ F
Nota. Toma de datos para el célculo del TPDA
Elaborado por: Intriago, (2024)

3.3.1.1.2 Célculo del TPDA (trafico Promedio Diario Anual)

El TPDA (Transito Promedio Diario Anual) es una medida utilizada en
ingenieria de transporte para representar el promedio diario de vehiculos que pasan
por un punto especifico de una carretera durante todo un afio. El TPDA se calcula
dividiendo el total anual de vehiculos registrados en un periodo de 365 dias por 365.

Su férmula genérica es la siguiente:

Ecuacion 2: Férmula TPDA.

TPDA = N
" 365

Donde N: Total de vehiculos registrados en 1 afio.

Sin embargo, el TPDA también puede ser calculador en funcion de otros
parametros y factores cuando no se puede tener un registro longitudinal tan grande
de un afo calendario. El TPDA para el presente proyecto fue calculado mediante el
TPDS que es el Trafico Promedio Diario Semanal y mayorado de acuerdo a factores
de consumo que tienen relacion con el comportamiento estadistico general de la

poblacion. Mas adelante se explicara esto con detalle.
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El estudio del volumen del transito en la ciudadela Colinas del Maestro se llevo
a cabo para obtener informacién sobre el movimiento de vehiculos y personas en la
entrada Unica para acceso tanto vehicular como peatonal que tiene la urbanizacion.
La medicion fundamental en este estudio fue el conteo o aforo de vehiculos, que
permitié estimar los volumenes de trafico. Este conteo fue realizado en post-proceso
al cuantificar el transito grabado en video durante 7 dias de semana en horarios
normales de trabajo y un poco mas alla, es decir, 06h00 a 20h00 desde el dia 15
hasta el 21 del presente. La unidad de medida utilizada fue el Trafico Promedio Diario
Anual (TPDA), sin embargo, primero se calcul6 el trafico en una semana completa
para generar el TPDS o Tréafico Promedio Diario Semanal para luego calcular el TPDA

mediante ecuaciones y factores de variacion.

Posterior al desarrollo de los instrumentos, se procedid a establecer las

ecuaciones a utilizar para la estimacion del TPDA en la fase de postproceso.

e Ecuacion 3: Férmula TPDS.

Volumen total aforado

TPDS =
7

Donde TPDS: Tréafico Promedio Diario Semanal, Elaborado por: Intriago,
(2024)

e Ecuacién 4: Férmula TPDA en funcion del TPDS.
TPDA =TPDS « Fm = Fd

e Ecuacién 5: Férmula Fd.

Volumen aforado semanal

Fd =
Volumen de 1 dia de semana escogido

Donde TPDA: Trafico Promedio Diario Anual, Fm: Factor mensual (obtenido

por tabla), Fd: Factor diario.
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Figura 6
Ubicacion geografica de estacién de aforo

Ciudadela Colinas del Maestro

-
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Nota. Ubicacion exacta de la estacién de aforo para el calculo del TPDA.
Fuente: Google Earth.
Modificado por: Intriago, (2024)

Figura 7
Formulario para registro de datos en estacion de aforo

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION
TRABAJO DE TITULACION

RESPOITSABLE : Soleado HORA : Cdla. Coli del M o, Rosita P:
Ricardo David Intriago Ruiz é ITublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEINT
FECHA - Lluvioso Ok Fin: 20:00 s Salda

I Ingreso
VEHICULO - TIPO

5 ) sox <7 Vohimen Horario de
g e - s = o« 2 C REEEE
= 2 =
B MOVIMIENTOS E
S 1 8 S I S I S I S I S I

19:30
19:45

19:45
20:00

Elaborado por: Intriago, (2024)

De acuerdo a la figura 7, este formulario es una herramienta estandar en
proyectos de ingenieria o transporte que buscan medir la cantidad y tipo de vehiculos
que circulan en una via durante un horario determinado. Es decir, n formulario para el
registro de datos en una estacién de aforo. Es utilizado para recopilar informacion
sobre el flujo vehicular en un tramo especifico en la cual El formulario se organiza por
periodos de tiempo y por tipo de vehiculo, con la intencién de registrar el transito en
intervalos cortos.
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Figura 8

Factor mensual

Factor Mensual Vehiculos Livianos
Mes No. de vehiculos ,TPDM.d? Factor mensual
vehiculos livianos

Enero 513.401 16.561 1.047
Febrero 461.638 16.487 1.052
Marzo 492.982 15.903 1.090
Abril 521.637 16.827 1.031
Mayo 497.039 16.034 1.082
Junio 492.263 15.879 1.092
Julio 538.596 17.374 0.998
Agosto 549.061 17.712 0.979
Septiembre 548.540 17.695 0.980
Octubre 550.656 17.763 0.976
Noviembre 582.000 18.774 0.924
Diciembre 582.000 18.774 0.924

TOTAL 6329.813 17.149

Fuente: Municipalidad de Guayaquil, (2023)

Con respecto a la figura 8 las variaciones introducidas como factores en la
ecuacion de TPDA, las variaciones de trafico se utilizan para establecer relaciones
entre las observaciones actuales y los datos historicos de trafico, lo que permite
determinar el Tréafico Promedio Diario Anual (TPDA) del afio en que se realiza el
estudio. Se basa en la idea de que los habitos de movilidad de la poblacion
permanecen constantes a menos que haya cambios significativos en la estructura
social. Por lo tanto, el TPDA se puede calcular mediante muestreos. Para determinar
el TPDA, se siguen los criterios del Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP)
y del libro "Ingenieria de Transito: Fundamentos y Aplicaciones" de Rafael Cal y Mayor
R., donde se indica que el trafico promedio diario semanal (TPDS) debe ajustarse con

ciertos factores para obtener el TPDA.

3.3.1.2 Observacioén

Es el acto de recolectar datos a través de una inspeccion visual atendiendo a

una serie de criterios previamente establecidos.

En esta técnica el investigador intenta encontrar datos especificos

determinados previamente. Particularmente, para la presente investigacion la
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identificacion con mayor profundidad de los detalles de la problematica se realizo
mediante la técnica de observacion. Esta técnica cualitativa, a través de su
instrumento, la guia de observacion facilito la recoleccion de informacion referida al
estado de situacion actual del trénsito en la ciudadela en cuestién. Mediante un

formulario que contenia una serie de criterios.

Segun Campos (2022), explicé que La observacion es una técnica crucial en

la investigacion, tanto cualitativa como cuantitativa, y se clasifica en varios tipos:

° Directa: El observador interactla directamente con el fenédmeno.

o Indirecta: Basada en datos previos, como grabaciones o documentos.

Participante: El investigador se integra en el grupo estudiado, interactuando y

obteniendo informacién desde dentro, comudn en la investigacion cualitativa.

. No participante: El investigador observa sin interactuar con el grupo.
o De laboratorio: Se realiza en entornos controlados.
. De campo: Ocurre en el lugar donde se da el fenbmeno, como en

contextos educativos.

. De grupo: Varias personas observan diferentes partes del fenémeno o
el mismo aspecto para comparar resultados.

. Individual: Una sola persona realiza la observacién, ya sea como Unico

investigador o como parte de un equipo.

3.3.1.2.1 Instrumento Guia de Observacion

De acuerdo con criterios preestablecidos se desarroll6 un formulario que

recolectaba los resultados esperados al aplicar la técnica observacion.
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Tabla 4
Guia de Observacion
Dimensién del Registro fotografico

o Criterio Si No N/A Observaciones .
criterio (c6digo de anexo)

Seflalética vertical

Seguridad vial
Sefialética horizontal

Estado fisico

Infraestructura vial
Vias alternas

) ., Controles de movilidad vehicular
Sistema de gestion

de transito

Controles de movilidad peatonal

Elaborado por: Intriago, (2024)

Esta herramienta permite al investigador evaluar de manera objetiva aspectos
relacionados con la seguridad y gestion vial. La guia es clara y facilita la toma de
datos estandarizada, asegurando que la informacién sea consistente. Ademas, la
inclusién de un registro fotografico respalda las observaciones realizadas en campo,
aportando evidencia visual que enriquece los resultados de la investigacion. Ademas,
La imagen muestra una guia de observacion estructurada, que es una herramienta
utilizada en investigaciones de campo para recolectar informaciébn de manera
sistematica. En este caso, se enfoca en aspectos relacionados con seguridad vial,

infraestructura vial y sistemas de gestion del transito.

3.3.1.3 Sondeo de Precios Referenciales

Es una técnica que cumple las veces de encuesta, pero en el que no
intervienen participantes. El sondeo de precios referenciales es una metodologia
utilizada para recopilar y analizar informacion sobre los precios de bienes y servicios
en un mercado especifico. Este tipo de sondeo es fundamental en la toma de
decisiones empresariales, en la planificacion de proyectos y en la elaboracion de

presupuestos.

Mediante un sondeo de precios a través de una revision de proyectos
previamente analizados, se realizO un presupuesto promedio del costo de

implementacion de las alternativas propuestas como las construcciones de vias
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alternas. Esta alternativa estuvo basada en la identificacion detallada y profunda del
problema a fin de establecer los recursos necesarios para la ejecucion de la
alternativa. Los datos de recursos fueron recolectados gracias a la categorizacion de
obras publicas la cual establece que los principales recursos de obra son: equipos,

mano de obra, materiales y transporte.

El sondeo de precios referenciales es una herramienta vital para cualquier
empresa que desee mantenerse competitiva en el mercado. Al comprender la
estructura de precios en su sector, las organizaciones pueden tomar decisiones mas

informadas y estratégicas, optimizando sus operaciones y mejorando su rentabilidad.

3.4 Poblacion y Muestra

3.4.1 Conjunto Poblacion

El término conjunto poblacion se utiliza en diversas disciplinas, incluidas la
estadistica, la sociologia y la demografia, para referirse a un grupo completo de
individuos, elementos o0 eventos que comparten ciertas caracteristicas. A
continuacion, se detallan los aspectos mas relevantes relacionados con el conjunto

poblacion.

El conjunto poblacional fue definido en base al concepto propio de esta
agrupacion de elementos. Esto Ultimos bien pueden ser de tipo material o de
individuos que sean parte de una comunidad. Para el caso presente, la poblacion fue
el conjunto determinado por las vias que se encuentran dentro del area que abarca la

ciudadela Colinas del Maestro.

El conjunto poblacion es un concepto fundamental en la investigacion y el
analisis, ya que permite a los investigadores entender y estudiar fendmenos sociales,
demograficos y estadisticos. Una clara definicion y comprension de la poblacién
objetivo son esenciales para garantizar la validez de los resultados y su aplicabilidad
en el contexto adecuado.
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3.4.2 Conjunto Muestral

Por otro lado, el conjunto muestral estuvo constituido por aquellas vias de

interés que se encontraban directamente afectadas por una congestion vehicular.

Para Robles (2019), una poblacion es un conjunto de unidades, como
personas, objetos, transacciones o eventos, que se desean estudiar. La muestra es
un subconjunto de estas unidades. En otras palabras, una poblacion incluye todos los
individuos u objetos de interés, mientras que una muestra es una parte de esta
poblacién. Si la poblacién es completamente accesible, no se necesita extraer una

muestra. Cuando se estudia toda la poblacion, no es necesario realizar un muestreo.

3.5 Tipo de Muestreo

De acuerdo con Hernandez y Carpio (2019), trataron acerca de los métodos
no probabilisticos y definieron algunos:

Muestreo por cuotas: Similar al muestreo aleatorio estratificado, pero sin
aleatoriedad. Se forman grupos con ciertas caracteristicas (sexo, edad, ocupacion) y
se fijan cuotas, seleccionando las primeras personas accesibles que cumplan con

estas caracteristicas. Es econdmico y rapido, Gtil en encuestas de opinion.

Muestreo intencional o de conveniencia: Se busca incluir grupos tipicos con
caracteristicas de interés del investigador. Se seleccionan intencionalmente
individuos accesibles o que se presentan voluntariamente, hasta alcanzar el tamafio

de muestra necesario.

Muestreo casual o incidental: Se utiliza para estudiar fendbmenos raros y se
realiza mientras el evento o grupo de sujetos esta presente, completando la muestra

a medida que ocurren casos, como en enfermedades raras.

Muestreo por redes (bola de nieve): Se usa para grupos de dificil acceso. Se
encuentra un individuo que refiere a otros sucesivamente hasta completar la muestra.

Es util para localizar individuos con caracteristicas especificas, como victimas de
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violencia intrafamiliar.

Es decir, segun los autores existen diversas opciones de muestreo, tanto
probabilisticas como no probabilisticas. La eleccion depende del tipo de investigacion
y los recursos disponibles. Es crucial asesorarse para elegir el tipo adecuado y
describirlo metodolégicamente para reproducirlo en futuras investigaciones. Para el
caso presente, el muestreo fue de tipo intencional o de conveniencia ya que, la propia
zona de estudio constituyd una agrupacion de objetos de gran interés para los

investigadores.
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CAPITULO IV

PROPUESTA O INFORME

4.1 Presentacion y andlisis de resultados

En este apartado de presentacion y analisis de los resultados, se llevo a cabo
una serie de pasos para interpretar y comunicar de manera efectiva los hallazgos de
la investigacion. Se planificé mostrar la informacién obtenida mediante la aplicacion

de las técnicas de investigacion.

4.1.1 Resultados de la Técnica Videograbacion

4.1.1.1 Conteo Vehicular

El volumen de tréfico determinado, como se detall6 en esta seccion, permitié
obtener una muestra mucho mas representativa acerca de la situacion actual de la
movilizacion vehicular en la zona en estudio. La parte cuantificable de la informacion
tal como se levant6 en el desarrollo del trabajo de campo, se presentd en este
apartado como los resultados obtenidos en la estacion de conteo, durante las horas
y fechas ya indicadas. Los resultados registrados en el formulario disefiado para el
efecto se mostraron en los anexos de este documento. Sin embargo, se presenta una

guia ordenada para consulta rapida.
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Tabla b
Guia de anexos

Descripcion Anexo

Aforo vehicular, lunes 15 de julio de 2024 1
Aforo vehicular, martes 16 de julio de 2025 2
Aforo vehicular, miércoles 17 de julio de 2026 3
Aforo vehicular, jueves 18 de julio de 2027 a4
Aforo vehicular, viernes 19 de julio de 2028 5
Aforo vehicular, sabado 20 de julio de 2029 6
Aforo vehicular, domingo 21 de julio de 2030 7

Nota. Guia para la observacion de los anexos.
Elaborado por: Intriago, (2024)

4.1.1.2 TPDA

La informacién de conteo se proceso hasta obtener el trafico actual que circula
por la entrada de acceso a la ciudadela en estudio. Dado que el mismo tuvo una
duracion de 7 dias, el promedio de los volimenes diarios reflejara un resultado que
se denomina el Trafico Promedio Diario Semanal (TPDS), de manera que para la
obtencién del Trafico Promedio Diario Anual (TPDA) se deberan utilizar factores de

variacion.

Los datos fueron ingresados en una hoja de célculo del programa Microsoft
Excel y se formularon las ecuaciones correspondientes en las celdas sefialadas junto
con la denominacion del tipo de vehiculos considerados en el analisis. Por lo tanto, el
resultado fue TPDA = 2733 veh/dia. De esta forma se le dio cumplimiento al objetivo
especifico primero al determinar en el conteo los parametros viales detectados. Estos

parametros se reflejaron junto con las hojas de formulario en la seccion de anexos.
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Tabla 6
Caélculo del TPDA

BUSES FACTOR
FECHA DIAS LIVIANOS 1EJE > EJES TOTAL DIARIO
15/7/2024 Lunes 2018 482 0 2522 0.98
16/7/2024 Martes 2231 532 0 2786 0.88
17/7/2024 Miércoles 2163 516 0 2699 0.91
18/7/2024 Jueves 2215 529 0 2768 0.89
19/7/2024 Viernes 2629 628 0 3283 0.75
20/7/2024 Sabado 1567 57 0 1638 1.50
21/7/2024 Domingo 1485 48 0 1543 1.60
TOTAL VEHICULOS 14308 2792 0 17239
T.P.D.S. 2044 399 0 2463 1.07
% T.P.D.S. 83.00 16.20 0.00 100
T.P.D.A. 2268 443 0 2733

Elaborado por: Intriago, (2024)

La tabla presenta un analisis del trafico vehicular registrado en una carretera durante una semana del mes de julio de 2024.
El objetivo del calculo parece ser obtener el Trafico Promedio Diario Anual (TPDA), que es una meétrica utilizada en ingenieria de
trafico para medir el flujo vehicular promedio diario sobre una via, ajustado por factores estacionales y otros factores diarios. En
donde el factor diario refleja un ajuste de ponderacién que corrige el trafico registrado en funcion de alguna variabilidad diaria. Por
ejemplo, los dias de fin de semana (sabado y domingo) tienen factores mayores (1.50 y 1.60, respectivamente), lo que sugiere que
esos dias tienen un mayor peso debido al aumento de trafico tipico de esos dias. Dias laborables como el martes y jueves tienen
factores menores (por ejemplo, 0.88 y 0.89), lo que indica un ajuste hacia abajo para esos dias.
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4.1.2 Resultados de la Técnica Observacion

La técnica de observacion en estudios de trafico permite recolectar datos precisos y detallados sobre el comportamiento de
los vehiculos y peatones en un area especifica. Con los resultados de esta seccion se dio cumplimiento al objetivo especifico dos
determinando la causa de afectacion a la movilidad la cual fue principal y directamente la fatal de orden en la via por ausencia de

sefalética. A continuacién, se presentan los resultados obtenidos a través de esta técnica:

Tabla 7
Resultados de la aplicacion del instrumento Guia de Observacién
Dlmer?sm.n del Criterio Si No N/A Observaciones Regys_tro fotografico
criterio (cédigo de anexo)

Tanto en el acceso vehicular como peatonal y a
lo largo de un considerable tramo de la calle Anexos: 21, 22, 23,

principal de la ciudadela no se detect6 24, 29
sefializacion vertical

Sefalética vertical — N4 _—

Seguridad vial
No se destectaron simbolos o

PO . calcomanias dispuestas sobre el .
Senalética horizontal - \/ - pavimento tanto en entrada como a lo Anexos: 26, 31, 34

largo de esta

Se detecaron singos de desgaste en el

Estado fisico \/ —_— —_— Anexo 24

pavimento el cual era de tipo flexible

Infraestructura vial

- No existe via alterna alguna, dado que la
Vias alternas - - \/ ciudadela contiene solo 1 acceso -

Los Unicos elementos de control
detectadosfueron un par de rompevelocidades.
Controles de movilidad vehicular —_— \/ —_— No se observo personal de la ciudadela que de Anexos: 24, 31
indicaciones para controlar el transito en horas
Sistema de gestion de alta demanda

de transito No se obsenvd ningun elemnto de control
- de transito o a personal de la ciudadela )
Controles de movilidad peatonal -— \/ —_— que diera indicaciones para separar el Anexos: 32, 34, 35

transito peatonal del transito vehicular

Nota. Resultados para el uso de los instrumentos de guia de observacion.
Elaborado por: Intriago, (2024)
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4.1.2.1 Resumen de Observaciones

4.1.2.1.1 Seguridad Vial — Sefalética Vertical

Tanto en el acceso vehicular como peatonal y a lo largo de un considerable

tramo de la calle principal de la ciudadela no se detectd sefializacion vertical.

4.1.2.1.2 Seguridad Vial — Sefalética Horizontal

No se detectaron simbolos o calcomanias dispuestas sobre el pavimento tanto

en entrada como a lo largo de esta.

4.1.2.1.3 Infraestructura Vial — Estado Fisico

Se detectaron signos de desgaste en el pavimento el cual era de tipo flexible.

4.1.2.1.4 Infraestructura Vial — Vias Alternas

No existe via alterna alguna, dado que la ciudadela contiene solo un acceso.

41.2.15 Sistema de Gestion de Transito — Controles de Movilidad

Vehicular

Los unicos elementos de control detectados fueron un par de rompe
velocidades. No se observé personal de la ciudadela que de indicaciones para

controlar el transito en horas de alta demanda.

4.1.2.1.6 Sistema de Gestion de Transito — Controles de Movilidad

Peatonal

No se observo ningun elemento de control de transito o a personal de la
ciudadela que diera indicaciones para separar el transito peatonal del transito

vehicular.
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4.1.3 Resultados de la Técnica Sondeo de Precios Referenciales

El sondeo de precios referenciales fue una investigacion de mercado que se
llevd a cabo para obtener informacion sobre los precios actuales de bienes y servicios
en el mercado de la construccion de vias puesto que parte de la propuesta planteada
en el presente trabajo fue la construccion de una via alterna. Esta informacion servira
como una referencia para las diversas decisiones comerciales y financieras que se

requieren en dicho sentido.

4.1.3.1 Proyecto Consultado. Estudios de Factibilidad, Impacto Ambiental
y Disefios Definitivos de Ingenieria para la Construccién de la Via Salitre-
Samborondén de Longitud 19 Km Ubicada en los Cantones Salitre y

Samborondén

Para este proyecto se presentan a continuacion los costos de una carretera de
acuerdo con los TPDA resultantes.

Figura 9
Costos de Proyecto 1 — Parte |

ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD, IMPACTO
AMBIENTAL Y DISENOS DEFINITIVOS DE =
INGENIERIA PARA LA CONSTRUCCION DE ‘

: LA VIA SALITRE-SAMBORONDON DE
Samborendon | '/ onGITUD 19 kKM UBICADA EN LOS
CANTONES SALITRE Y SAMBORONDON

Tabla 13 COSTOS A PRECIOS DE MERCADO Y A PRECIOS ECONOMICOS

nnnnn Benefcio 5 [Cuos Benercion
por CO! Pusale Senetcos
3/vetvim Tussmo, Otros Towles

m.122 949 2630

49397162
4,954,765 85
4987,849.38
5.264,02 05
5,305,877 81

s
s 4
s
s
s
s
s

B

EVALUACION ECONOMICA-FINANCIERA FINAL 17

Fuente: Sistema Nacional de Contratacion Publica, (2024)
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Esta imagen corresponde a una tabla de costos vinculada a un proyecto de
infraestructura vial. En ella se presentan los costos a precios de mercado y
econOmicos para la construccion de una via en el tramo Salitre - Samboronddn,
ubicada en los cantones del mismo nombre, en Ecuador. Por lo que, la tabla permite
a los responsables del proyecto evaluar tanto los costos directos del mercado como
los beneficios econdmicos esperados, para justificar la inversion y asegurar que el

proyecto sea financieramente viable.

Figura 10
Costos de Proyecto 1 — Parte Il

Samiorendaon

ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD, IMPACTO
AMBIENTAL Y DISENOS DEFINITIVOS DE
INGENIERIA PARA LA CONSTRUCCION DE

LA VIA SALITRE-SAMBORONDON DE
LONGITUD 19 KM UBICADA EN LOS
CANTONES SALITRE Y SAMBORONDON

6.2 Costos de mantenimiento periédico y rutinario

Anexo Al
SALITRE - SAMBORONDON COSTOS TOTALES A PRECIOS DE MERCADO
Valores en Délares

ANO INVERSION REHABILITACION MANTENIMIENTO TOTAL
1 -
0 12,922,037 12,922,037
1 - 53,049.95 53,049.95
2 - 53,049.95 53,049.95
3 - 53,049.95 53,049.95
4 - 53,049.95 53,049.95
5 173,122 53,049.95 226,171.63
6 - 4 75,239.40 75,239.40
7 2,619,333 . 75,239.40 2,694,572.44
8 75,239.40 75,239.40
9 - 75,239.40 75,239.40
10 1,500,832 75,239.40 1,576,071.50
11 o X 100,762.87 100,762.87
12 - 100,762.87 100,762.87
13 - 100,762.87 100,762.87
14 - 100,762.87 100,762.87
15 173,122 100,762.87 273,884.55
16 147,209.90 147,209.90
17 - 147,209.90 147,209.90
18 - 147,209.90 147,209.90
19 - 147,209.90 147,209.90
20 142,325 147,209.90 289,535.37

TOTAL 15,541,370 1,989,401 1,881,311 19,412,082

Fuente: Sistema Nacional de Contratacion Publica, (2024)




La imagen muestra una tabla titulada "Costos de mantenimiento periédico y
rutinario" correspondiente al tramo Salitre - Samboronddn. En la tabla se desglosan
los costos totales a precios de mercado, en ddlares, relacionados con la inversion,
rehabilitacion y mantenimiento a lo largo de un periodo de 20 afios. Estos costos estan
organizados por afio (del -1 al 20), e incluyen columnas en la cual Al final de la tabla,
se resumen los totales de inversion (15,541,370 USD), rehabilitacién (1,989,401
USD), mantenimiento (1,881,311 USD), y el total general (19,412,082 USD).

4.2 Propuesta

4.2.1 Eje de Propuesta 1

Este primer eje, en parte, fue mostrado en la presentacion del costo referencial
por la construccion de una nueva via. La intencion de ese apartado fue generar una
referencia para consulta sobre un proyecto real en cuanto a costos. Sin embargo, de

manera formal este eje planted la opcidén de construccién de una via alterna.

4.2.2 Eje de Propuesta 2

El segundo eje de propuesta pasé por la opcion de implementacion de
sistemas de gestion de transito. En dicho sentido, una gran opcion seria combinar el
efecto de la sefialética vial junto con personal de apoyo para dirigir eficientemente el
tréfico. Esto generaria una optimizacion y dinamismo del flujo tanto vehicular como
peatonal. Considerando las horas de maxima demanda e identificando los hébitos de
transporte, es decir, hacia donde y en qué horarios se produce mayormente la
circulacion, tanto la sefalética como el personal de apoyo podria brindar una solucién

eficaz al problema de congestionamiento.
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CONCLUSION

En el presente estudio se observé que el flujo vehicular diario masivo en la
ciudadela Colinas del maestro, especialmente durante las horas pico, lo que ocasiona
conflictos de movilidad con consecuente problemas de conectividad; por lo que se
identificaron las diferentes causales de los problemas de transito que presenta esta
ciudadela. Estas podrian resumirse en 2 puntos criticos principales: Unico acceso de
entrada/salida y falta de sefialética. A través de este estudio se concluyd que una via
alterna seria la opcidbn mas eficaz, oportuna y viable como solucidon al problema
suscitado en este sector. El desarrollo de una via alterna contribuira significativamente
a mejorar la movilidad urbana en la ciudadela. Esto no solo beneficiara a los residentes
en términos de tiempo de desplazamiento, sino que también favorecera el desarrollo
econdmico al facilitar el acceso a comercios y servicios. Adicionalmente, proporcionar
sefaléticas pertinentes en esta area de la ciudad, mejorara las condiciones de trafico,
evitando su colapso. La mejora en la conectividad vial tendra un impacto positivo en la
calidad de vida de los habitantes de la ciudadela Colinas del Maestro. Se espera una
reduccion en los tiempos de viaje, un incremento en la seguridad vial y una mayor

integracion de la comunidad con el resto de la ciudad.
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RECOMENDACIONES

Es fundamental asegurar una adecuada planificacion y gestion en la
implementacion de las alternativas propuestas. Se recomienda la participacion de los
habitantes del sector y de las autoridades correspondientes, en el proceso de
ejecucion, asi como la busqueda de financiamiento para garantizar la viabilidad del

proyecto a largo plazo.

Los autores recomiendan establecer un sistema de monitoreo y evaluacion
continuo para medir el impacto de las mejoras implementadas y hacer ajustes segun
sea necesario. Este enfoque permitirdA maximizar los beneficios de las nuevas

infraestructuras viales y asegurar la sostenibilidad del proyecto.
Por ultimo, se requieren futuras investigaciones sobre el disefio de la posible

via alterna, asi como analisis de costos y la gestion del apoyo econdmico del sector

publico y privado de la ciudad.
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ANEXOS

Anexo 1 Ficha de datos para TPDA (15/07/24) Part.1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPOINSABLE : Soleado Ok HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : Liuvioso Fin: 20:00 s Salida
lunes, 15 de julio de 2024 1 Ingreso
VEHICULO - TIPO
8 «V’y % Vol Horario d
_‘{“ m olumen orario ae
g < 3 =) =" @f@ 2 Z Maxima Demanda
s S 1)
& MOVIMIENTOS = E
S I S I S I S I S I S I
06:00
06:15 1 3 i 3 1 6 3 9
06:15
06:30 2 4 13 19 8 4 2 25 27 52
06:30
06:45 7 15 16 16 5 3 28 34 62
06:45
07:00 12 14 14 17 4 5 1 31 36 67 9 100
07:00
0715 12 7 19 8 7 5 38 20 58 122 117
07:15
07:30 8 4 15 6 5 8 1 28 19 47 125 109
07:30
07:45 7 3 9 3 7 3 23 9 32 120 84
07:45
s 1 2 4 2 6 5 11 9 20 100 57
08:00
0715 2 1 1 3 5 3 1 8 8 16 70 45
08:15
08:30 1 1 4 4 S 1 1 7 10 17 49 36
08:30
08:45 2 1 6 3 5 7 1 13 12 25 39 39
08:45
00:00 3 1 8 5 4 6 1 16 12 28 44 42
09:00
09:15 1 2 1 4 2 5 1 4 12 16 40 46
09:15
09:30 2 3 10 6 5 1 1 18 10 28 51 46
09:30
09:45 1 1 9 5 3 4 13 10 23 51 B
09:45
10:00 3 3 4 4 2 1 8 9 17 43 41
10:00
10:15 1 1 7 5 4 3 12 9 21 51 38
10:15
1030 2 3 8 7 2 1 il 11 13 24 44 41
10:30
10:45 1 1 7 9 5 4 13 14 27 44 45
10:45
11:00 3 3 7 11 4 3 1 1 15 18 33 51 54
11:00
1115 1 1 8 17 5 4 14 22 36 53 67
L 2 10 8 24 2 12 1 1 13 47 60 55 101
11:30 =
11:30
11:45 03 12 11 55 6 17 22 84 106 64 171
11:45
12:00 9 8 6 60 ) 11 22 79 101 71 232
1200 14 9 32 64 3 12 54 85 139 111 295

12:15



Anexo 2. Ficha de datos para TPDA - (15/07/24) Part. 2

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : & Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
lunes, 15 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q Q‘{y % Vol Horario d
] ‘olumen Horario de
é E% 3 & &&0 g g Maxima Demanda
= o o
5 MOVIMIENTOS & E
S I S I S I S I S I S I
12:15
12:30 11 7 55 36 12 7 78 50 128 176 298
12:30
12:45 10 8 67 34 14 2 91 44 135 245 258
12:45
13:00 7 5 73 26 11 1 91 32 123 314 211
13:00
13415 3 3 52 22 7 6 62 31 93 322 157
13:15
13:30 2 1 31 18 5 4 38 23 61 282 130
13:30
13:45 1 1 16 7 5 4 22 12 34 213 98
13:45
14:00 3 2 8 6 4 5 15 13 28 137 79
14:00
1415 1 3 4 7 &) 2 10 12 22 85 60
14:15
14:30 2 1 8 8 1 3 11 12 23 58 49
14:30
14:45 3 1 12 9 3 3 18 13 31 54 50
14:45
15:00 1 3 8 8 1 4 10 15 25 49 52
15:00
15415 1 1 8 6 5 3 14 10 24 53 50
15:15
15:30 3 2 8 8 3 1 14 11 25 56 49
15:30
15:45 5 2 13 12 3 3 21 17 38 59 53
15:45
16:00 3 3 14 13 2 1 19 17 36 68 55
16:00
16:15 1 1 15 14 4 2 1 20 18 38 74 63
16:15
16:30 2 2 11 13 1 1 14 16 30 74 68
16:30
16:45 1 3 17 8 3 3 21 14 35 74 65
16:45
17:00 4 1 13 11 2 1 19 13 32 74 61
17:00
17415 1 1 5 9 2 2 1 8 13 21 62 56
17:15
17430 2 3 6 10 1 8 14 22 56 54
17:30
17:45 1 2 8 9 2 5 11 16 27 46 56
17:45
18:00 1 1 1 12 3 3 5 16 21 32 59
18:00
18:15 2 6 6 27 5 6 13 39 52 37 85
e 4 9 9 35 8 12 21 56 77 50 127

18:30



Anexo 3. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0Ok HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz 5 Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
lunes, 15 de julio de 2024 I Ingreso

VEHICULO - TIPO

ol % :
V. f 555 ] & Volumen Horario de
é “ & e - 6@%0 3 > Maxima Demanda
= S
5! MOVIMIENTOS S E
S I S I S I S I S I S I
18:30
W | # 12 13 21 7 11 28 4“4 72 67 155
18:45
19:00 13 11 21 13 6 8 40 32 72 102 171
o | 14 5 29 8 1 1 1 44 15 59 133 147
19:15
10:30 5 2 26 6 1 31 9 40 143 100
19:30
19:45 3 4 5 11 1 9 15 24 124 71
19:45
20:00 1 3 4 1 1 3 7 10 87 46
RESUMEN
14 15 73 64 14 17 2 1 € Volumen MAX en un periodo de 15 min.
220 217 792 789 240 242 10 12 € SUBTOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
437 1581 482 22 2522 € TOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
moto liv 2D 2DA
17.33 % 62.69 % 19.11 % 0.87 % €& PORCENTAIJE (%) por TIPO en 14 h
S I
MAX-SUBTOTAL, intervalo 15 min = 91 85
S I
MAX-VHMD, Volumen Horario de Maxima Demanda = 322 298
Factor Hora Pico "DIA" - 0.885 0.876
Composicion Vehicular Cantidad
Composicién Vehicular
Jﬂs‘:; Cantidad  Porcentaje * Motos
Motos 437 17.33%
Livianos | 1581 62.69% = Livianos

Otros 504 19.98%
Total Vehi, 2522 100.00%

= Otros

72



Anexo 4. Ficha de datos para TPDA — (16/07/24) Part. 1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
martes, 16 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
8 «Vv % Vo Horario de
V. e == olumen Horario
5 u ﬁ_‘ ﬂ &&O g °>‘ Maxima Demanda
: 3
) MOVIMIENTOS & E
s I s I s I s I s I s I
06:00
P 2 4 3 2 1 6 6 12
06:15
ol 4 11 15 13 5 6 24 30 54
06:30
el 6 12 17 16 6 8 1 30 36 66
06:45
i 15 15 15 25 5 5 35 45 80 95 117
il 14 19 15 7 7 1 40 37 77 129 148
:15
07:15
oo | 12 4 16 8 6 4 34 16 50 139 134
07:30
o 8 3 11 9 8 5 1 27 18 45 136 116
07:45
e 4 4 6 4 9 3 19 11 30 120 82
08:00
i 3 2 10 9 5 3 1 2 19 16 35 9% 61
08:15
o5 1 5 8 6 3 11 12 23 76 57
08:30
i 1 9 6 4 5 2 1 16 12 28 65 51
08:45
s 11 4 1 2 2 14 6 20 60 46
09:00
Fitid o 1 9 6 3 3 1 14 11 25 55 41
09:15
i 3 9 4 5 3 17 7 24 61 36
09:30
b 1 1 3 7 3 2 7 10 17 52 34
09:45
it 7 9 2 2 1 1 10 12 22 48 40
10:00
o 3 2 8 9 4 3 15 14 29 49 £
10:15
e 9 7 2 2 1 9 20 3 45
10:30
e 3 1 6 9 1 2 10 12 22 46 4
10:45
i 1 8 9 6 2 1 15 12 27 51 Vi
11:00
A 2 9 12 5 8 1 15 22 37 51 55
111 7 9 8 55 3 21 1 18 86 104 58 132
11:30
i}fjg 6 12 11 56 5 18 2 86 108 70 206
U 1 g3 14 20 61 10 13 43 88 131 98 282
12:00
12:00 11 17 37 79 11 10 59 106 165 142 366

12:15



Anexo 5. Ficha de datos para TPDA — (16/07/24) Part. 2

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz 5 Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
martes, 16 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q & % Valnmen Horarlo'd
.‘.‘“ olumen orario de
g a #} §&0 E E Maxima Demanda
d ) o]
5 MOVIMIENTOS & E
s I s I s I s I s I s I
12:15 18 11 61 51 14 6 93 68 161 217 348
12:30
o 12 8 73 ) 12 4 97 54 151 292 316
12:45
b 6 4 75 16 11 3 92 23 115 341 251
i 6 3 54 12 8 2 68 17 85 350 162
13:15
3 3 4 31 5 6 3 40 9 49 297 103
13:30
i 2 2 16 14 5 4 23 20 43 23 )
13:45
e 1 8 8 6 5 1 16 13 29 147 59
14:00
e 1 6 5 5 4 11 10 21 % 52
14:15
b 1 1 5 8 1 2 7 11 18 57 54
14:30
i 1 2 11 9 3 3 1 16 14 30 50 48
14:45
o 3 1 6 5 2 4 11 10 21 45 45
15:00
e 9 6 1 4 10 10 20 a“ 45
1515
=E 3 2 11 5 4 2 18 9 27 55 3
15:30
2 12 9 4 3 16 12 28 55 41
15:45
= 1 7 7 5 2 12 10 22 56 41
16:00
e 2 1 15 9 3 3 1 21 13 34 67 “
16:15
s 2 12 8 1 1 13 11 24 62 P
16:30
s 2 1 13 9 3 2 18 12 30 64 o
16:45
e 1 10 8 1 3 12 11 23 64 47
17:00
b 2 9 9 3 4 12 15 27 55 9
17:15
e 2 7 14 2 6 11 20 31 53 58
17:30
by 1 5 15 4 4 9 20 29 u“ 66
17:45
e 1 2 11 19 5 7 1 18 28 46 50 83
e | 8 13 8 29 4 15 17 | 57 74 55 125
150 5 12 11 43 3 12 19 67 86 63 172

18:30



Anexo 6. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : g Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
martes, 16 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q g % Volumen Horario d
»—‘.“ —‘im olumen riorario de
é “ ﬁ . ; s e &&O g § Maxima Demanda
= S
5 MOVIMIENTOS 2 E
S I S I S I S I S I S I
18:30
18:45 16 14 13 23 9 6 38 43 81 92 195
18:45
19:00 14 9 33 12 7 5 54 26 80 128 193
vl BB S 7 29 11 6 1 1 46 20 66 157 156
19:15
19:30 9 5 19 7 1 3 29 15 44 167 104
19:30
10:45 3 3 7 8 1 1 11 12 23 140 73
19:45
20:00 1 6 6 1 2 1 7 10 17 93 57
RESUMEN
18 17 75 79 14 21 2 2 & Volumen MAX en un periodo de 15 min.
244 240 875 872 265 267 12 11 & SUBTOTAL, vehiculos por TIPOen 14 h
484 1747 532 23 2786 & TOTAL, vehiculospor TIPO en 14 h
moto liv 2D 2DA
17.37 % 62.71 % 19.10 % 0.83 % & PORCENTAJE (%) por TIPO en 14 h
S I
MAX-SUBTOTAL, intervalo 15 min > 97 106
S I
MAX-VHMD, Volumen Horario de Maxima Demanda = 350 366
Factor Hora Pico "DIA" & 0.902 0.863

Composiciéon Vehicular Cantidad

Composicion Vehicular
Tipos de . " = Motos
Vibicidos Cantidad 'Porcentaje
Motos 484 17.37%
Livianos | 1747 | 62.71% = Livianos
Otros 555 19.92%
Total Vehi. 2786 | 100.00%
= Otros

75



Anexo 7. Ficha de datos para TPDA — (17/07/24) Part. 1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz é Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : ¢ Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
miéreoles, 17 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
o} = &Y’y S Volumen Horario de
g n ﬂ &&0 E g Maxima Demanda
% MOVIMIENTOS e 8 E
s I s I s I s 1 s I s I
o 1 2 1 2 2 6 2 8
o 2 3 13 1 8 4 23 8 31
pots 3 6 17 16 5 3 1 26 25 51
i v 7 6 15 14 4 5 26 25 51 81 60
P IIN E 4 2 2 7 5 2 31 73 117 89
w2l s 4 16 18 5 8 29 30 59 123 111
v | 2 2 9 3 7 5 1 19 1 30 116 97
e 2 2 4 2 8 5 14 9 23 104 81
i 6 3 9 6 4 2 2 19 13 32 81 6
i 5 7 11 5 2 2 18 14 32 70 7]
er | 2z 4 9 2 5 7 1 1 17 14 31 68 50
oy | 2 4 9 2 5 8 1 17 14 31 7 55
P 3 2 9 3 2 4 1 14 10 24 66 52
it 1 12 1 2 2 15 3 18 6 4
e 2 1 1 2 2 3 1 6 6 12 52 33
o 2 1 11 5 1 3 1 15 9 24 50 28
rerll B 3 1 4 5 2 9 9 18 &5 27
o 4 7 8 1 7 12 15 27 2 39
o 3 2 6 11 7 3 16 16 32 52 ®
e 2 2 8 12 5 2 15 16 31 52 56
Tl s 3 7 4 4 3 2 19 10 29 62 57
e 5 7 8 25 2 8 1 1 16 41 57 66 83
g 6 14 11 4 7 7 24 25 49 74 %2
L 16 14 6 45 9 1 31 70 101 9% 146
1200 | 43 8 34 51 8 13 55 72 127 126 208

12:15



Anexo 8. Ficha de datos para TPDA — (17/07/24) Part. 2

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : 2 Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
miércoles, 17 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
8 /\Vy % Volumen Horario de
e o] (oa ] ‘olumen Horario de
o n ﬁ ﬂ &«O g ; Maxima Demanda
: S
% MOVIMIENTOS & E
s I s I s I s I s I s I
12 5 9 58 76 12 6 75 91 166 185 258
12:30
12:30
e 12 14 7 77 15 21 98 112 210 259 345
e 17 6 83 39 12 1 112 46 158 340 321
e 4 55 27 7 6 66 33 99 351 282
1315 1 2 33 19 5 4 39 25 64 315 216
13:30
13:30
e 5 9 16 13 4 3 25 25 50 242 129
13:45
) 2 3 9 7 5 7 16 17 33 146 100
14:00
i 2 2 1 9 5 8 8 19 27 88 86
14:15
e 3 6 9 9 2 4 14 19 33 63 80
14:30
. 5 11 12 2 2 13 19 32 51 74
14:45
il 4 2 9 9 7 5 20 16 36 55 7
15:00
2 4 3 7 1 8 5 19 8 27 66 62
15:15
s 2 3 9 9 4 2 15 14 29 67 57
15:30
e 1 12 11 2 2 14 14 28 68 52
15:45
5] 1 2 1 3 3 2 5 7 12 53 3
16:00
S 3 2 15 13 2 1 20 16 36 54 51
16:15
o 3 3 12 16 2 3 17 21 38 56 58
16:30
ok 4 2 17 6 2 2 23 10 33 65 54
16:45
il 2 4 14 12 3 2 19 18 37 79 65
17:00
L 4 6 9 17 1 1 14 24 38 7 7
17:15
L 3 1 2 21 1 2 6 24 30 62 76
17:30
e 4 3 8 15 1 4 13 22 35 52 88
17:45
e 8 5 11 24 4 4 23 33 56 56 103
18:00
o 8 9 6 28 5 6 19 43 62 61 122
18:1> 5 3 9 41 8 12 2 56 78 77 154

18:30



Anexo 9. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado Ok HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz 5 Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
miércoles, 17 de julio de 2024 1 Ingreso
VEHICULO - TIPO
8 a5 % v H
V. T = o7 ] olumen Horario de
g u ﬁ ﬂ . S &&O g > Maxima Demanda
= S
S MOVIMIENTOS & E
S I S I S I S I S I S I
18:30
1845 2 7 13 22 1 13 16 42 58 80 174
18:45
19:00 3 8 22 13 14 8 39 29 68 96 170
19:00
19:15 2 2 34 8 1 1 1 37 12 49 114 139
19:15
10:30 1 1 27 6 1 28 8 36 120 91
19:30
10:45 2 3 5 11 1 1 8 15 23 112 64
19:45
20:00 1 4 4 5 1 2 6 11 17 79 46
RESUMEN
17 14 83 77 15 21 2 2 & Volumen MAX en un periodo de 15 min.
236 232 849 846 257 259 10 10 & SUBTOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
468 1695 516 20 2699 & TOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
moto liv 2D 2DA
17.34 % 62.80 % 19.12 % 0.74 % & PORCENTAIE (%) por TIPO en 14 h
S I
MAX-SUBTOTAL, intervalo 15 min = 112 112
S I
MAX-VHMD, Volumen Horario de Maxima Demanda - 351 345
Factor Hora Pico "DIA" - 0.783 0.770

Composicion Vehicular Cantidad

Composicién Vehicular
Tipos de ’ " = Motos
Vehiculos Cantidad | Porcentaje
Motos 468 17.34%
Livianos | 1695 | 62.80% = Livianos

Otros 536 19.86%

Total Vehi, 2699 | 100.00%
= Otros




Anexo 10. Ficha de datos para TPDA — (18/07/24) Part. 1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado Ok HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : € Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
jueves, 18 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q N % Volumen Horario d
4‘“ m olumen Hiorario de
é a @ —a @&0 E a Maxima Demanda
2 4 o
) MOVIMIENTOS = E
S I S I S I S I S I S I
06:00
Pt B 2 4 3 4 1 1 10 6 16
06:15
06:30 4 11 11 11 3 8 18 30 48
06:30
P 8 16 19 17 5 5 1 33 38 71
06:45
07:00 12 12 15 22 4 7 31 41 72 922 115
07:00
pebite 10 8 21 12 9 4 40 24 64 122 133
07:15
R 9 3 16 7 10 5 35 15 50 139 118
07:30
| s 4 11 5 7 3 1 27 | 1 40 133 9
07:45
08:00 4 2 6 4 8 4 18 10 28 120 62
08:00
s 3 3 11 8 6 4 1 2 21 17 38 101 55
08:15
0830 1 1 6 8 2 2 9 11 20 75 51
08:30
0845 2 1 9 7 5 3 1 1 17 12 29 65 50
08:45
] 2 3 7 6 5 2 1 15 11 26 62 51
09:00
iy 1 8 1 4 4 1 2 | 17 29 53 51
09:15
09:30 2 1 7 7 1 2 10 10 20 54 50
09:30
e 1 2 8 8 4 4 1 1 14 15 29 51 53
09:45
10:00 1 11 10 3 3 1 16 13 29 52 55
10:00
10:15 3 3 4 9 4 2 11 14 25 51 52
10:15
1030 1 1 8 11 3 6 1 13 18 31 54 60
10:30
el s 1 6 10 2 3 1| 14 25 51 59
10:45
11:00 1 1 6 11 4 1 1 11 14 25 46 60
11:00
bt 8 3 9 8 6 5 23 16 39 58 62
115 7 7 9 26 2 6 1 1 19 40 59 o 84
11:30
11:30
11:45 6 12 12 31 7 11 25 54 79 78 124
11:45 7 14 19 48 9 13 35 75 110 102 185
12:00
12:00 11 11 34 54 6 15 51 80 131 130 249

12:15



Anexo 11. Ficha de datos para TPDA — (18/07/24) Part. 2

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : ¢ Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
jueves, 18 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
o &Y‘v % Vol H io d
__f‘“ m olumen riorario de
8 u @ - v @&O g E Maxima Demanda
: : ; :
~ MOVIMIENTOS E
) I s I s I s I s I s I
12:15
3 8 7 61 79 14 17 83 103 186 194 312
o 10 9 74 69 17 8 101 86 187 270 344
o 12 7 71 39 17 2 95 48 143 330 317
i 6 3 56 17 7 3 69 23 92 348 260
13:15
3 5 2 32 9 5 4 42 15 57 307 172
13:30
& 1 1 16 7 6 5 1 24 13 37 230 99
13:45
e 1 3 11 9 5 4 1 17 17 34 152 68
14:00
e 2 2 3 13 4 5 9 20 29 ) 65
14:15
O 3 3 8 9 2 4 13 16 29 63 66
14:30
i 2 4 8 2 2 1 6 13 19 45 66
14:45
i 1 1 9 9 3 5 13 15 28 41 64
15:00
1ot 3 2 7 8 1 5 1 12 15 27 4 59
15:15
o 3 11 9 5 4 16 16 32 47 59
15:30
i 1 14 g 4 4 19 11 30 60 57
15:45
i 2 1 5 9 3 2 10 12 22 57 54
16:00
o 1 1 15 7 2 5 1 18 14 32 63 53
16:15
b 3 12 8 2 7 17 10 27 64 47
16:30
s 2 2 12 13 1 4 15 19 34 60 55
16:45
i 1 1 13 7 3 3 17 11 28 67 54
17:00
b 2 11 9 2 2 1 15 12 27 64 52
17:15
i 3 2 9 7 3 9 15 11 26 62 53
17:30
e 1 3 8 8 1 4 1 10 16 26 57 50
17:45
s 1 2 7 13 4 2 12 17 29 52 56
18:00
oo 1 12 8 15 4 8 13 35 48 50 79
&L 7 13 11 31 3 11 21 55 76 56 123



Anexo 12. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado 0k HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz 5 Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
jueves, 18 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
g g % Volumen H,
s o 5oa ] olumen Horario de
S o By B &&’0 é E Maxima Demanda
L B N : :
oy MOVIMIENTOS E
S I S I S I S I S I S I
18:30
18:45 10 11 15 36 2 9 27 56 83 73 163
18:45
19:00 14 12 34 21 8 8 56 41 97 117 187
ol 2 4 31 12 7 3 50 19 69 154 171
19:15
10:30 9 1 15 10 5 1 29 12 41 162 128
19:30
19:45 3 3 5 8 2 2 10 13 23 145 85
19:45
20:00 1 2 4 6 1 3 6 11 17 95 55
RESUMEN
14 16 74 79 17 17 1 2 & Volumen MAX en un periodo de 15 min.
242 238 869 866 263 266 11 13 € SUBTOTAL, vehiculos por TIPOen 14 h
480 1735 529 24 2768 & TOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
moto liv 2D 2DA
17.34 % 62.68 % 19.11 % 0.87 % ¢ PORCENTAIJE (%) por TIPO en 14 h
S I
MAX-SUBTOTAL, intervalo 15 min 101 103
S I
MAX-VHMD, Volumen Horario de Maxima Demanda = 348 344
Factor Hora Pico "DIA" 0.861 0.835
Composicion Vehicular Cantidad
Composicién Vehicular
Jj;;ix;l:s Cantidad | Porcentaje * Motos
Motos 480 17.34%
Livianos | 1735 | 62.68% = Livianos

Otros 553 19.98%

Total Vehi, 2768 100.00%
= Otros




Anexo 13. Ficha de datos para TPDA — (19/07/24) Part. 1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado Ok HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : © Liuvioso Fin: 20:00 s Salida
viernes, 19 de julio de 2024 1 Ingreso
VEHICULO - TIPO
o) N % Volumen Horario d
‘“ m olumen orario de
8 “ d:_l &&O E E Maxima Demanda
2 4 )
5 MOVIMIENTOS & E
s I s I s I s 1 s 1 s 1
06:00
isins 2 3 2 3 1 7 4 11
06:15
Pt 3 10 6 15 4 5 13 30 43
06:30
o 4 19 11 30 3 9 18 58 76
06:45
bre] 11 17 29 36 17 15 57 68 125 95 160
07:00
it 19 7 32 14 13 7 64 28 92 152 184
07:15
i 16 5 23 8 8 5 47 18 65 186 172
07:30
Sl 8 3 11 5 4 7 23 15 38 191 129
07:45
e 3 3 5 6 5 6 13 15 28 147 76
08:00
il %) 2 7 8 5 3 1 1 15 14 29 98 62
08:15
. 2 2 12 10 3 3 17 15 32 68 59
08:30
posoe 3 2 11 9 5 4 1 20 15 35 65 59
08:45
i 3 2 9 9 2 5 1 15 16 31 67 60
09:00
Houts 2 3 11 12 3 5 1 16 21 37 68 67
09:15
bt 1 13 11 1 3 15 14 29 66 66
09:30
i 3 2 8 9 3 4 2 16 15 31 62 66
09:45
il 3 2 12 10 2 4 1 18 16 34 65 66
10:00
o5 2 2 8 8 4 3 1 14 14 28 63 59
10:15
fos 2 9 10 2 5 13 15 28 61 60
10:30
lose 2 3 8 8 4 4 1 15 15 30 60 60
10:45
o 3 3 10 9 5 5) 1 18 15 33 60 59
11:00
i 1 2 9 11 4 4 14 17 31 60 62
11:15
i 7 9 9 31 3 10 19 50 69 66 97
na 8 18 10 48 9 9 27 75 102 78 157
11:45
B 17 20 26 63 11 14 54 97 151 114 239
1200 14 19 87 105 10 16 111 140 251 211 362

12:15



Anexo 14. Ficha de datos para TPDA — (19/07/24) Part. 2

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado Ok HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado Tnicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : 2 Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
viernes, 19 de julio de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
g = ’\Vly g v H
V. (oa ] olumen Horario de
;5 e 3 & e v q .- Sf}o § > Maxima Demanda
2 S
5 MOVIMIENTOS Ef E
S I S I S I S I S I S I
12:15
12:30 18 13 101 92 15 8 134 113 247 326 425
2% | a6 8 89 55 19 26 124 89 213 23 239
12:45
12:45
13:00 12 7 62 20 15 2 89 29 118 458 371
13:00
13:15 5 2 37 16 9 8 51 26 77 398 257
13:15
13:30 2 3 20 11 7 5 29 19 48 293 163
13:30
13:45 2 3 12 9 5 4 1 20 16 36 189 90
13:45
i | 3 2 11 9 4 2 18 13 31 118 74
14:00
14:15 3 8 8 4 3 1 15 12 27 82 60
14:15
14:30 2 2 11 8 3 5 1 17 15 32 70 56
14:30
14:45 1 12 15 3 3 15 19 34 65 59
14:45
15:00 2 3 11 8 4 4 2 17 17 34 64 63
15:00
15:15 2 9 8 2 2 1 14 10 24 63 61
15:15
o | B 2 11 8 4 3 1 18 14 32 64 60
15:30
15-45 2 9 11 3 3 1 12 17 29 61 58
15:45
16:00 2 8 10 4 3 14 13 27 58 54
16:00
16:15 3 9 12 3 2 1 13 17 30 57 61
16:15
16:30 2 2 9 11 3 3 1 14 17 31 53 64
16:30
16:45 1 12 8 3 3 16 11 27 57 58
16:45
17:00 3 2 9 13 4 3 1 17 18 35 60 63
17:00
1715 2 2 11 12 2 2 1 15 17 32 62 63
17:15
17:30 2 8 9 2 3 10 14 24 58 60
17:30
17-45 2 2 10 12 2 5 1 15 19 34 57 68
17:45
18:00 1 1 12 12 5 5 1 18 19 37 58 69
18:00
W5 | ® 12 8 35 4 8 18 55 73 61 107
| =0 17 11 50 6 15 27 82 109 78 175

18:30



Anexo 15. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

RESPONSABLE :

Ricardo David Intriago Ruiz
FECHA :

viernes, 19 de julio de 2024

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
Soleado Ok HORA :
§ Nublado Inicio: 06:00
Lluvioso Fin: 20:00

VEHICULO - TIPO

Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes

CODIGO DE ORIGEN
S Salida
I Ingreso

Q
Q R Vol Horario d
s rf oA ] olumen Horario de
E 0= & TS & F R
= < o)
= MOVIMIENTOS & E
S I S I S I S I S I S I
18:30
18:45 15 15 16 32 9 16 40 63 103 103 219
18:45
19:00 18 10 58 16 16 10 92 36 128 177 236
o 9 5 38 10 12 2 59 17 76 218 198
19:15
19:30 3 2 19 8 4 2 26 12 38 217 128
19:30
19:45 2 2 7 6 2 0 11 8 19 188 73
19:45
20:00 2 5 7 2 3 9 10 19 105 47
RESUMEN
19 20 101 105 19 26 2 2 < Volumen MAX en un periodo de 15 min.
287 282 1032 1028 313 315 14 12 € SUBTOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
569 2060 628 26 3283 |« TOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
moto liv 2D 2DA
17.33 % 62.75 % 19.13 % 0.79 % € PORCENTAIJE (%) por TIPO en 14 h
S 1
MAX-SUBTOTAL, intervalo 15 min 134 140
S I
MAX-VHMD, Volumen Horario de Mdxima Demanda = 458 439
Factor Hora Pico "DIA" & 0.854 0.784
Composicion Vehicular Cantidad
Composicion Vehicular
Tipos de ; ; = Motos
Vehiculos Cantidad ' Porcentaje
Motos 569 17.33%
Livianos | 2060 | 62.75% = Livianos
Otros 654 19.92%
Total Vehi. 3283 100.00%
= Otros

84



Anexo 16. Ficha de datos para TPDA — (9/03/24) Part. 1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz g Nublado 0k Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : © Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
sdbado, 9 de marzo de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q o % Vol Horario de
:‘.‘“ m olumen riorario de
é u ﬁ_‘ . ’6950 g § Maxima Demanda
- S o
S MOVIMIENTOS & E
S I S I S I S I S I S I
06:00
0615 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2
06:15
0630 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2
06:30
06:45 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2
06:45
07:00 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
07:00
0715 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
07:15
07:30 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
07:30
07-45 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
07:45
08:00 0 0 il 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
08:00
07:15 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
08:15
08:30 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
08:30
0845 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
08:45
09:00 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
09:00
0915 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
09:15
09:30 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
09:30
0945 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
09:45
10:00 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
10:00
10:15 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
10:15
10:30 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
10:30
10:45 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 2 4 4
10:45
11:00 4 2 16 13 0 2 0 0 20 17 37 23 20
11:00
1115 3 3 11 14 0 1 0 0 14 18 32 36 37
115 4 1 20 11 0 2 0 0 24 14 38 59 50
11:30
11:30
11:45 8 6 24 16 4 0 0 0 36 22 58 94 71
11:45
12:00 4 3 22 20 2 1 1 1 29 25 54 103 79
120 3 0 17 14 1 0 0 1 21 15 36 110 76

12:15



Anexo 17. Ficha de datos para TPDA — (09/03/24) Part. 2

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado 0k Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : g Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
sabado, 9 de marzo de 2024 T Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q &Yly % Vol H. 1o d
__{“ m olumen rlorario de
% a ﬁ _ v \@50 E} ; Maxima Demanda
- o) (o]
) MOVIMIENTOS = E
s I s I s I s I s I s I
12:15 5 2 16 20 0 0 1 0 22 22 44 108 84
12:30
12:30
b 6 7 14 15 0 0 1 1 21 23 44 % 85
12:45
o 4 3 15 19 0 1 0 0 19 23 42 83 83
T 4 4 22 25 0 0 0 0 26 29 55 88 97
13:15
ot 1 1 22 16 1 1 0 2 24 20 44 % 95
13:30
o 3 3 16 15 0 1 0 0 19 19 38 88 91
13:45
S 5 4 14 18 1 0 0 0 20 22 42 89 %
o 4 2 18 2 1 2 0 0 23 26 49 86 87
14:15
. 2 0 15 23 0 1 0 0 17 24 41 79 91
14:30
o 5 6 21 20 2 0 0 0 28 26 54 88 98
14:45
o 3 1 20 21 0 0 0 0 23 22 45 91 98
15:00
i 6 2 11 15 0 0 0 1 17 18 35 85 %
15:15
o 0 2 15 23 1 0 1 1 17 26 43 85 )
15:30
o 3 0 15 16 1 0 0 0 19 16 35 76 82
15:45
oz 2 3 16 20 3 2 0 0 21 25 46 74 85
16:00
o 2 5 17 16 1 2 0 0 20 23 43 7 %
16:15
s 4 2 11 14 1 0 0 0 16 16 32 76 80
16:30
o 3 4 14 19 1 2 0 0 18 25 43 75 89
16:45
e 6 2 19 14 1 9 0 0 26 18 44 80 82
o 4 6 21 2 1 1 0 1 26 30 56 86 89
11 3 1 20 21 1 2 0 0 24 24 48 94 97
17:30
17:30
Ay 6 2 11 15 0 1 0 1 17 19 36 % 91
17:45
s 2 1 19 30 0 0 1 0 22 31 53 89 104
18:00
e 3 1 22 15 0 1 0 0 25 17 42 88 91
&L 3 3 20 16 0 1 0 0 23 20 43 87 87



Anexo 18. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
RESPONSABLE : Soleado HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz % Nublado 0k Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : U Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
sabado, 9 de marzo de 2024 I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Q g % Volumen Horario d
s 2 ‘olumen Horario de
g n ﬁ - — &&0 E E Maxima Demanda
= S o
& MOVIMIENTOS = E
S I S I S I S I S I S I
18:30
18:45 2 5 17 17 1 0 0 0 20 22 42 90 2
18:45
19:00 2 4 18 16 0 0 0 0 20 20 40 88 9
i 2 ) 20 15 1 1 0 0 23 18 41 86 80
19:15
19:15
19:30 2 1 21 15 0 1 0 0 23 17 40 86 77
19:30
10:45 2 3 19 16 1 0 0 0 22 19 41 88 74
19:45
20:00 2 4 18 17 1 2 0 0 21 23 44 89 77
RESUMEN
8 7 24 30 4 2 1 2 Volumen MAX en un periodo de 15 min.
127 101 666 673 27, 30 R} 9 SUBTOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
228 1339 57 14 1638 TOTAL, vehiculos por TIPO en 14 h
moto liv 2D 2DA
13.92 % 8175 % 3.48 % 0.85 % PORCENTAIE (%) por TIPO en 14 h
S I
MAX-SUBTOTAL, intervalo 15 min = 36 31
S I
MAX-VHMD, Volumen Horario de Mdxima Demanda = 110 104
Factor Hora Pico "DIA" - 0.764 0.839
Composicion Vehicular Cantidad
Composicion Vehicular 4%
Tipos de . : = Motos
Vehiculos Cantidad | Porcentaje
Motos 228 13.92%
Livianos | 1339 | 81.75% = Livianos
Otros 71 4.33%
Total Vehi, 1638 100.00%

= Otros

87



Anexo 19. Ficha de datos para TPDA — (20/07/24) Part. 1

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION
TRABAJO DE TITULACION

RESPONSABLE : Soleado HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
Ricardo David Intriago Ruiz g Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
FECHA : s Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
I Ingreso
VEHICULO - TIPO

) - p
. =)
MOVIMIENTOS
S I S I S I S I S I S I

Volumen Horario de
Maxima Demanda

PERIODO
TOTAL
INTERVALO

06:15

06:15
06:30

06:30
06:45

06:45
07:00

07:00
07:15

07:15
07:30

07:30
07:45

07:45
08:00

08:00
07:15

08:15
08:30

08:30
08:45

08:45
09:00

09:00
09:15

09:15
09:30

09:30
09:45

09:45
10:00

10:00
10:15

10:15
10:30

10:30
10:45

10:45
11:00

11:00
11:15

11:15
11:30

11:30
11:45

11:45
12:00

12:00
12:15



Anexo 20. Ficha de datos para TPDA — (20/07/24) Part. 2

RESPOINSABLE :
Ricardo David Intriago Ruiz
FECHA :

PERIODO

13:15
13:30

13:30
13:45

13:45
14:00

14:00
14:15

14:15
14:30

14:30
14:45

14:45
15:00

15:00
15:15

15:15
15:30

15:30
15:45

15:45
16:00

16:00
16:15

16:15
16:30

16:30
16:45

16:45
17:00

17:00
17:15

17:15
17:30

17:30
17:45

17:45
18:00

18:00
18:15

18:15
18:30

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
Soleado HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
é Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
I Ingreso
VEHICULO - TIPO
Y’y Q
1 5 ] o oA ] & :é ':t] Volumen Horario de
@ T b RN - &'& [_‘E Maxima Demanda
2 & 8
MOVIMIENTOS E
I S I S I S I S I

89



Anexo 21. Ficha de datos para TPDA — composicién vehicular

RESPOINSABLE :
Ricardo David Intriago Ruiz

FECHA :

PERIODO

18:30
18:45

18:45
19:00

19:00
19:15

19:15
19:30

19:30
19:45

19:45
20:00

UNIVERSIDAD LAICA VICENTE ROCAFUERTE DE GUAYAQUIL
FACULTAD DE INGENIERIA, INDUSTRIA Y CONSTRUCCION

TRABAJO DE TITULACION
Soleado HORA : Cdla. Colinas del Maestro, Rosita Paredes
% Nublado Inicio: 06:00 CODIGO DE ORIGEN
© Lluvioso Fin: 20:00 S Salida
I Ingreso
VEHICULO - TIPO
w @]
o) f 5ox ] O« 2' j Volumen Horario de
&.‘ > _. B && i‘ Maxima Demanda
2 & §
MOVIMIENTOS E
I S | S I S I S I

90



Anexo 22. Trafico Vial
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Anexo 23.Toma de datos
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Anexo 24. Conteo de TPDA
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Anexo 25.Verificacion de datos obtenidos
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Anexo 26.Trafico en zona escolar
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Anexo 27.Estancamiento vehicular
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Anexo 28. Conteo vehicular
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Anexo 29. Conteo vehicular
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Anexo 30.Via a obtener datos para TPDA
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Anexo 31. Trafico vehicular
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Anexo 32. Zona escolar
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Anexo 33. Congestién vehicular
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Anexo 34.Trafico
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