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RESUMEN

El proyecto de investigacion presenta el estudio del Sistema de Pico y Placa como una
propuesta de solucién al presente problema de congestionamiento vehicular producido en el
centro de la ciudad de Azogues con el fin de mejorar la movilidad en la zona de estudio y
reducir los problemas que diariamente afectan a los usuarios de los sistemas viales, para ello
se realizé aforamientos vehiculares en los distintos tramos viales de la ciudad dando como
resultado altos volimenes de transito dentro en las horas pico debido a la existencia de
distintas unidades educativas, instituciones particulares y municipales y el movimiento
comercial que se desarrolla dentro de la misma, por lo que se planted la aplicacién de la
medida de Pico y Placa en el centro de la ciudad, logrando de esta manera la reduccion de los
niveles de flujos vehiculares en la horas de mayor demanda, mas no la eliminaciéon total del
problema identificado, pues se pudo notar que existen horas donde aln se supera la capacidad
de los sistemas viales considerados.

De esta manera se puede concluir que la medida de Pico y Placa no es una solucién total al
problema de congestionamiento vehicular pero si ayudaria a mejorar la movilidad dentro de

la zona central de la ciudad de Azogues.

PALABRAS CLAVE: Congestionamiento vehicular, Pico y Placa, Flujos Vehiculares.

XVI



ABSTRACT

This document presents the study of the Pico y Placa System as a solution proposal to the
problem of traffic jams produced in Azogues downtown, in order to improve mobility in the
studied area and reduce the difficulties that daily affect the users of the road systems. To
accomplish the objective, vehicular appraisals were made in the different road sections of the
city resulting in high traffic volumes within rush hours due to the existence of different
educational units, private and municipal institutions, and the commercial movement that
develops within it. It was established, as an answer, the application of the measurement of
Pico y Placa in downtown, thus achieving the reduction of the levels of vehicular flows in the
hours of greatest demand, but not the total elimination of the identified problem, since it
could be noticed that, but not the total elimination of the identified problem, since it could be
noticed that there are hours where there is still traffic that flows over the capacity of the road

systems considered.

Consequently, it can be concluded that the measurement of Pico y Placa is not a total solution

to the problem of traffic jams but it would help improve mobility within Azogues downtown.

Keywords: Traffic jams, Pico y Placa, Vehicle Flows.
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“PROPUESTA DE SOLUCION AL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR
MEDIANTE LA APLICACION DEL SISTEMA PICO Y PLACA EN EL CENTRO

DE LA CIUDAD DE AZOGUES”

CAPITULO |

INTRODUCCION

La necesidad de movilizacion que tienen las personas diariamente, demanda el uso de
vehiculos ya sean propios o publicos, obligando a que existan vias que cuenten con
excelentes caracteristicas de funcionamiento, para garantizar un viaje cémodo, seguro y con
demoras minimas en su trayecto.

Uno de los problemas méas importantes referente al transito vehicular en una ciudad es el
congestionamiento producido en las vias, debido al aumento de la cantidad de vehiculos que
por ahi transitan, sobre todo en los lapsos de mayor demanda vehicular.

En el presente trabajo se realizara el analisis de distintas vias en el centro de la ciudad de
Azogues mediante mecanismos de conteo manual continuo para poder determinar la demanda
vehicular en las mismas, posteriormente se sometio la informacion a un andlisis técnico
aplicando los conocimientos adquiridos en las diferentes asignaturas desarrolladas en la
carrera universitaria.

Los métodos planteados en el trabajo de titulacion proporcionaran los datos sobre la
demanda de vehiculos que circulan por las zonas de estudio, para luego verificar la
factibilidad del uso del Sistema de Pico y Placa en el centro de la ciudad de Azogues, de esta
manera la medida impone una restriccion obligatoria al transito de vehiculos particulares
dependiendo del ultimo digito de la placa del automoévil con el proposito de reducir los

problemas de congestionamiento identificados.
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La aplicacion del sistema mencionado anteriormente estard basada en fundamentos
tedricos analizados en el desarrollo del trabajo de titulacion, en busca de la posibilidad de su

aplicacion dentro de la ciudad y sobre todo en beneficio a los usuarios.

1.1. PROBLEMA

1.1.1. FORMULACION DEL PROBLEMA

El crecimiento vehicular producido en la ciudad de Azogues obliga a que los sistemas
viales tiendan a trabajar por sobre la capacidad para la que fueron disefiadas lo que genera
problemas de congestionamiento vehicular.

En las zonas de estudio circulan vehiculos livianos, transportes escolares, buses urbanos y
demas automotores lo cual ocasiona problemas de congestionamiento dentro de los sistemas
viales, ademas de las molestias ocasionadas en los transeuntes.

Entre las medidas usadas para reducir el congestionamiento vehicular esta el Sistema de
Pico y Placa que busca dar solucion a este problema de transito, evitando el uso innecesario
de los vehiculos propios y estimulando a que se utilice el transporte publico para disminuir la
congestion en las horas de maxima demanda.

El problema identificado en las zonas de estudio se da en las horas pico, cuando la
demanda de vehiculos es mayor a la capacidad de la via, lo que hace que exista gran cantidad
de automotores practicamente parados debido al embotellamiento producido en los lapsos de
mayor demanda. Todo lo expuesto anteriormente nos lleva a plantear la siguiente
interrogante:

¢Podra el Sistema de Pico y Placa beneficiar a los usuarios de los sistemas viales en la

zona céntrica de la ciudad de Azogues?
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1.1.1. DELIMITACION DEL PROBLEMA

Para el desarrollo del proyecto de investigacion se consideraron los aspectos que a
continuacién se mencionaran:
Campo: Ingenieria Civil
Area Tematica: Ingenieria de Transito y Transporte
Obijeto del estudio: Proponer una solucion al congestionamiento vehicular producido en el
centro de la ciudad de Azogues mediante la aplicacion del Sistema de Pico y Placa
Aspectos a tomar en cuenta en el estudio:

e Congestionamiento vehicular

e Flujos vehiculares

e Capacidad vial

e Sistema de Pico y Placa

1.2. JUSTIFICACION

Uno de los mayores problemas en lo que concierne al transporte es la congestion vehicular
por lo que es importante el conocer las causas que lo ocasionan y las consecuencias que trae
consigo, con la finalidad de que se tomen los correctivos adecuados para solucionar este
inconveniente.

La progresiva reduccion de velocidades de circulacion en una via provoca que exista un
nivel considerable de congestionamiento, lo que ocasiona malestar en los conductores, sin
dejar a un lado la pérdida tanto, econémica como de tiempo que el mismo genera.

El aglomera miento de vehiculos producido en la zona central de la ciudad de Azogues
constituye un problema para los usuarios de las vias analizadas, sobre todo en las horas en las
que existe mayor demanda vehicular debido al crecimiento del parque automotor en la

ciudad.
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Por estas razones es necesario plantear soluciones para el congestionamiento vehicular
producido.

La propuesta busca que los conductores puedan compartir su vehiculo ayudando a
evitar la aglomeracion de vehiculos en sectores claves de la ciudad para poder llegar al
destino deseado de una manera eficaz, segura y rapida en una ruta con menor transito.

El proyecto propuesto se considera factible de realizar porque se cuenta con los recursos
tanto econdmicos y humanos para su realizacion, considerando que existe una extensa

bibliografia que aportara al desarrollo del trabajo.

1.3. OBJETIVOS
1.3.1. OBJETIVO GENERAL
Proponer la aplicacion del Sistema de Pico y Placa como una alternativa que permita

reducir el congestionamiento vehicular en el centro de la ciudad de Azogues.

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

v' Determinar el comportamiento del trafico vehicular en la zona de estudio mediante
mecanismos de conteo en campo Y aplicacion de encuestas.

v Construir un marco teérico referente a la implementacion del Sistema de Pico y Placa
para la ciudad de Azogues.

v' Analizar la capacidad de las vias en estudio en los lapsos de mayor demanda
vehicular.

v Evaluar la efectividad de la medida del Sistema de Pico y Placa en el centro de la

ciudad de Azogues.
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14. HIPOTESIS

El crecimiento vehicular producido en la ciudad de Azogues provoca malestar a la
ciudadania debido al congestionamiento generado en las redes viales, obligando a plantear
alternativas de soluciones a esta problemética. En la presente investigacion se medira el
porcentaje de reduccion de los flujos vehiculares al utilizar la novedad del Pico y Placa en el

centro de la ciudad de Azogues.

1.5. VARIABLES
15.1. VARIABLE INDEPENDIENTE
Plantear una medida de restriccion vehicular conocido con el nombre de Pico y Placa en el

centro de la ciudad de Azogues.

15.2. VARIABLE DEPENDIENTE
Se lograra una reduccion al congestionamiento vehicular producido en las horas pico en el

centro de la ciudad de Azogues.

pag. 5



CAPITULO II

DESARROLLO

2.1. ANTECEDENTES

El aumento en la economia producido en la ciudad de Azogues, ha llevado a que
actualmente las familias que residen en la zona urbana de la misma, tenga bajo su propiedad
por lo menos un vehiculo como medio de transporte, por esta razon se ha notado la
preferencia de vehiculos particulares ante el uso de transporte publico, debido también a las
incomodidades que este servicio presenta, sobre todo en las horas pico donde se da un gran
demanda de usuarios.

El uso de vehiculos particulares como principal medio de transporte por parte de los
habitantes de la ciudad de Azogues, da como resultado que existan problemas de
congestionamiento, el cual se considera de mayor gravedad en las horas pico debido a la
existencia de unidades educativas y al desarrollo comercial en el centro de la ciudad.

En la ciudad de Azogues no se ha desarrollado ningun trabajo investigativo relacionado
con la implementacion de un sistema de restriccion vehicular como lo es el Pico y Placa,
Unicamente se ha podido encontrar documentacion relacionada a parqueos tarifados y la
presencia de parqueaderos publicos dentro de la ciudad.

Segun datos de matriculacion vehicular otorgados por el Departamento de Movilidad del
Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal de Azogues quienes, asumieron estas
responsabilidades desde el 1 de Septiembre del 2014 segun informo el Ec. Francisco Prieto,
se puede verificar que en los ultimos afios se ha dado un gran incremento del parque
automotor de la ciudad de Azogues.

La tabla 1 indica la cantidad total de vehiculos matriculados en la ciudad de Azogues

desde el afio 2009 al 2014, segun la Agencia Nacional de Transito de la ciudad.
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Tabla 1. Vehiculos legalmente matriculados en la ciudad de Azogues, periodo 2009 — 2014
’ 0 # DE VEHICULOS

15468 |
16496 |
16800 |
15048 |
13949 |
15480 |

Fuente: (Agencia Nacional de Transito Azogues, 2014)

i

De igual forma en la tabla 2 se puede observar la cantidad de vehiculos legalmente
matriculados desde el mes de Julio del 2015 ya que el Ec. Francisco Prieto enfatiz6 en que en
esa fecha la competencia de matriculacion vehicular fue asumida por el Departamento de
Movilidad.

Tabla 2. Vehiculos legalmente matriculados en la ciudad de Azogues, periodo Julio 2015 —
______Diciembre 2017 .
VEHICULOS VEHICULOS VEHICULOS
MATRICULADOS MATRICULADOS MATRICULADOS
ENLA CIUDAD DE ENLA CIUDAD DE ENLA CIUDAD DE

AZOGUES ANO AZOGUES ANO AZOGUES ANO
2015 2016 2017
540
FEBRERO 1434
1735 2250
1390 1537
1521 12259
1655 2075
| 858 1445 2100
AGOSTO 1322 1672 1870
SEPTIEMBRE 1314 1600 1950
1331 1314 1750
1189 1286 12020
DICIEMBRE 796 800 1100
6810 16392 21086

Fuente: (Ec. Francisco Prieto, 2018)
De esta manera se puede considerar que una de las causas que genera el
congestionamiento en el centro de la ciudad de Azogues es que, en el Gltimo afio ha existido

un crecimiento del parque automotor del 29% en comparacion al afio 2016.
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2.2.  FUNDAMENTACION TEORICA

El estudio tiene como objetivo proponer una solucion al congestionamiento
vehicular producido en el centro de la ciudad de Azogues durante las horas pico con la
aplicacion de un sistema conocido con el nombre de Pico y Placa, para ello se va a
implementar mecanismos de aforamiento de datos e informacion otorgada por la
Direccion de Movilidad de la ciudad de Azogues, misma que serd de ayuda para la
realizacion del proyecto, cabe mencionar también la importancia de los temas y
conceptos tedricos para el cumplimiento de los objetivos planteados en la
investigacion.

Otro factor a considerar en la problemaética identificada es, que al igual que en toda
la zona austral el proceso migratorio que se ha dado en la ciudad de Azogues, hace
que se generen ingresos econémicos, y por ende exista un incremento del parque
automotor dentro de ciudad, que segun datos extraidos del Plan Del Buen Vivir y
Ordenamiento Territorial de Azogues, (PBVOT, 2015), se ha llegado tener un
incremento anual del 3,5%, factor que se debe tomar a consideracion en el analisis

respectivo de las redes viales del canton Azogues.

2.2.1. DEMANDA VEHICULAR Y OFERTA VIAL
2.2.1.1. DEMANDA VEHICULAR
“Se considera a la demanda vehicular como la cantidad de vehiculos que necesitan
desplazarse por un definido sistema vial dentro de un lapso de tiempo definido”.
(Rafael Cal y Mayor R., 2007, pég. 14)
2.2.1.2. OFERTA VIAL
“Segun (Rafael Cal y Mayor R., 2007), la oferta vial representa la cantidad méxima

de vehiculos que finalmente pueden desplazarse o circular en dicho espacio fisico”.
(pag. 14)
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Por lo tanto si la demanda vehicular es menor o igual a la oferta vial, no existira
mayor problema en el manejo de transito. De lo contrario, si la demanda vehicular es
mayor a la oferta vial, se presentaran inconvenientes en el flujo vehicular ocasionando

problemas de congestionamiento, como se refleja en la ilustracion 1:

(Flujo Forzado)

__Ofera Vial « Capacidad » ¢

PP S S ——— o o

Domanda
[ Vehioular = q

VOLUMEN (vehiculos)

00:00 0600 1200 1800 2400
| q<c qec| q<¢ |g>c¢ q<c |

lHustracion 1. Comparacion entre demanda vehicular y la oferta vial en una zona urbana
Fuente: (Rafael Cal y Mayor R., 2007, pag. 16)

De igual forma (Rafael Cal y Mayor Spindola, 1994), nombran segun estudios
realizados por la normativa colombiana que la capacidad puede llegar hasta los 300

vehiculos / hora / carril, en una zona urbana.

2.2.2. CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR

El vocablo “congestion”, es utilizada frecuentemente dentro del contexto del
transito vehicular, tanto por técnicos, como por los ciudadanos en general. Esta
definido como la “accion y efecto de congestionar o congestionarse”, en tanto que
“congestionar” significa “obstruir el paso o el movimiento de algo”. Habitualmente
se entiende como la condicion en que existen varios vehiculos circulando y cada uno

de ellos avanza lenta e irregularmente. (Thomson, 2001, pég. 2)
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También (Thomson, 2001) enuncia a la friccion entre los vehiculos como la causa
fundamental de la congestion vehicular, ya que hasta un cierto nivel de transito un
vehiculo puede circular a una velocidad relativamente libre.

Con lo expuesto se puede exponer al congestionamiento vehicular como la
concentracion de vehiculos en cierta zona ocasionando problemas en el transito y

demoras a los conductores de los diferentes automotores.

2.2.2.1. CAUSAS DEL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR

Las causas que expone (Thomson, 2001) en relacion con el congestionamiento
vehicular son las siguientes:

La circulacion vehicular esta definida por espacios viales reducidos debido a
las bajas velocidades a las que circulan los vehiculos, como es facil de
comprender, no se puede acumular la capacidad vial no utilizada para ser usada en
las horas de mayor demanda. En las zonas urbanas el costo de infraestructuras para

satisfacer la demanda de los periodos de punta tiene un elevado costo.

2.2.3. CAPACIDAD DE UNA VIA
La capacidad de una via corresponde al flujo méximo con el que se espera que los
vehiculos crucen un punto o seccion de un carril durante un periodo de tiempo dado, bajo
condiciones prevalecientes de la via, del control y del transito. (UPTC, 2007, pag. 1)
En el estudio se han considerado intervalos de tiempo de 15 minutos para obtener datos
mas exactos sobre la cantidad de vehiculos que circulan por las vias consideradas en la

zona de estudio y de igual manera se asumiran los horarios de mayor demanda vehicular.

FHMD

gc =
I¢ 2

Ecuacion 1. Capacidad de una via
Fuente: (Rafael Cal y Mayor R., 2007, pag. 145)
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Donde:
gc = Capacidad de una via (c/15min)

FHMD = Flujo Horario de M&xima demanda

2.2.4. INTENSIDAD DE SERVICIO
(Carlos Kraemer, 2004) enuncia que, “la intensidad de servicio corresponde a la
cantidad maxima de vehiculos que pueden atravesar por unidad de tiempo una seccion de
una carretera de forma que no sobrepase la capacidad de la misma”. (pag. 50)
El congestionamiento vial que se presenta en la zona céntrica de Azogues y que durante
el transcurso de los afios ha ido en aumento, impulsa a encontrar una solucion que ayude a
disminuir el trafico, para ello se propone plantear una posible ordenanza conocida con el

nombre de “Pico y Placa”.

2.2.5. VOLUMENES DE TRANSITO
Se considera como el numero de vehiculos que pasan por una seccion transversal dada,

de una calzada, durante un periodo determinado y que es considerado como:

Ecuacién 2.Calculo de Volimenes de Transito
Fuente: (Rafael Cal y Mayor R., 2007, pag. 153)

Donde:
Q = Vehiculos gue pasan por unidad de tiempo (vehiculos / periodo)
N = Ndmero total de vehiculos que pasan (vehiculos)
T = Periodo determinado (unidades de tiempo) (Rafael Cal y Mayor Spindola, 1994, pag.
153)
El volumen de transito en el trabajo sera determinado en los lapsos de tiempo en los

que se identifique los mayores indices de congestionamiento vehicular producido.
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Ademas se han identificado estudios de volimenes de transito dentro del sector urbano de
la ciudad de Azogues, para identificar las horas en la existe saturacién vehicular con el fin
de implementar una medida que ayude a mejorar el transito dentro de la misma para lo
cual se consideraron 4 intersecciones dentro de la zona urbana de la ciudad que se

identifican a continuacion en la ilustracion 2:

lustracién 2. Identificacién de Estacior'{es de Conteo
Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Transito, 2013, pag. 125)

De los conteos realizados se pueden extraer los siguientes resultados en los que se
identifican las horas de mayor demanda vehicular y los automotores que predominan en las

calles en diferentes lapsos, dando como resultado lo siguiente:
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1.800

1.640

1.400

1.200

1.000

800 &g
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i = T — T
GhOOTHOD  ThOO-BRGO  BROG-GhO0  SHOD- 10RO 1CH00-1 ThO0 1RO0- 12000 1 ZH00M 13000 1 3h00: 14 hO0 1 8h00- 1 Bh00 155001 BRLD 1Bh00-17h 001 THO0- 18000 1 8h00 15700

HORAS DEL DiA

==LIVIANOS BUSES =——=PESADOS =—MOTO3

lHustracion 3. Fluctuacion Horaria Av. 24 de Mayo y Aurelio Jaramillo Dia Miércoles
Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Trénsito, 2013, pag. 132)

En la ilustracion 3 se puede identificar que en la estacion de conteo sefialada sobresale la
presencia de vehiculos livianos, por sobre el resto de los automotores, lo que se puede
constatar de mejor manera en la ilustracion 4 donde se indica los porcentajes de vehiculos

que circulan por la zona.

LIVIANDS

10,005 1000%  #0.00% 30.00% 40,00% 50,00% £0,00% TOU00% 80,00% 80,00% 1000055

) LIVIANOS I BUSES | PESADOS I MOTOS
CLASIFICACION B8,67% | 5,10% | 4,35% | 1,85%
PORCENTAJES

lHustracion 4. Clasificacion del Trafico Av. 24 de Mayo y Aurelio Jaramillo Dia Miércoles
Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Transito, 2013, pag. 133)
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700

g & & 8§ &8

VEHICULOS POR HORA

g

° ———— e e S e —

En00-TO0  ThO0-8/H00  SM00-Gn00  Bn00-10n00 10M00-11100 1100-12n00 1270013800 13n00-14100 1410015500 15100- 46100 18n00- 17700 17100- 18100 18800- 16000

HORAS DEL Dia

LIVIANOS BUSES ===PESADQOS =--MOTOS

lHustracion 5. Fluctuacion Horaria Calle Simén Bolivar y Calle Sucre Dia Miércoles
Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Transito, 2013, pag. 152)

Los volumenes de vehiculos de las calles estudiadas se presentan en la ilustracién 5, donde
se resalta la presencia de vehiculos livianos en un dia de aforamiento, y de igual forma la
ilustracion 6 presenta que mas del 95% del total de vehiculos que por ahi circulan son

vehiculos livianos.

LIVIANDS

0.00% 10.00% 20000% 30.00% 40.00% 50.00% B60.00% T0,.00% a0,00% 90,00% 100,00%
LIVIANOS , BUSES , PESADOS MOTOS
CLASIFICACION 95,07% 0,63% 1,82% 248%
PORCENTAJES

lustracion 6. Clasificacion del Trafico Calle Simon Bolivar y Calle Sucre Dia Miércoles
Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Transito, 2013, pag. 153)
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/\/\_/_\_\

EnO0-ThO0  ThOGEN0C  EROG-S00  BM0O0-10n00 10M00-11800 13h00- 12500 12000-13000 1 3h00- 14000 14000-15h00 15000- 16000 16h00- 17100 17800- 18100 1500018000

HORAS DEL DiA

[lustracion 7. Fluctuacion Horaria Av. Luis Gonzales y Av. Luis Monsalve
Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Transito, 2013, pag. 169)

Los flujos vehiculares en la estacion de conteo se reflejan en la ilustracion 7 sobresaliendo

los vehiculos livianos, ocupando un 83% del total de vehiculos que transitan por la zona

como se presenta en la ilustracion 8.

MOTOS

PESADOS

BUSES

LIVIANOS

0.00%

10.00%

20.00%

J.00%

40.00%

50.00% EO.00% 70.00% B0.00% 10.00% 000

lHustracion 8. Clasificacion del Trafico Av. Luis Gonzales y Av. Luis Monsalve Dia Miércoles

Fuente: (BRAXTON Cia. Ltda. Ingenieria y Servicios para Transporte y Transito, 2013, pag. 170)

Las zonas de recoleccion de datos considerados tienen condiciones similares a las

estaciones seleccionadas para los aforos vehiculares dadas en este trabajo.
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Mediante un andlisis de las condiciones de tréfico que present6 el documento dado por la
Direccion de Movilidad del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del afio 2013, se
puede identificar que un 85% de trafico vehicular dentro de la zona urbana de la ciudad esta
copada por vehiculos livianos, y los horarios en los que existe mayor porcentaje de vehiculos,
y por ende los lapsos en los que se presenta saturacion son horarios de 06:30 — 07:30, 12:30 —
13:30 y de 17:30 — 18:30 que son similares a los considerados en el trabajo de investigacion
para la toma de datos.

Actualmente en nuestra ciudad el crecimiento vehicular ha sido de gran magnitud como se
mostro en la tabla 2, sobretodo, en la presencia de un mayor nimero de vehiculos particulares

que saturan las calles de la ciudad.

2.2.6. VELOCIDAD DE RECORRIDO
Para determinar la velocidad de recorrido es necesario conocer los tiempos en los que
se realiza el trayecto, que a su vez estan asociados con las demoras. Cuyos propdésitos de
estudios son:
Evaluar la cantidad del movimiento vehicular a lo largo de una seccidn vial y determinar
la distancia y magnitud de las horas del transito. La calidad de flujo se mide por las
velocidades de recorrido. En la realizacion del proyecto, los tiempos de recorrido seran
observados y posteriormente convertidos a medidas de velocidad. (Rafael Cal y Mayor
Spindola, 1994, pag. 237)
En el estudio se tendran presentes las velocidades de circulacion vehicular a las que estan
regidas las distintas vias de nuestra ciudad, segun €l Departamento de Movilidad del
Gobierno Auténomo Descentralizado de Azogues, facilitada por el Ing. Paulo Sacoto,

Director de Movilidad del GAD Municipal de Azogues y que a continuacion se enlistan:
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Tabla 3. Velocidades de Circulacion Vehicular en los distintos tramos viales de la ciudad de
_ Azogues _
PRINCIPAL DESDE - HASTA! VELOCIDAD

I8 JUAN BAUTISTA CORDERO VIA ORIENTE - AYACUCHO 30 KM/H
JUAN BAUTISTA CORDERO AYACUCHO - BOLIVAR 30 KM/H
JUAN BAUTISTA CORDERO BOLIVAR - 24 DE MAYO 30 KM/H
n AZUAY MALO - AV. 24 DE MAYO 30 KM/H
'S GENERAL VEINTIMILLA MANUEL AUGUSTIN AGUIRRE - 30 KMH
. PADRE ARMANDO FAJARDO
GENERAL VEINTIMILLA MIGUEL HEREDIA - CANARIS 30 KMH
SERRANO LUIS CORDERO - AV. 24 DE MAYO 20 KM/H

16 DE ABRIL PUENTE CHACAPAMBA - LUIS M. 50 KM/H
n GONZALEZ
n 16 DE ABRIL LUIS M. GONZALES - JOSE AYORA 50 KM/H
16 DE ABRIL NAPO - ADOLFO PALOMEQUE 50 KM/H

11 16 DE ABRIL ADOLFO PALOMEQUE - AV. 50 KM/H
. CHEGUEVARA
16 DE ABRIL AV. CHEGUERA - CONCORDIA 50 KM/H
4 DE NOVIEMBRE CARLOS CUEVA - REDONDEL SAN S0 KMH

M.
RUMINAHUI 4 DE NOVIEMBRE - BOLIVAR 30 KM/H
HOMERO CASTANIER BOLIVAR - AV. 24 DE MAYO 30 KMH

16 AV. JOSE PERALTA AV. CHEGUEVARA - SEGUNDO S0 KMH
l MENDEZ
SERRANO LUIS CORDERO - 24 DE MAYO 10 KMH

18 TERMINAL DE 10 KMH

TRANSFERENCIA

Fuente: (DEPARTAMENTO DE MOVILIDAD DEL GAD MUNICIPAL DE AZOGUES, 2015) ’

Para el trabajo de investigacion las velocidades de circulacion de los tramos viales
presentes en las zonas de estudio seran las siguientes:
e Antonio José de Sucre y Bartolomé Serrano V=30KM/H
e Bartolomé Serrano y Antonio José de Sucre V=30KM/H
e Sector de las Cinco Esquinas V= 30KM/H
e Juan Bautista Cordero y General Ignacio de Veintimilla V=30KM/H
Las velocidades de circulacion normales serviran para identificar si existe congestion

vehicular dentro de las horas pico en el centro de la ciudad mediante la medicién de los
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tiempos de recorrido realizados a los distintos vehiculos que circulan por determinados
tramos viales, estos datos servirdn para los estudios a desarrollar en el trabajo de

investigacion.

2.2.7. PICOY PLACA

(Moller, 2010) en su libro “Movilidad de personas, transporte Urbano y desarrollo
sostenible”, enuncia al sistema de Pico y Placa, como:

“Un Sistema cuya finalidad es definir en ciertas horas del dia o en dias enteros la

prohibicion de la circulacion de vehiculos con un cierto rango de numeros de placas” (pag.

344).

Este punto de vista da una idea general sobre el sistema de Pico y Placa y lo considera
como una disposicién creada para reducir el flujo vehicular en las distintas zonas en las que
se aplique la medida, considerando la hora o el dia en que la misma entre en funcionamiento
se prohibira la circulacion de una cierta cantidad de vehiculos considerando el dltimo digito
de su nimero de placa.

De igual manera (Guarderaz Barrera, 2010), menciona al sistema de Pico y Placa como,
“La prohibicién del transito de un grupo de vehiculos, durante un dia laborable de la semana
y en los periodos de hora pico de la circulacion vehicular” (pag. 4).

El sistema de Pico y Placa se aplicarda solamente en dias laborables sin considerar los
feriados, en las horas en que exista la mayor demanda de vehiculos en las redes viales de la
zona de estudio, este concepto esta presentado dentro de locaciones similares a las
consideradas para la realizacion del trabajo de investigacion.

Con los conceptos citados se puede considerar al sistema de pico y placa como una
medida para alivianar el congestionamiento producido en diferentes sectores de la ciudad

mediante la restriccion de circulacion de ciertos vehiculos particulares en las horas pico, es
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decir las horas en que las que se cuenta con una gran intensidad de tréfico, debido a

diferentes factores presentados.

2.2.7.1. PRINCIPALES OBJETIVOS DE LA MEDIDA DE PICO

Y PLACA

El fin principal del Sistema de Pico y Placa es el de regular el flujo vehicular en las zonas

en las que se aplique, a mas de eso considera mejorar otros aspectos dentro de la ciudad para

garantizar la calidad de vida de las personas.

Para ello se consideraran los criterios expuestos por la Empresa Municipal de Movilidad y

Obras Publicas, Quito (EMMOP-Q), que en su documento de Regulacion Vehicular enlista

los principales objetivos de la medida de Pico y Placa, que a continuacion mencionaremos:

*

Disminuir la cantidad de vehiculos particulares presentes en las vias, dependiendo
del ultimo digito de su placa.

Reducir los tiempos de viaje, incrementando la velocidad de recorrido.

Motivar a las personas el uso del transporte publico.

Disminuir la emision de gases contaminantes que emanan los automoviles.
Reducir los inconvenientes ocasionados por el congestionamiento vehicular.
Disminuir los indices de ruido ocasionado por la gran presencia vehicular en la

zona (EMMOP-Q, 2010).

La finalidad de la medida de pico y placa es la de reducir la concentracién de vehiculos

dentro de las horas de mayor demanda prohibiendo la circulacion de algunos automotores,

buscando también reducir los indices de contaminacion que se producen por los vehiculos

dentro de la zona.
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2.2.7.2. VENTAJAS DE LA MEDIDA DE RESTRICCION
VEHICULAR
Entre las ventajas que se presentarian con la aplicacion de la medida se pueden considerar
las siguientes:
¢ Se estimularia el uso de transporte publico evitando de esta forma la presencia de
una gran cantidad de vehiculos particulares en las horas de mayor demanda.
+ Mayores ingresos econdmicos para el transporte publico debido al incremento de
demanda en las horas pico.
+ Reduccion de los niveles de contaminacion, debido a las bajas emisiones de CO2
por parte de los vehiculos.
¢ Ayuda a concientizar a la ciudadania sobre el uso responsable de los vehiculos
particulares.
¢ Mejora la capacidad de las redes viales debido al incremento de velocidad de

circulacién en las mismas. (EMMOP-Q, 2010)

2.2.7.3. DESVENTAJAS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR
Las desventajas que podria llevar consigo la aplicacion de la medida seran enlistadas a
continuacion:
¢ La medida podria traer consigo la alteracion de placas vehiculares como una
solucion para evitar los controles.
+ El aumento en la adquisicion de motocicletas.
¢ Estimular el incremento de taxis informales.

¢ Aumento de los viajes de los autos que estan autorizados para circular. (EMMOP-

Q, 2010)
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Las ventajas y desventajas del Sistema de Pico y Placa son aspectos a tomar en cuenta en
el desarrollo de los estudios de factibilidad del proyecto que permitan generar alternativas

para la aplicacién del mismo.

2.2.7.4. DIAS EN LOS QUE SE APLICA LA MEDIDA DE
RESTRICCION
Mediante la informacion recabada en distintas fuentes bibliogréficas se pudo identificar
que los dias en los que la medida seria aplicada, solamente seran los dias habiles, es decir de
lunes a viernes sin considerar los feriados ni dias festivos en las horas respectivamente
sefialadas, y tomando en cuenta que se restringirian dos nimero s de placa diariamente como
se indica a continuacién en la tabla 4.

Tabla 4.Restricciones en los dias de la semana segun el Gltimo digito de la placa
LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES \

1Y?2 3Y4 5Y6 7Y 38 9YO0
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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CAPITULO 111

METODOLOGIA

3.1. DEFINICION DE LA ZONA DE ESTUDIO
El proyecto de investigacion propone el estudio de sistemas viales dentro de la zona
central de la ciudad de Azogues para llevar a cabo el proceso de recoleccion de datos, mismo
que se realizara en las vias de mayor afluencia vehicular, para ello se ha seleccionado 5 zonas
de estudio con sus respectivas estaciones de conteo, delimitadas como se indica en la tabla 5.
Tabla 5. Zonas de Estudio consideradas para el levantamiento de informacion

ZONA DE ESTUDIO ESTACIONES DE CONTEO

o Julio Maria Matovelle

¢ JuanBautista Cordero 1 Juan Bautista Cordero y
s Gral Ignaciode Vintimilla Julio Maria Matovelle
¢ Batallade Ayacucho

e Gral Ignaciode Vintimilla
e Batallade Ayacucho 5 Bartolomé Serrano y
e Luis Cordero Crespo Simoén Bolivar
¢ Bartolomé Serrano
Bartolomé Serrano
Emilio Abad Aguilar 3 Luis Cordero Crespo y

AntonioJosé de Sucre Fray Vicente Solano
Luis Cordero Crespo

o Emilio Abad Aguilar
s AntonioJoséde Sucre 4 3 de Noviembre y Emilio
¢ Luis Cordero Crespo Abad Aguilar
e Cacique Tenemaza
Cacique Tenemaza y
Emilio Abad Aguilar 3 i K

Antonio José de Sucre
Luis Cordero Crespo
Cacique Tenemaza

Aurelio Jaramillo y
Simon Bolivar

6

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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La tabla 5 indica los puntos de la ciudad donde se identificaron problemas de
congestionamiento mediante un método visual, y que posteriormente se justificara con los
calculos correspondientes con el fin de plantear una solucion al problema de
congestionamiento dentro de la zona de estudio. A continuacion en la ilustracion 9 se
presentan las zonas consideradas para el aforo vehicular necesarias para el proyecto, con sus

respectivas estaciones de conteo.

ZONAS DE CONTEO VEHICULAR

Simbologia

w— ZONA |
s ZONA2
w—ZONA3

ZONA 4

T ZONAS

s
o\

llustracion 9. Zonas donde se va a realizar la recoleccion de informacion para la realizacién del proyecto
Fuente: (AZOGUES RURAL Y URBANO 2016)
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3.2. ENFOQUE DE LA INVESTIGACION

El trabajo de titulacion busca plantear una posible solucion al congestionamiento vehicular
producido en la zona céntrica de la ciudad de Azogues en las horas pico.

Con el fin de cumplir cada uno de los objetivos propuestos se implementara una
modalidad de investigacién cuantitativa ya que se van a cuantificar cada una de las variables
mediante procesos de recoleccion de informacion.

Los estudios de campo y gabinete se llevaran a cabo mediante aforamientos de transito
vehicular continuo en la zona de estudio considerando como las horas de mayor demanda
vehicular los lapsos entre las 06H30 a 07H30, de 12H30 a 13H30 y de 17H30 a 18H30,
dentro de esos rangos es donde existe mayor afluencia vehicular, debido a que las personas
tienden a movilizarse para diversas actividades, lo que hace que se produzca
congestionamiento en la zona. De igual forma se aplicaran encuestas y entrevistas para
identificar cual es la percepcion de todos los actores que intervienen en la movilidad de la
ciudad, esto incluye a operadores y usuarios de buses, vehiculos particulares y taxis, en las
distintas zonas dentro del perimetro donde podria implementarse el Sistema de Pico y Placa.

La importancia de determinar los flujos vehiculares en la zona, mediante un estudio visual
del comportamiento de trafico en la via, permitirdn determinar la intensidad del tréfico que
por ella circula en los horarios de mayor demanda vehicular.

De igual forma el trabajo de escritorio estara destinado al analisis de los datos levantados
en campo, para identificar las condiciones del transito que actualmente circula por la via en
estudio, y poder determinar la capacidad que la misma brinda, luego de la aplicacion de cada
uno de los fundamentos tedricos y técnicos analizados a lo largo del proyecto de

investigacion.
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Una vez concluido el trabajo de anlisis de las variables consideradas se podra verificar la
factibilidad de implementar el sistema de restriccion en la zona central de la ciudad de

Azogues.

3.3. TIPOS DE INVESTIGACION
3.3.1. INVESTIGACION EXPLORATORIA
Método investigativo que permitira tener un enfoque de la realidad de la problematica en
el lugar de los hechos, para poner en practica todos los conocimientos adquiridos en las aulas
de clases, y proponer las soluciones adecuadas que permitan consolidar el proyecto de
investigacion.
3.3.2. INVESTIGACION DESCRIPTIVA
Mediante el método de investigacion descriptiva se podra identificar cuales son cada uno
de los elementos que conforman la problematica identificada en el proyecto investigativo y
mediante este proceso permitira dar una descripcion total para llegar a la solucion general,

considerando la hipdtesis planteada.

3.3.3.  INVESTIGACION EXPLICATIVA
Este nivel de investigacion tiene por objeto, el definir el porqué de las cosas para poder
dar las explicaciones de los problemas y las soluciones de las presente investigacion, con el

fin de garantizar las explicaciones de los resultados generados en ella.

3.4. DESCRIPCION DEL AREA DE INFLUENCIA PARA EL ESTUDIO
Para la elaboracion del presente estudio se ha tomado en consideracién distintos tramos
viales, como se enunci6 en la delimitacion de la zona de estudio, considerando que existe
mayor movimiento vehicular por la existencia de instituciones educativas y lugares de
concentracion de personas que usan vehiculos particulares para realizar sus actividades

diarias.
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Las zonas consideradas dentro de la urbe de la ciudad de Azogues fueron seleccionadas en
la medida en que se ve reflejado la gran afluencia de vehiculos en las horas pico, las mismas

se mostraron en la ilustracion 9, y se delimitan en el apartado 3.1.

3.5. INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS
Los instrumentos de recoleccion permiten identificar la mayor cantidad de datos existentes
sobre algun tema de interés, para su correcto desarrollo. Los instrumentos que se tomaran a

consideracidn en el proyecto de investigacion son los siguientes:

3.5.1. AFOROS DE TRAFICO

Es necesario realizar medidas y estudios en las carreteras existentes para conocer las
caracteristicas de trafico de las mismas. Las principales caracteristicas de trafico que se
suelen estudiar son: La intensidad de circulacion, las velocidades y los tiempos de recorrido
de los vehiculos. Para conocer el trafico producido en las distintas carreteras de un sistema
vial es necesario elegir las estaciones donde se han de realizar los aforos, para determinar con
exactitud los flujos vehiculares durante el tiempo necesario y poder registrar las variaciones
de trafico. (Carlos Kraemer, 2004, pag. 85)

En el estudio a realizar se va a proponer un conteo manual mediante el llenado de fichas y
la toma de fotografias como se muestran en los anexos 1 y 2, que permitiran determinar el
volumen de trafico que por la zona de estudio circula.

Mediante el conteo realizado se pretende determinar la capacidad a la cual estan
funcionando las vias en estudio y proponer una solucion al problema identificado para el
correcto transito vehicular y salvaguardar la integridad de las personas que por ahi circulan.

Se contara con una extensa bibliografia que en su mayoria estard basada en normas y

reglamentos de transito y las normativas de vialidad dadas en los reglamentos ecuatorianos.
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3.5.2. ENTREVISTA
El uso de este instrumento servird para almacenar toda la informacién necesaria para la
realizacion del proyecto de investigacion, la misma sera aplicada a las autoridades que estan
encargados de lo referente al transito dentro de nuestra ciudad por lo que sera de gran

importancia su uso para cumplir la finalidad del proyecto de investigacion.
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CAPITULO IV

RESULTADOS

4.1. BASE DE DATOS
Los niveles de trafico presentados dentro de cada una de las zonas de estudio en los

diferentes dias de aforamiento se mencionan a continuacion en los siguientes apartados:

41.1. LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ZONA 1
La delimitacion de la zona 1 es presentada a continuacion en la ilustracién 10 donde se
identifican los distintos tramos viales considerados para el aforamiento vehicular en los
diferentes lapsos horarios, y de igual manera se da a conocer la ubicacién de la respectiva

estacién de conteo.

llustracion 10. Zona de AfO(amiento vehicular 1
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Los aforos de trafico realizados dentro de esta estacion de conteo dieron como resultado
un total de 1190, 1387 y 1100 vehiculos / hora, dentro de las horas pico respectivamente, esta
informacion se presentan a continuacion en la tabla 6.

Tabla 6. Aforos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas de la ciudad de Azogues

TRAMO VIAL: SECTOR 5 ESQUINAS

T CANTIDAD DE VEHICULOS

VEHICULAR LIVIANOS {# DE PLACA] MOTOS | CAMIONETAS| TAXIS| BUSES| ESCOLAR PESADOS (# PLACA) |rornL i

1/2/3/a/s5]/6[7]8][9]0]TOTAL 1]2[3]4]5]6]7/8]2]0[ToTAL|

06H30-06HS | 13]19] 23| 20[15] 22|25 20]2a] 12| 193 3 18 5 | 6 s |olo]ofofofo[1]a]o]0] 1 |2
06H45-07HO0 | 15] 22 [19] 30( 2037 a5 23[27] 20| aa7 0 13 2| 7 ¢+ [1]1]ofafofofofofalo] & Tam7 ] o
07HO0-07HIS |31]45]38|37|34| 24|39 27[30(37| 352 3 34 1| 12 s |olo|1]o|olofoa[1[o] 2 |42
07W15-07H30 |21]29|30) 201715 |20 18] 21 13| 204 [ 17 12| 7 9 [2]ofo[12]ofo[1]ofofo] 4 |259]
07H30-07H45 | 14] 20| 25| 23[17] 14|18 16]10] 13| 166 1 12 9 | 4 1 |z|1]zfo]z]z[1]1]o]1] 12 |z0s
o7Has-osHoo | 14] 1817 20[ 1416|2722 ]13]1s] 1e7 5 28 ul 7 3 [ofofofo[1[s]oofolo] & |27 |,
08HOO-08HIS |12] 9 | 9 |16|11]13|1213[10] 12| 117 2 16 10| 6 3 |3|1]1]1|1]|olo][1]ofo] & | 11
08H15-08H30 |10] 7 | 5 |10(14|10|10 9|9 11| 95 4 13 7| s T [5|1]1]olo|z[o|oloo] 9 |13
08H30-08H45 | 5 | 10|14 17 13| 10|10 4 [ 6 [13] 105 5 11 3 | 10 1 [1fofe[z]z][1]o[1]ole] 7 142
0sHas-09Hoo |11] 6 |9 |10[12] 3 |2[7 8 [1a| w8 2 12 9 | s o Jofofofs[2[ofofafsfa] 5 [m2]| .
00HOO-0OH1S |15]12|14|10(13|13[11 9 |6 |8 | 112 3 14 7 | 6 1 |1|o[1]o]s|o[t][1[2]3] 1 |17
09H15-09H30 |15] 7 |17 11| 6 14| 9 |8 [13]13]| 113 4 23 5 | 6 2 [2]0fofofofofofo[1[z| 4 |57
09H30-09H45 | 6| 9 [10] 7 [14]11]13[14] 9 [ 9| 102 2 13 5 | 6 2 [1]0]3]o]o]2[o]e]o]1 137
oaHas-10h00 |4 [17[1e[1a[na] s [m]a0[12] 8] 107 3 16 9 | 6 o [1[1]s[zfo[a]ofofala] u [as2]
10H00- 10H15 | 22| 10| 3 |12]10]14] 6 [10]12] 5| 107 1 13 13 7 1 |2|1]ofo[t]ofofal1]a] 9 |11
10H15-10H30 |11 5 | 11| 15|10 14[11|8 |4 [6| 95 1 17 1| 7 o loof[afa[a]a|1[1]o| 7 |11
10H30-1045 |6 | 9 [11[15[ 8 96 [12]11]5]| @ 3 16 14| 8 1 Jo[3]olz[1]1]o[1]o]z2] 10 | 144
10na5- 11100 | 16| 1021|1812 [13[ 7 [ 8 1311 119 2 15 10| 6 o |2ofofs[ofo[1]alala] & [160] .
11100- 11015 | 12| 13]13[ 16| 1014 9 (12 9| m9 2 27 3 | 6 2 [3[3]o]s]o[1]ofo]z]o] 10 [us
11H15- 11H30 |14 8 | 10| 1142 | 12|11 7 |11]12| 108 3 1 5 | s 1 |3|3]oloolz|o|1|2]0] 11 | 148
11H30- 11H45 | 11/10]10| 1612 |11|16| 9 |16]18| 129 5 19 12| 7 0 |1|1|o|1|3[ofofe[1]z] o |11
11Ha5- 12000 |17 9 | 12| 22| 14122110 8 {11 136 1 17 5 | 6 ¢ 2[a]ofs[sfolala]s]a] 12 [1m1 ] .
12H00- 12015 (191321 23|12 2320231607 196 6 20 10| 6 3 Jo[2[1]1[o]3]1]ofofo] & | aas
12H15- 12H30 | 22|19) 20| 14| 17| 12|25 |23 21[33| 206 3 23 17 | 7 2 |1]o|ololol1]2]al22] 7 |25
12H30-12H45 | 2635 26| 33|28 26| 30|27 |17] 17| 265 1 31 17| s 5 |4]1]o]1|o]olo[1]z[o] o |37
12H45-13H00 | 20| 19] 31| 29] 29 27[ 2839 21 [ 30| 273 1 % n | 6 3 [1]ofofofofofofa[sfo] 2 [sm2]|
13H00-13H15 39 [ 39 [37[d0]a3[ 382939 38 21] 37 3 18 13| a 2 [ofoJofo[2]o]1]o]1]o] 4 |an
13H15- 13H30 | 23| 25) 29| 21| 22| 28| 26|27 | 15| 23| 239 2 2 16 | 9 s |2|0|o|z|o]olo]ofofo] s | 301
13H30-13H45 [25]19] 0 [14[ 4|97 [10]5 5| 107 0 10 8 | ¢ 1 Joo[1]ofoofofofoo] 1 |11
13H45-14H00 |14 |18]11[10] 8 [ 9 [12] 6 | 6 [10] 104 2 12 5 | 3 o [1]ofofo[s[ofofal2fo] & [
14H00- 20H15 21| 14]3s| 22|17 20(12]13[ 6 [ 8| 248 6 2 s | s 2 |1]o|ofe|of[ofo]2]o]o] 3 |15
14H15- 14H30 | 18|19 15| 10 20|17 |20[12|12] 9| 152 4 2 w0 | 2 2 |olo|o|z|1]z2]ot][1]o] 7 | 209
14H30- 14H45 |14 14]14| 14|17 18|16 12| 16| 14| 149 2 19 1| 6 3 [1]1]o]1]o[1]ofolofo] & |204]
14H85 - 15H00 | 15| 14]17[ 16 16 [ 1011 [ 18| 1] 16| 143 1 11 1| e : [o[1]ofo[s[ofofafofa] s [27|
15HOO- 15H1S |12 9 | 13| 17|47 |12 (15|92 7 [13| a7 1 10 | 2 2 |olo]afs]afofofa]a]s] & |16
15H15- 15H30 | 22|16) 17|19 14| 10] 15[ 18] 6 [15| 153 2 16 0| 7 1 |1|1]ofo]ofofofofole] 2 |11
15H30- 15HAS | 18| 11) 16| 15| 14| 12| 20|15 | 14| 17| 132 1 0 0| 7 1 Joofofo|x|1[ofu[a]e] 3 |97
15H45 - 16H00 | 20| 16]12[ 18] 9 [14[10[1a12[ 16| 141 2 P 1| 3 : lofo[1]ofofssa]sfo] s [ass| .
16H00- 26H15 |12 8 | 35| 24| 19101322 6 [11] 130 3 19 7 | 3 1 [1]ofofo]2]o]ofofo]2] s |18
16H15- 16H30 |12 |14)12| 1215 26| 6 [14]10[ 10| 131 2 21 13 3 2 |2(2|1]o|ofofo]1]oo] & |18
16H30- 16H45 | 1510 13| 25|18 15(18[11] 6| 9| 140 2 17 5 | 6 « [1]a2f2[afofa[a]o]a]2]| 13 | 188
16HA5-17H00 |11 12]10[ 14|11 16[17[ 0] 0 [13| 123 4 18 12| 4 z [afofofs[ss]sTalola] & [ea|
17H00-17H1s | 22 20 33[ 07|17 2 [10] a7 18] 18| 159 4 15 B 1 Jo2[z]2]oofofof1]o] & T 1ss
17H15- 17H30 | 12| 21) 15| 17|13 12| 22|23 |20]20] 175 2 21 4| 6 2 lo|t|1]e|ol1]2[t][1]o] 7 |21
17H30- 17H45 | 21|19) 14| 19| 17| 21|15 |17 18] 20| 181 0 28 6 | 7 1 [1]ofofofofofo[1]ofe] 2 |as5]
17HA5 - 18H00 | 21| 21] 16| 19 26| 17[33 [ 27| 14] 13| 207 1 18 7| 3 = [ofo[1]ofo[1[ofafoa] 5 [aar|
18H00- 18H15 | 20| 36| 30| 42| 25|39 [17[ 18] 18] 20| 275 2 % s | &6 2 |ofo]afe]afofofafo]2] 3 |32
18H15- 18H30 | 22| 26) 24| 27|38 29| 24|17 |26] 17| 250 6 18 10| 5 s |olo|o|z|olo[1]z][z[o] 7 |30

TOTAL  |303|792(750|201[754 736 (815(7a7|653es2| 7785 | EE m:” 2 M g 3024 3435 31 18 19 36 32 309 |ssss |9sss

FH: Flujo Horario
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

De igual forma se identifico que en los lapsos en los que existe mayor demanda vehicular
son las horas pico, debido a la presencia de instituciones educativas y al desarrollo comercial
que presenta el sector, notandose claramente un gran aumento de vehiculos dentro de estos

horarios, como se presenta en la ilustracion 11.
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FLUJOS VEHICULARES SECTOR CINCO ESQUINAS

VEHICULOS CADA 15 MIN.

WFLUICS

o -
& ‘ ‘9@4%& ,@“" v
’ VEHICULARES

SV

o "@{, g
FISEEY s

INTERVALOS DETIEMPO

llustracion 11. Flujos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

A continuacion se presentan los flujos vehiculares en cada una de las calles que componen
las estaciones de conteo, conjuntamente con el calculo de la capacidad méxima de vehiculos,
para ello se considerd la cantidad de vehiculos que atraviesan por un tramo vial durante la
hora de mayor demanda, determinando para un flujo normal la capacidad vial durante lapsos
de 15 minutos, como se menciona en el literal 2.5, dado por la ecuacion 1, que se muestran en

las siguientes ilustraciones.
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4.1.1.1. Flujos Vehiculares calle Juan Bautista Cordero

Tabla 7. Aforos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Juan Bautista Cordero

O-E

TRAMO VIAL: SECTOR 5 ESQUINAS CALLE JUAN BAUTISTA CORDERO (OESTE - ESTE )
CANTIDAD DE VEHICULGS
LIVIANOS (# DE PLACA) PESADOS {# PI

VEHICULAR | S T T T T o Tramar]| MOTOS| CAMIONETAS| TAXIS | BUSES | ESCOLAR [ e TOTAL | B | g2
06H30-06r45 |9 [a |67 6 ijols|a| 1 ] Fll ) : [ololelefelefalofefo] 1 | @
O6Has-07H00 | 7| 7 |4 a8 [s 68 |ul10] [] 7 1] o 2 [1]oofofofofofola]e] 2 | &
a7Ho0-07¢35 |13 | 10|24 [13 5| 7 18121 |aa] 128 3 15 a | 2 Jofo|afefo[efofofofo] 1 | s
O7HIS-07H30 | 7 (8 [1z|6|7|3(s|8[8|a]| 7 3 ] 5 | o a [i]ofelofolo[ilofojo] 2 | @
o7s0-o7as |4 |s |72 [s|76|al1|6| & o s s | o 1 [1]afefefofafofofof1] 3 [ @
s o800 | 3|5 |7 436366 7] 50 2 7 s | o 1 [oloofof1[z[olofofo] 3 | e
OBHOO-0B5 | 5|2 |7 alal5(6 6|56 50 1 5 I ) o Jolo[alefafufo[afefo] 3 | &
O0BH15- 0830 | 5|2 [1|3|7|3s|1[s5|a] 36 [ 5 1| o 1 [1[1]ofofo[2]ofofofo] 4 | ar
08H30-0845 | 2|3 |e[safilalalo|s| = ] 3 o | 3 o [ololelol2[o[olofefo] 2z | &
OBH45-03HD0 | 2 | 1[4 |7[4|0[6|3[s|s]| 3s 1 3 2 | o o lojoefefs[ofofofa]1] 3 | a
0SHO0-03H15 | & |5 [s|3e|el2|2[s|a] @ ] 3 3 | o 1 [ojofofolofo[afola]z] & | =4
Os1s-0s@0 | 7| 1|3 |1|afaa3a|6|2| m 3 7 FI ) 1 |ofofelefofofofofofo] o | e
3300945 | 1|2 6[3[3[3(s[alala] = [ ] 1| o o [ofolifofofofolofof1] 2 | 38
O9Hes-10ro0 | 2 @ |3 [32[3al7|a3| = F) 3 Ell Y 0 lolalz|z[olelolofa|a] 7 | =
wHo0 10415 [ B[ 3|02 a7 als[a]7]| 38 [ 1 2 | o o [1]ofefefofofofo[a]3] s | ar
wnis-1e30 [s[aflalafofafs]a2]o] = 3 4 3 | 3 o Jofolefoelalafofol1]o] 3 | &
M- 05 | 3| 5|4 as[ala[als|al 38 2 s s | a o [ofzefefa[afolafefa] 6 | &0
WHaS 100 |4 |3 |4 afs[alal6|a|1] @ o 1 | o o [1]ofofofolo[afof1|1] & | =
MH00-uH15 | 3|3 |3|z|6[s5|al2|s5|5| 3 1 10 a | 1 [ofafelafofofofofafo] 3 | s6
115 1k |5 (3|2 as[3(s{olal1] =0 2 ] i o [2]ofefofo[1]ofofofo] 3 | a0
11A30-11H45 | 5| 5|5 |w|alz]7 aal6]| 50 3 3 3 | o o lojolelo[alolefofola] 2 | &
AHes-12h00 B 6|5 9 s[3(e[7|6|6] & [ 4 I ) 3 [iafolafoloolafol1] s | =
1300 12kA5 | 13| 4 |33 78 1a[m|8|7 | 88 ] 3 4| 2 Jofolifafe[2[a]ofe|o] 5 | 10
1H15- 1230 |13 |8 | 4|7 8|6 0 12]i0[16] o1 2 10 3] o 1 [ojofofolofo]z]o[1]o] 3 |10
123012145 |13 |14 |13 (2] 8 (20|21 [ma| 7|6 | us F) s I ) a_Jofafelafofofofaf1]o] & [ 1
1245 13400 |11 | 8 1114108 |0 16[5 11| 103 1 ] s | o o lofojofofofofolofofo] o | mo
13H00- 13715 |17 |14 |13 [1z[20] 9 [1315(3a] 8 | 133 ) F] a | 1 Jololelolz[o]alo]a]o] 4 | 15
1341513430 |6 [u|7|s(alo|7[s3[s]| 7 ] 7 6 | 3 o [ofojela]o[elofofefo] 1 | @
1330135 | 5|5 4laa[s[sal2|2l w [ 4 5 | 2 o [ofo|ajofolo[olofojo] 1 | &
1Hes-1b0 | 4|5 |4 336|603 38 1 1 o | o o [ofafefef[afofofof2[o] & | a
MO0 1aH1s |13|a |6 7 aloalB|3|al &0 s s 3| o 2 [1]ofolofofofojofofo] 1 | &0
wmis-wm0 6| 7|5z w|s(7[3|6|a| 58 3 11 u | o o |ofofelefo[afolofefo] 1 | &
1H30- 1aH45 | a |4 |5 |6 o|als|67]6]| 54 [ 7 5 | o 1 [1]ofefofo[a]ofofofo] 2 | 7
AL5- 15400 | 3| e |6 |s|7]als[s[7][1] = 1 ] 2 | o 2 lolaolofafefofofele] 2 | e
aHO0-15H15 |6 |2 (3 [s[6[a6[7 |46 4 [ 4 A o 1 Jofofelefofe[o[a[2]1] 4 | &
BHIS-15H30 |67 [6|sa|3]2|e[e|T] = 2 3 I 1 Jojojofo[c[o|ofofofo] o | &
15H30-15t4s | 7 |3 |6 |s|7 (6888 e 3 3 3| o [ofofefefsfofofof1|o] 2 | 7
1sHas 1600 |6 | 6|5 62 [s(s6|2|0] =2 2 s 3 [ o [ofolafofo[afol1[1]o] & [ m
16H00-1615 |6 | 1|5 6 o5 (7alalal = F) ] FI ) 0 [alofelefafofolofefa] 3 | &
16H15 1630 |5 |2 |66 [5[9(3[2[3]2] m 2 7 s | o 1 [1]2efofofofo[1[ofo] 4 | &
1603016445 | 5| a|s|ole|s 8 e[3[3] 54 1 2 3 | o 3 [ifalalz]olo[olofe|i] & | e
16Hes- 1700 |5 | 6|2 72 6502 38 2 4 2 [ 1 [afefelaafofolofefa] 4 | s
1Ho0- 1715 |10 6 |4 s |w0]2 38|66 60 4 3 2 | o 1_|ol2[1]2[ofo[ojofo|o] 5 | 75
151730 |4 |8 |5 ufal7(6[nl6|6| 68 2 3 o | 1 o [ofofolofofof1]ofofo] 1 | 78
1730-17s (10| 3|5 s8|7(7a|7|w0] n ] 7 z | o 1 [1]ofelefolofolafefo] 2 | @
1744518400 | 6 (w08 |9 (0[5 [13[a]7]a]| @ 1 5 5 | 1 1_lololalefolo]ofofol1] 2 | =
18HO0- 18715 | 9 | 15|31 7 [12] 6 [10]i0|a5| w06 | 2 10 z | o i Jololelolofoloolelz] 2 | 123
18151830 |14 |14 |8 [ 7 [aeaa]7 7 [ua|s | wm 4 4 3 | o o [ofolofafofofa]af1]o] s [ v

TorAL 288 2 = mm 2 42116131113 16 13 10 10 18 20| 1490 | 3539

FH: Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

En analisis realizado en la calle Juan Bautista Cordero en direccion de circulacion O — E

en los intervalos considerados para el aforo, dan como resultado un incremento de vehiculos

en las horas pico y que la capacidad maxima de este tramo vial son 125 veh/15min, mismos

que se evidencian graficamente en la ilustracién 12.

FLUJOS VEHICULARES CALLE JUAN BAUTISTA CORDERO O - E

VEHICULOS CADA 15 MIN.
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111

lustracion 12. Flujos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Juan Bautista Cordero O — E
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Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
4.1.1.2. Flujos Vehiculares calle Juan Bautista Cordero E - O

Tabla 8. Aforos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Juan Bautista Cordero
E-O

TRAMO VIAL: SECTOR 5 ESQUINAS CALLE JUAN BAUTISTA CORDERO (ESTE - OESTE)
ORAS DE FLUIO CANTIDAD DE VEHICULO:
VEHICULAR LIAANOS (8 OF PLACA) MOTOS| CAMIGNETAS] TAXis| BUSES| ESCOLA FESTO0S (1DEPLACH
1]2]3Ja[s[e]7[a]9]o][roray [s]e][7]

O6H3006as | 2|3l 7| s|z|afalalela] 39 1 4 EN 1 [ [

oshasoon | 3|6 s|e 7|l |7l s[2] so [ 1 T T 1 [o] o

omo0-07Hs s | ofm|afofnle|s|ola] o1 o 0 5 | = z o] o

oIz 0730 |6l 8lelselafslalalal as o 1 2 | 2 F o] o

om0 0mas | a|slele|s|afa|efala| a7 0 5 | o 1 3

omasosron |alele|a|slels|alals| as o 7 s | 2 2 o 1

osnoo osHis |3l alzalslalalala] 2 1 5 2 | 2 1 o] 4

osH15-0sH30 | 2| 3| af3[z]3]a]s]a]3] 2 3 2 3 3 [ [o] [o] = 105
osH30oenas | 2| als|als|ala|a|ala] 52 1 6 [ 1 of 1 fofifofo] 4 [ [0
osHas-osHoo |alilala|slafe|alala]| 3 o 1 Ell ) o ofofofolofo] + |40 [0
osHoo-oeHis | sl 3ls|alolals)afal2] 28 1 2 1] 2 o [sofofolafil & | w2 | ' [xog]
osH1s-0sM30 | 4| 1| 4|7 163 ]ela]3] 35 [ s 2 3 1 [ofofofo[o]s] 2 48 105
osM3oosnas | 1| s|s|aalsfs|aflaal| 27 1 3 2 | s 2 of tfofolafo] 5 a1 108
osHas tono0 | 2| elelelsfolafo|als| = o 2 2 | 2 o offofolofi] 4 4 [0
toho0-tois |3l alilslefaflalalelo] 23 o B 5 | 2 1 [=lefofolofs| | 38 | *** [
toM15- 10030 |efolsfalalelalalala] 3 1 ) E ) [ ofolaifofo] = |46 105
romsoaomas |z ||l ale]eslelo] 1 [ o s EX ) P I 1 I (£
woHas-11Ho0 | s afal sl afafalal 3a 1 3 1 3 o alalolof 1 fo] 3 45 [106]
o0 1iHs |3l slsfalafalolsfala]| 3a 1 2 1| 2 o Lol ofofo = o] = [ | ** [icg
1H15-11#30 [ slolalalalalalalals] 2 [ 1 1 2 1 Lo[afofalafo] & | 40 106
1H30-11H45_ | 2 | 3| 2] 3[s|s]s|z]s[s] 20 ] 2 3 3 [ [z[afoo[2]o] s 55 [106]
itHas uanoo | s|afafalafafajofafa] 30 1 3 1| s ) fofsfolafo] s a2 108
1m0 125 |alslslelafofalalalal a0 1 ] il o Follofo o o] = [0 | *** i
[ETCRETTIETIN 6N IEN I 6N I N I I I N T 0 EN I lolololoi[ 5 = 1o
12m30-12mas [ el slelofwofefafalsfa] s 1 3 3 o 2 [o]olololofo] 2 | e 10
i35 1sroo | sl als|e|al7fa|alolal es o 5 il ) ofofofolafo] 2 | s [0
13100 1or15_| 5 [al s [as[ar|afse]uafu6] | 10 [ o 4 52| ofofofolofo] o 139 | ** 1oy
FETCRFENETI T NN ERY I NEN AN [ETY Y I T AT 1 7 6 | 3 s [o|o 3 | [0
130-13nas |l el ifalalafolifafo] a1 o 1 o | o 1 B [ EE) 105
13Has o0 | afels|3|sfofs|afla1] 20 o 3 2 | 1 o ] EX ETE I T
1aHo0 1anis | 6| 3le|7|alefajofofa] 30 o 3 i s o o] 2 | 108
wHs 1m0 | alslsfalalefla|sfaa]| 3 0 2 | 1 1] 4 | [0
14M30-1ar45 | alalals]2fafalalalal 3 1 5 FIl ) 1 [ [ IS 105
1anas-1sioo |3l alsfalsfi1fo|s[a[s]| = o 1 3 | = o B 7 | [0
1sh00 15rs | ofsfafalafafs|afofa] 23 1 i a |3 o o PR TN [l
Ts 1530 |3l sls|e|efofc|afa]al a6 0 5 3 | 2 o 0 1w [0
TsH30-15nas | 7 ol3lelalifo|elals| a5 1 5 ENl ) 1 o F 105
s tenoo | sl alale|afsfofaflaa] a1 o e El o o] o | s [0
1600 1615 |ofslel7|sfafofafofa] a1 1 1 2 | 2 ) o P T el
1615 1630 | afs|ofa|afcfa|sfale]| a1 0 4 E 1 o 2 | w 105
i6M30-16nas | 7l alals|slafalzfa]o] 3 0 3 Fl E) 1 0 3 | 105
toias-1moo ol slafasfalalelals]| 3 2 7 [ 1 o] 0 | [105)
1oo-17ris |e|s|als|afals|afla7]| st o 1 il o o] P I el
1HIs 1rs0 | e|sf3faaf3f7|ale[i0| 5 o I I o 0 4| e 10§
ihas-teroo |7 slolalelels| 7l a[a] as o 3 Pl 1 o ENN BTN O T
18h00 18r1s |ml s el sfuslo)alslal 7 o 6 F ) 1 1] 1w |10
aerisasna0 | alsl7lolsafofao)el ]3] 7 2 5 2 | 1 1 o 2 | o 106

ToTAL 2110 |2 18 ‘ﬁ"’ 228 71214103 810 Il 110 | 2685 | 2685|

FH: Flujo Horario (veh/h)
qgc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La calle Juan Bautista Cordero en direccion de circulacion E —O presenta un crecimiento
de flujos vehiculares en las horas pico obteniendo una capacidad vehicular de 106 veh/15min,

mismos que se presentan en la ilustracion 13.

FLUJOS VEHICULARES CALLE JUAN BAUTISTA CORDEROE - O

VEHICULOS CADA 15 MIN

BFLUIOS
VEHICULARES

W CAPACIDAD VIAL

G Y n’é o
INTERVALOS DE TIEMPO MR Foe
§

llustracion 13. Flujos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Juan Bautista Cordero O — E
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.1.3. Flujos

Tabla 9. Aforos Vehiculares

Vehiculares calle Julio Maria Matovelle

en el Sector de las Cinco Esquinas calle Julio Maria Matovelle

TRAMO VIAL: SECTOR 5 ESQUINAS CALLE JULIO MARIO MATOVELLE
CANTIDAD DE VEHICULOS
e twmuos(nnspwm) . | AR PESADOS )W DE PLACA) |
1]2]sTas]e 8 |9 | o [forALl |112[3]a]s]6 718 9]0[TOTAL|
| oouzo-o6Has | 2 1210/ 8 [ 7|9 m 7]lole| 80 1 [ 0 5 2__|ofo|ofo[oo[oofojo] o | 9

| _O6H4S - 07H00 S|9|10/18/14/18/14] 7 |11]| 8 14 0 5 0 6 1 0]1/0[1]0]0j0j0jOjO] 2
O7HOO - 07H1S 10126/12/12/10|14/14/10]10/15] 133 0 11 4 a 0]ojofo[o|o|ojo]1]0| 1
o7H1s-07H30 |8 [13]10] 9 |4 |10/ 0] 6 [ ) ] 5 a__[1oo[1]ofo[o[oo[o] 2
07M30-07Has | 7 [10[10(13] 7 [a |5 |6 7 1 2 3 o__|ofo[1[o[1[1[o[ofolo] 3
“07H45 - 08HOO | 7 1|6 alo]10 68 | 3 1 3 o__[ofofo[o]o[2[o[o[olo] 2
08400 - 0BH1S | 4 sl6|s|als|1 O 6 a4 1 1
08H15 - 08H30 ala 3 2 o]o[1]o[o[o]o[ofofo] 1
O8H30 - 0BHAS 514 a2 5 1jojofojojojojo|0|0] 1
| o8nas - 09noo 110 2 2 o[o[ofo[1]o[ofofo[of 1
09H00 - 09H15 S|4 a 4 olo[1]o[o[o[o[1[o]o| 2
0915 -09H30 | 4 10 2|1 8| as 1 11 1 |1]o[o[o]o[o[o]o[1 2
09H30-09H4S | 4 5|7 aa | 6 2 [o[o[1[o[o[1[o[ofofo] 2
09H45 - 10H00_| 0 ) 3s 8 a o[o[o[o[o]o[o[o[o]o| "o
10400 - 10M15 |11 a5 7 8 olo|o[o[o[o[o[o[o[o| o
10H15 - 10H30 35 11 4 olo[o[1]ofo[o[o[ofo] 1
10H30 - 10H4S 35 6 0]0[0]oj0]0[0]0]0) 1
10H45 - 11HO0 a 1 o[o[ofo[ofo[o[ofo[1] 1

| 1140011118 10 a9 15 3lofo|olo[1[o[olofo] a4 |
11H15-11H30 | 4 s a6 a9 7 o|1]o|o[o[o]o[o[1]o] 2
11H30- 11H45 | 4 a|a 39 a 0|1]o[o[o[o[o[o]0 2
| 11145 - 12100 9 a 1o[o1[ofo1[o[1]o] 4
12H00 - 12H15 2 58 o|1]ofo[o[oo[o[o[o] 1
12H15 - 12H30 67 olo[o[o[o[ofo[ofo[1| 1
| 12u30-12n45. 137 |12 % olo|ofofofolo[o[1]of 1
HMS l!NﬂO 7 15| 9 |15 15 1 107 1 0[0|ojoj0j0jojojojo] ©
13H00-13M15 |13 [ 113613 1211 12|11 4l m 6 o|o|ofo[oo[o[ofo]o| o
13H15 - 13430 716l0]9]|7 817 S 74 4 0]0[0[1]0]0|0/0]0| 0} Y
13H30 - 13H4S S 215 a 39 0 3 2 0]ojofojojojojojojo] ©
| “13uas-1am00 |6 3|3 5| 7 | 1 a2 olo[o[o[o[o[o[o[o[o| o

| 4 als 1| a9 1 10 s 2 ofo|ofo|o]o[o]ofojo] o |
8 1ufalalal s7 9 8 olo|o[1]0]1/o[o[ofo] 2
14H30 - 14145 6|6 1 a|s]|a 62 6 1 0]1/0[1]0]oj0jOj0jO] 2
14M45-15H00 | 0 | 2 a|s[10] e 3 6 olo[ofo1o]o[ofofof 1
| 15m00-15H15 |6 | 4 2[3fal ss 5 3 o[o[ofo[1]o[ofo1[o] 2
15H1S - 15H30 1nla Kl 711]a 55 L] 3 0]1/0]0]0]0|0/0]0| 0} 1
15H30 - 15H45 3 4 1 a| as 12 4l a olo|ofo[o[o[o[o[ofo] o

15H4S - 16H00 6 6 als a a8 6 6 1 0]ojojojojoj1]ojoj0o] 1 |
_16H00 - 16H15 11 a 4 a8 14 3 [o[o[ofo]1]o[o[ofofo| 1
“16H15 - 16H30 ) 2 7 a7 10 olo[o[o[o[o[o[o[o[o| o
16H30 - 16145 11 52 12 olofo[1[o]1[1[o[1]o] "4
16H4S - 17H00 4 51 7 0fojojojoj1]1]0j0jof 2
17H00 - 17H15 ] a8 11 o[o[1o[o[o[o[o[1[o] 2
17H15 - 17H30 5 50 11 olo[1[o[ofo[1[o[ofo] 2
17H30 - 17H4S 5 58 16 1 0]ojojojojojojojojo] O
17HAS - 18H00 4 6|10/ 6 12]12]6 76 7 11 olo[ofo[o[o]o[o[ofo| o
18HO0 - 18H15 14111813 |1 als]s 2 10 E) E 0]ojojojolojojojojo] ©
18H15 - 18H30 ajalsinnjwol7|7]alslo 72 0 9 S a 1 0]o/ojojojo|ojojojo] O

23 426 218 146 27

AL 2 0 L HEREE |

FH: Flujo Ho

rario (veh/h)

qgc: Capacidad vial (veh/15min)

Los flujos vehiculares resultantes del aforo realizado en la calle Julio

indican el incremento vehicu

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Maria Matovelle

lar en las horas pico, y de igual forma se pudo identificar que la

calle cuenta con una capacidad vehicular de 123 veh/15min, resultado que se ve reflejado en

la ilustracion 14 donde se puede constatar que la capacidad vial se ve superada.

FLUJOS VEHICULARES CALLE JULIO MARIA MATOVELLE
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o o~ VEHICULARES
e = | ey BCAPACIDAD VIAL
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INTERVALOS DE TIEMPO YA

llustracion 14. Flujos Vehic

ulares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Julio Maria Matovelle
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.1.4. Flujos Vehiculares calle Rafael Maria Garcia

Tabla 10. Aforos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Rafael Mara Garcia

TRAMO VIAL: SECTOR 5 ESQUINAS CALLE RAFAEL MARIA GARCIA
CANTIDAD DE VEHICULOS
SIORAS T $011)0) LIVIANOS (# DE PLACA) | PESADOS (# DE PLACA)
1[2[3]a[s[6]7]8]9]o0ToTAl ™ 1[2]3]a]56]7/8[9] 0[TOTAL}
OGH30 - O6HAS 2|6lalalal7!6|7]17]15 52 o 5 o 0 3 o
06Mas-07MO0 | 3 |4 | 7 | o [13]15| 7 [10] 5 |10 83 o 1 o | o ) o
07H00-07H15 | 9 |22 16] 121011110 8 '8 [12] 118 0 7 3 1 3 [o] o
o7H15-07H30 [ |7 |8 63 (3|3 al6|1] s0 ) a 2 | o a__|1]ofo[1[o[o]o[o[ofo] 2
o7M30-07Has |6 [ 7 |7 [12[3 2|1 |a 21| a5 o 2 2 | o 1__[o[o[z[o[o[o[o[o]oo] 1
O7H45 - 0BHOO 3lajl1|5|3[/3/6|lalals 38 o 4 o 0 o o
o8MO0-08N1S |3 |10 |5|2 6|0 al1]0]| 22 o ) o | o o o]oo| 1
08H15-08H30 [0 |3 |1[3[3 (2|3 a[3]|2]| 21 ) ) 2 [ o o |ofof1 1
O8H30 - 08HAS 1|3[sja|3|4a]0 2 25 1 1 2 0 ) 1/0j0 1
08H45 - 09HOO 3[2[o|1]o[2]0 2| 16 ) 1 1 o o__|o[oo] o
O9HOO - 09H15 3]1/l21211]3]0 1 16 o 2 o 0 ) o
09M15 - 09H30 2[al2|o0lal1]1 4| 20 1 2 o o]o|o] o
09130 - 09HA4S 210 16 1 ) o o[o|1ofo[olo[o]ofo] 1 |
09HAS - 10HO0 3 1 16 1 1 o 61300010000 1
10HO0 - 10H15 2 2 24 1 1 3 o|ojofo]o[o]o]o]o1] 1
10M15 - 10430 1 21 o 2 1 0/0jojojo]o]o o
10H30- 1035 | 1 13 ) 2 o[o[o[o[o[ofo[o[oo] o
10H4S - 11H00 1 15 o[oo]o]o[ofo[o]ofo] o |
11H00 - 11H15 3 14 Tolo[o[o[o[o[o[o[ofe] o
11H15 - 11H30 2 15 [olo[o[o[o[o[o[o[ofo] o
11H30 - 11445 4 22 0j0]ojo]o]o
| 11mas - 12H00 a 13 o[o[o[o[o]o]
12HO0 - 12H15 1 3 26 1 o/o]o]o]o]o]
12H15 - 12H30 o 2 w0 [ o Tolo[o[o[o[o[o[o[o[o]
12130~ 12145 7 ) 7 [ o [olo[o[o[o[o]o[o[ofo] o |
"12H45 - 13HO0 2. 7 56 [ o/ofo]o|ofo[ofolofo] o
13H00-13H15 | 12[ 10 10[15 10 % 1 o[o[o[o[o[ofo[o[o[o] o
13H15-13H30 | 3 8|3 53 [ 2 [ [ o[ofoo]o[o[o[o]oo] o
13H30 - 13H45 3 3 olo 18 0 1 1 o 0|ojojojojojojojojo| O
13H45 - 14HO00 3 1 2|0 17 o 1 2 0 0|ojojojojojojojojo| ©
1aH00-14H15 [a [3 [ 1 3[1]o]1 21 3 3 1 ) olofolo| o
14H15-14H30 [ 1] afe6|afs|2[1]3]1 30 [ 1 a [) [o[ofofofo[o] o
14H30-14Ha5 | 3|2 o023 [s[3]a2]a]| 31 o 1 7 o 2__|o[1]o[o]o]o]ofo[o]o] 1
14H45-15H00 | S [0 |2 |3 |0 |s[2 |3 1|6 | 27 0 2 2 [} o |ofofo[o]1]o]o[o[o]o] 1
15H00 - 15H15 2l4al1la|la/2/3|3]1]2 26 o 1 a 0 o 0/ojojojojojoo]2]|0
15H15-15M30 |5 |11 2|2 1 2 |a|1]3]| 22 ) o 3| o o
15H30-15Has |3 |2 [3[3|al3[3[1|3]2]| 27 ) 3 1 o [
15Has-16H00 |3 |3 [2[s |13 1|23 1] 24 ) 1 3 | o 1
16HO0 - 16H15S 2|3]2|6|1(1]1|1]0]2 19 1 2 o o o
16H15 - 16H30 1|]3]lo|3lol6l0j2]2]1 18 o 1 2 0 )
16M30-16Has |1 |13 |1|s5|2 60|1]3]| 23 ) s o | o
16Ha5-17H00 |2 |3 (3|13 2 [3a|3]5]| 20 ) 2 1l o
17H00-17H15 |4 | 5o 211103 a]| 21 1 3 )
17H15-17H30 |3 |2 [s|o|a|o a|1|2|a]| 25 ) 1 1 o)
17H30-17Has | a |13 [2|1]3 2 a|afo] 24 ) a 1 )
17Has-18n00 |3 |2 2|2 |6 a6 a|5| 1] 35 ) 3 1| o )
18H00-18H15 | 4 (116 11| 5|5 s |a|2]3] s6 1 5 2 | o 1
18H1S - 18H30 7|sj10]|7]|12/7]|6|3|7]|6 70 ) 2 o 0 )
1s 98 74 2 22
TOTAL 1566 211

FH: Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La tabla 10 indica los resultados del aforamiento vehicular en la calle Rafael Maria
Garcia, donde sobresalen los flujos vehiculares producidos dentro de las horas pico
identificandose una capacidad maxima de esta via para el intervalo de tiempo considerado de

85 veh/15min, estos resultados se identifican en la ilustracién 15.

FLUJOS VEHICULARES CALLE RAFAEL MARIA GARCIA
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llustracion 15. Flujos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Rafael Maria Garcia
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.1.5. Flujos Vehiculares calle Simén Bolivar

Tabla 11. Aforos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Simon Bolivar

TRAMO VIAL: SECTOR 5 ESQUINAS CALLE SIMON BOLIVAR
CANTIDAD DE VEHICULOS
m‘m:m‘” LIVIANOS (# DE PLACA) | AR|-PESADOS ( DEPLACA) Loyl
1[2[3]a[s[6[7][8]9]0[row 1[2]3]a[5 6[7[8]9[o[TOT/
OGH30-06H4S | 4 |4 |3 |5 |3 5|4 4|3 |4a| 39 2 1 o | o 0 [o[ojo[o[olo[o[olofo] o | 42 [52]
O6Has-07H00 | 4 |3 |s|s|2]6a|s|6|7]| a7 [ 1 [ 1 [1falo[ofofofolofolo] 2 | s1 | . 2|
O7H00-07H1S | 4 |3 |4 | S |5 |5|3|6|6|a| 4 [ 3 1 [ | lojoo| 0| a9 52}
orHis-om30 | 3|2 /al1|af3]2]alalal :n 1 [ [ o lolofolololofoololo| o | 32 52
orH30-o7Has |13 [2 (12113 1[2] 17 1 [ 1 o 11 olojo| 1 20 52
O7Has-08H0O | 2 |2 (3|2 |2|1(3|2|2|0| 19 ) 2 a 1 [ NETH R )
©08HO0-08HIS | 2 | 1|1 |1 |1|1[3[2|2|2| 16 2 ) 1 ) o |19 52
©08M15-08M30 | 4 |0 |1 |2 2|01 0|23 15 1 o |18 s2
08M30-08H4S | 0 |1 |1 |1 (3|1|2|2|1|3| 15 2 o |18 52
©0BHA5-09HO0 | 1|1 (2|02 |1[1]of1|2| a1 2 o |6 | . [52]
O9M00-09H1S |3 (3 (1|3 |1|3[31|a|1|2| 20 a o |27 52}
O9H15-09H30 |10 (3|2 |1]0[2 0|21 12 1 o |15 52
| osMo-osmas | 1|11 o020 22 2|2 13 [ [ 1 1 o |15 52}
O9H45-10HO0 |0 |2 1|3 |3 161|321 21 ) [ 1 [ 1], [
10H00-10H1S | 6 1|02 2 5|00 41| =un [ 3 1 o | 28 52
10H15-10W30 |3 |1 |1|1]|0|5|3|2 2 1| 19 2 [ o |25 52
10H30-10HaS 1212 1317({112121413/0] 26 2 o o | At S2
10WAS-11HO0 | 3 | 1|2 |5 |1|4|3|3|7 1| 30 s ) 1 a2
11H00-11M15 |3 (4 |3 |33 (3 (3|3 a3 | 3 1 o 3 | a0 |52
1M15-11M30 |3 2|3 |23 |a|2|26 1| 28 1 15 | e 52
11H30-11M45 (3[4 |23 |1(3[5|2]aa| ;0 1 1|k [52]
| 1amas-a2woo | & |2 (36|30 a1 a|a| 3 o |35 g (52
12H00-12M15 |2 (3|3 |23 6|8 |4 35| 39 0 | as [52]
12H15-12H30 |3 |2 |23 |4 2|3 |3 |4 8| 34 o | a3 52
12H30-12M45 | 4 |9 | S |72 3|3 |5 63| a7 o | so |52]
12H4S-13H00 | 4 |3 |7 |S |6 5| 2|6 3 8| a9 olojofofolololojolo] o | s3 | ..o Is2f
13H00-13H15 | 5 |9 | 4|63 6|5|8 3 6| 55 olo/ofo[ojol1/oofo[ 1 | 58 [52]
13H1S-13H30 |3 |4 |S|aal2|6|a 37| a 0 1| a8 s2
13M30-13Ha5 | 5 (3 (3|10 |3 |12 /2|0 2 0/0]o[o|0]o| o |22 52}
13HAS-14H00 | 4 |4 |3 |2 |4 1|3 |10 23 | 1 oo I NETH O 7Y
16H00-1aM15 |4 |2 (3| a|1|3 |03 2|2 2 1 1 ) o |28 52}
| 1emis-aamso |33 (11|05 |3 |a 2|2 2 o |29 52
18430 - 14Ha5 AERE alala D 3: 52
14H4S - 15H00 alal3 1 2| 2 EZ I EF1
15HOO - 15H15 ol1]4a s 5| 27 2 [s2
15H15 - 15H30 s|a|2 3 a| 35 a: 52
15H30 - 15H45 3[32 3 3| a1 3 [52]
15H4S - 16H00 3(3|al2/a[3[3]0|s| 32 1 2| o 2 || [52]
16H00 - 16H15 1]3|s|sol6lala[1] 3 [ [ I S 52}
16H15-16M30 |3 |5 |4 |5 |3 6|22 13| 34 1 [ 1| m 52
16H30-16H45 | 6 |4 |2 |3 |3 |5|5|3 4 0| 35 1 1 1| a2 52
16HaS-17H00 | 2 |3 |0 |6 |3 | a|a |1 1 a| 28 o [ Pl T [PS% F)
17H00-17H15 | 2 |2 |2 |3 |2 |3 |5 |4 2|6 | 31 2 ) ) 1| 3 52
| 17m1s-17m30 al1[3[3/ale|3]a|6| 35 2 o | 38 52
17H30 - 17H45 1la|3|als[3[3|8|2] 36 3 o | a0 52
17H45 - 18H00 al2|8[3|3[2[3|a|3| 37 3 1| o (52
| “18m00- 18115 3[1(10[6|6[3[2]4a|a| 4a 1 o | as 52
18H15 - 18H30 s[s|als|e[3[2]5|3] a 2 2] s 52
24 87 81
TOTAL 1428 = [3(314]2[2]2]cj2f2] 22 | 2632|263

FH: Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

El tramo vial de la calle Simén Bolivar presenta un volumen de trafico reducido en
comparacion a las otras calles que conforman la zona de estudio obteniendo una capacidad

méxima de 52 veh/15min, estos datos se reflejan en la ilustracion 16.

FLUJOS VEHICULARES CALLE SIMON BOLIVAR

VEHICULOS CADA 15 MIN.

BFWI0S
VEHICULARES

WCAPACIDAD VIAL

INTERVALOS DE TIEMPO
lustracion 16. Flujos Vehiculares en el Sector de las Cinco Esquinas calle Simén Bolivar
Fuente: Luis Alfredo Alvarez
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El analisis de flujos vehiculares dentro de la zona 1 se realizo en las calles Simén Bolivar,
Juan Bautista Cordero y Julio Maria Matovelle, donde se pudo constatar que las mismas
presentan un incremento de flujos vehiculares en las horas de 06:30 a 07:30, 12:30 a 13:30 y
17:30 a 18:30, por consiguiente se pudo identificar mediante el célculo de la capacidad
considerando un flujo normal, que, en estos lapsos se supera la misma generando un posible
congestionamiento vehicular en los sistemas viales, por la presencia de instituciones

educativas, y a que es una zona de ingreso al centro de la ciudad.

4.1.2. LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ZONA 2
En la ilustracion 17 se identifican los tramos viales que comprenden la zona de

aforamiento nimero 2, con las respectivas vias que la delimitan y se define también la

=

estacién de conteo.

o o

ANAE
L g

il .

llustracion 17. Zona de AfO(amiento vehicular 2
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los resultados obtenidos luego del aforo vehicular en la zona dieron como resultado 717,
728 y 688 veh/hora, respectivamente en los distintos lapsos de mayor demanda, estos

resultados estan descritos de mejor manera en la tabla 12 que a continuacion se presenta.
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Tabla 12. Aforos Vehiculares en el Sector del Parque Central

TRAMO VIAL: CALLE SIMON BOLIVAR Y BARTOLOME SERRANO
I — CANTIDAD DE VEHICULOS SEGUN EL NUMERO DE PLACA
VEHICULAR LIVIANOS #PLACAS] MOTOS|CAMIONETAS| TAXIS| BUSES|ESCOLAR PESADOS [“ PLACAS! TOTAL FH
1234|566/ 7/8/|9]0 roma 12]3]4]s5]6]7]8/9]0] ToTAL
06H30- 06H45 681 [of[7]ololn[s]s]s] 0 3 6] 0] o [olofofololololtlole] 1 %
06H45 - 07HO0 1724|2423 /35(19 |33 /36 (28 31| M 2 1 11 0 5 0/0(0/0[0|0/0|0O /0O 0 300 "
07H00 - 07H15 1518|2016 |17 |17 2822|2418 1% 2 1 8 0 4 ojofoj1/0j0/0f0D|1]0 2 n
OTHIS - 07H30 s[5 (m[6[3 s 6107 w0|m] 1 6 8]0 o Jolofojola[tloltlolo] 3 %
07H30 - 07H45 B|6e |16 8|39 717|108 85 0 3 5 0 0 0/0(0/0[0|0/0|0 /0O 0 £
07H45 - 08HOO 9 (7|8 |8 |11]9 |10/11]|10]|39 92 1 8 16 0 0 ojojoj/0f(0j0j0O|1 /1|0 2 119 us
08H00 - 08H15 s s (66777 ()]sl 2 55,0 1 Jolofojolofololololt] 1 125
(0BH1S - 08H30 9| 6|79 |73 7/18(14)8 8 5 k] 12 0 0 0j0|1/0|0j0(0|1/0 2 4 108
08H30 - 08H45 3 6|16 |5 3 |[12|7|4|59 70 0 14 7 0 0 i1/0(0|0|0j0/0|0/00 1 a2
08H4S5 - 09H0D s[3[ofn[8]sls[ofafals]| 1 3 1] 0 2 [olofofololtlololtlo] 2 8
09HOO - 0H15 8|10 9 Tl |16 S|12]| 6 88 2 7 14 0 0 o(o|jojo0jofoj0|0 1 O 1 112
08H15 - 08H30 6|9 |1 |8 |17 |7 /1W0|7|8| 8 1 ] 11 0 1 ojofoj0j0jO/1|0 21 4 111
0M0-045 (10 8 (1036|1363 [ 7 0] 7% 2 6 56,0 o [1/ofofolofololtl0ol0o] 2 102
09H45 - 10H00 M| B 125 219472 5 2 13 18 0 0 ojo(oj0f0j0j1|0 /0 0 1 109 "3
10H00 - 10H15 1088 |16|12/6 |7 /14|56 92 1 [ 15 0 0 0|02/ 0[(0|0/0|0 /00 2 118
10H15 - 10H30 2(9 119|138 |87 |55] 8 2 9 1 0 0 0/0f1/0/0|0/0f0D /0O 1 111
10H30 - 10H45 7 5|8 |12|12|/9 |8 1|10 11| 9% 0 8 22 0 0 oj2(0/0[(0|0/0|0O /00 2 125
10H45 - 11H00 74|78 |6 |10]7]7 87 s 3 12 20 0 0 Qo1 /0100|000 2 108 57
11H00 - 11H15 4 | 7|8 |9 |7 [18/11]5([5]|9]8 3 6 19 0 0 ojofoj0/0|0/0f0O/0OO 0 111
11H15 - 11430 7 (8|7 10|44 |4|15/7|5) 8 85 2 El 11 0 0 ojo(1/1|0j0/0j0/1 3 6 113
11H30 - 11H45 7 5|6 |8 8 (127 |14]7 6 80 4 7 16 0 0 gjojo0j1|0j0/0O|1/0 1 3 110
11H45 - 12H00 8 | 7|7 |8 |12[13|7 |11|9|4]8 3 9 21 0 0 ojofojo0j0j0 /1|1 /00 2 1 58
12H00 - 12H15 9 | 7|14 15| 7 [18|8 15|44 9|16 2 17 21 0 0 ojo(0/0(0|0O/0|0O/0 O 0 146
12H15 - 12H30 niR|2/2 (13 0/12{1,9]12% 3 5 16 0 0 0j1(0/1|{0j0/0O|0 0O 2 151
201 [ n 6|2 (w7 ][] 2 7 9 0 1 Joloft]olofolololol1] 2 181
12H45 - 13H00 191117 |22 | 1815|1616 [ 10| 14 | 158 2 8 18 0 1 0j1(0/0(0j0/1|1/0/0 3 190 8
13H00 - 13H15 1523|1721 /20(19 /1418|177 14]| 178 1 5 15 0 3 o(ojoj0j0f0j0|O 0|1 1 203
3530 [0 9 [l ulnel7ulm] o 10 nl ol o [ofofolofofolofofolo] o 154
13H30 - 13H45 S|1W0|7 |8 |wW]|4a J |9 (8 107 0 10 15 0 1 0/1(0/1({0/0/0|0 00 2 102
13H45 - 14H00 121|104 2 (8|7 |12(9 14| 8 2 9 13 0 1 gjojoj1|0j0/0j0j0 1 2 116 "
whioo-uks |26 nln(nlafwfal7]a] 2 6 10 o Jolofoltlololt]olole] 2 108
14H15 - 14H30 6|4 |10|9 8|9 |15/10]|89]7 87 4 k] 12 0 1 0j{0(0|0|0O|0/0|0 /0 1 1 114
14H30 - 14H45 9 (103 |B3|1B3|1W0|7 11|7|7 90 1 10 14 0 0 oj1(0/1|{0j0j0j0/0 0 2 117
WS- 5H00 |1 (14138 (7 [s[7 e w0 10] 5] 1 3 70 1 [1l1[1]olofolt]ol0ol1] s w_| o,
15H00 - 15H15 2 (112126102 8 |11 |13| 9% b n 14 0 1 o(ojoj1|0f0j0|0O /0 O 1 140
15H15 - 15H30 7010|1314 |9 |6 1113|215/ 100 0 6 17 0 1 Qjojo/1|{0j0j0j0/00 1 125
15H30 - 15H45 6 (oo [B[ul[7]anul2]s]s]| o 10 0] 0] o [ofofofofof[t]ofofo]o] 1 113
15H45 - 16H00 9 7 9 4 |12 (1213121119 108 0 10 19 0 0 i1/0f(ojo/0j0|0f0 |10 2 139 3
16H00 - 16H15 120159 1415121216 [10)11] 126 5 12 0 0 Qo000 |00 /00 1 152
16H15 - 16H30 0(7/10|8|9 10|13/ 10|11 8| 9% 3 14 18 0 1 0o/0f0j/0j0O|O/Of0O 01 1 133
16H30 - 16H45 M |15 |9 |7 |12]12/10(18)13| 113 5 6 20 0 0 1(1|1/1/0|0/0f1/0/0Q 5 143
16H45 - 17H00 n|n|nn| 3 2(12 9 1111214 1 14 16 0 0 0j1(0/0[(0|0/0|0 /00 1 147 5
17H00 - 17H15 8 |14|10| 9 |16|[13|1014|12]|9 115 4 4 7 0 0 0/0foj0/0|0O/O|1/0/0 1 131
17H15 - 17H30 B9 |13 |10 412181287113 3 7 11 0 0 1(o0(oj0o(0|0/0f0l0 0 1 135
17H30 - 17H45 6 (17|14 |12 |13|8 |11 16|16]|10| 18 1 9 13 0 0 Qo000 |0 0|10 2 3 150
17H45 - 18H00 20(17 1213|1018 |10 12 |10 17| 139 0 8 13 0 0 ojofojoj0j0/0fD|0OO 0 160 8
18400-18H5 |18 |22 [ 12 |17 |8 (12 (5 [ |9 15| 19| 3 3 0 0 1 [olofolololol1]olala]| 3 134
18H15 - 18H30 5|11 9 2|18 2116|1721 164 0 10 10 0 0 000/ 0[0|0/0|0 /00 0 184
TOTAL a6t | 401 | 533 | 526 | 537|522 | 500 | 537 | aes | 5o | 5129 22 44 m:“ O % tolololul2|al7|nls|s e 6456 [ 6456

FH: Flujo Horario (veh/h) )
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Dentro de esta estacion de conteo se identificd los altos volimenes de transito vehicular
existentes, presentandose un un incremento en los intervalos correspodientes a las horas de
mayor demanda, lo que se puede constatar en la ilustracion 18 que es presentada a

continuacion:
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FLUJO VEHICULAR SECTOR PARQUE CENTRAL

VEHICULOS CADA 15 MIN
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llustracion 18. Flujos Vehiculares en el Sector del Parque Central
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los volumenes de vehiculos identificados luego de realizar los aforos de los distintos
automotores que circulan por los tramos viales que componen la estacion de conteo 2 son
detallados a continuacién, conjuntamente se presenta el resultado del célculo de la capacidad

méaxima vehicular de las calles en estudio.
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4.1.2.1. Flujos Vehiculares calle Bartolome Serrano

Tabla 13. Aforos Vehiculares en el Sector del Parque Central calle Bartolomé Serrano

TRAMO VIAL: CALLE BARTOLOME SERRANO
[ CANTIDAD DE VEHTCULOS
PESADOS [N PLACAS)
VEHICULAR T3 a s 6 7 8]0 0] Tom] MoTos l CAMIONETAS. TAXIS | BUSES ESCOLAR TTaTaT4]s 181708 0 0] TorL TOTAL | P fqe]
GI0-0MMS | 5| 887|267 2 2| 4 0| 2 4 0 0 Jolololofololo]1 o0 1 ] g
ooms-omon [ 7| a1 [ 8 [ u [ s [l e | 0 5 2 ] v Jolofolofoloololol0| o | [
oneo-oms [ 6 |99 8 |nlw0lnlulsul = ' 6 6 ] o Jolofolofolelolol1]o] 1 il [
oms-onse |4 |3 [ a2 e a8 lal W 0 ? 6 [] o JoloTolofol oo olo[ 1 [ |
omo-omes | o | 1|3l s[alalalslale| ar 0 2 3 ] o Jolololofolofelofolof o 2 [
ormas-osoo |3 |3 3 s [ T e [ [ e 0 ] ) 0 o Jolololefolofooalo[ 1 @] g 8
osion-0mns |3 | 1| 62|45 6[1 66| m Fl [ 3 [] o Jolololololofoool1] 1 ] )
owis-om0 |6 | 0| 3|25 1|34 4]9| B 1 7 7 0 o Jololololololol0olol0f o [ [0
obi0-0mus |1 | 1|72 0 3 4l a]7| W [ 1 2 ] o Jolololofolofolofolof o » [0
owas 090 | 2 | 1| 6| a3 2| afo 32l 1 5 3 [] 1 A 7| 1)
onoo-omis | 3| s[4 3665|203l 0 ‘ 7 [] o Jolololofolofe]ofolof o % |
omis-omso |2 | a4 lale 1|5 [al2al ® ' ' 3 ] v Jolofolofolojafoln]s]| s “ [
omso-omus |6 | 5|51l 2e 3ol 2]6| ® 2 ‘ 8 [] o Jololelofofofofofalof o ] |
omas-aon [0 0| s |2 v e afala]o| » 2 1 0 ] o Jololololololoofolof o [ ™
soroo-oms | 6 [ 7|3 [ 7 e a6l 2] w 0 3 5 ] o Jololafofolofofofolof 2 [ [
somsaomo | o [ 3|24l alals a2l w 2 1 5 ] o Jololnfofolofoofolof 1 0 [0
son0-tows |5 2 [ [ s T s s a6 6| 4 0 3 9 0 o Joltlolofolofolololof 1 ] |
sows-awo0 | 2 [ 4|3 [alal2fala]s]al w ' 1 5 [] o Jololifofolofelofelof 1 | 1%
oo |3 a4 e 2 s e 2 ? 8 0 o [ololololofalolololof o 5t )
mwsamo |13 [ als a0l (a1l w 1 [ 5 0 o Jololnfefofofofofala] s ] |
b0 |3 (2| 23|56 2|7 22| w [ 2 ) [] o Jolololofolofoft]ol1] 2 2 |
masoam0 |2 | 3|3 a3 21424l m 1 ‘ 10 [ [ ololololoo[1[1 00| 2 “ [
w00 |3 (3|47 a3 2623l w 1 10 [ ] o Jolololofolofolololof o % | ™
ams-amo |3 |2 6|60 als |87 [al m 2 1 7 [] 0 ololof1]ool0/0 00| 1 @ [
na-aws |5 6 [0 [ o |7 s[5 08| @ 0 3 9 [] o Jolololofolofoofolt] 1 " |
nnsawoo | 7 s | s [ule 6|6/ 0] n ' : 6 ] 1 ol1olololololololo] 1 u_| s
woo-vs | 7[5 w09 [ e [0 e[ sl w 0 ‘ [0 [0 1 olololololololololo] o [ |
s |5 [ s |48l s [alalala] w [ ' u ] o Jolololololofeofolof o “ 0
(ST N AN KRR RN A 0 i 8 0 o Jolololofolofolofolof o n [
s a0 | 5 [ 6|5 (2o s [alal 25| w [ I 0 ] o Jolololifelofolololof B s
wnoo-turns |5 [0 [ 2 s e s 2ol alal w 2 ? 5 0 o [ofolololofofolololof o “ [
st a0 | 3 2|5 [a e[ a ool w 1 1 5 [] o Jolololofelofeololt] 1 [ [
w0 s | 4[5 177 s[5 6|2 3] @ [ [ [} 0 o Jolololofolofolofolof o 5 [
a0 | 8 (6933 23|46 4| @ ' : 3 [] [} volofofofofo]ololof 1 9| o |8
whoo-asmis | 3 6| 6 a2 61|01 45| ' 7 8 0 v Jolofola]oloololol0| 1 % |
im0 | 2 (6562 vla|a]2| 2] a [ ‘ 9 ] o Jolololofolofolofolof o “ [
wha0- s | 2 (4| 42|68 2|40 5] u o 2 u ] o Jolololofolofoofolof o [ [
w00 | 4 (a3 (2 s s[5l w 0 5 ) ] o Jolololofolofolololof o 5| g |
sohoo-tomns |6 [0 [ s [0l 7 7 [ e e8] % 3 5 7 [] o Jolololofolt oo olof 1 [0 |
sonsaomo | 5 [ 2| s [ala s ls|aalal w 2 5 9 ] v Jolofolofolelololols| 1 5% [
om0t |4 [ 7 [y [3 e 2 (e[ s9 8] w 1 ] u [] o Jolololofolofolo ol 0 [ |
sobas-amo0 | o 1|6 [als ool alalal w ' 1 3 ] o Jolololofelofelofelof o @ | 1
oo amis | 4 [ 1[4 [al6 [ a a3 ]3] o 0 ? ) 0 o Jolololefelo o1 olo[ 1 [ )
b am0 | 4 [ 2635 s 6|62 2] a 1 0 3 [] o Jolololololofolololof o 2 )
ao-ams |2 | 8| 332 0 4|6 83| w [ [ 1 [] 0 olololooo/0/00 2] 2 5 [
a0 | 3 [ 7|59 a7 36|13 W [ 2 5 ] o Jolololofolofolololof o U] gy |96
oo |10 9 |2 |98 s [n|s |9 0| m 2 : 5 [] 1 oloolololo1lol0l2| 3 [ [
w0 |5 [ 67wl 9 lelo 1] B 0 ’ ) [ o Jolololololololololof o 1] [
TOAL (205 | 219 24| 243 mlm £ zla|m 2| um 0l n m’” 2 22 fs 8]0 20 1|4|1: | um [ s

FH: Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los volumenes de vehiculos obtenidos luego del aforamiento en la calle Bartolomé

Serrano dieron como resultado que en las horas pico existe un mayor nimero de veh

iculos en

comparacién con el resto de horarios, y se identificd que la capacidad de esta via es de

86veh/15min, estos resultados se muestran graficamente en la ilustracion 19.
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llustracion 19. Flujos Vehiculares en el Sector del Parque Central calle Bartolomé Serrano
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.2.2. Flujos Vehiculares calle Simon Bolivar

Tabla 14. Aforos Vehiculares en el Sector del Parque Central calle Simon Bolivar

TRAMO VIAL: CALLE SIMON BOLIVAR
HORAS DE CANTIDAD DE VEHICULOS
LU0 LIVIANOS (# PLACAS) | | | | PESADOS (¥ PLACAS) |
vewcusR | 3 [ 2 (3 a5 67 89 o Toa D ey 17203 a5 67 8 9]0 rormlon] |9
1[3]s[2]s]3[2]s]6]6 42 0 1 [2] 0] o [ololofofo[o] lofo] 4 | |03
1013161220 11|18 2w w| 154 2 6 |9 o a [0o00lolojo] [olo] 175 | o103
m 715 9 | 9 (11|86 716 10[15 6 97 1 s [2] o] o [ofofo[afo]0] lofo] 105 103
a2 [u[3[1[3[3]s[2 6] a 1 4 |20 o |ololojo[1]0] [olo] ) 103
TH30-0MMas| 5 | 5 | 8 | 1 | 4| 5| 22| 3 0 4|20 o [ololojo]olo] [o]o] “u 103
6l als[3als] I T 1 s [ s al o [ololofofolofol1]ol0] 55 | 1y 103
o s [a |9 a2]a] Is 6 2 1 2] o[ 1 Jolololofofo] lolo] n 103
s|elaflrlal2] 11 43 2 2 J) o |olo 1]ojolo lol2] 56 103
usl 2 [ 5 (9 [3[3[9] 12 40 o | 7 | o o [1/0l0fo] ofo] 53 103
3[2]3[s[s]e] 12 2 0 3 s | o | 1 Jolo olof 6 | [108
ds|s{s|af2]6] 43 43 2 | 3 J71]0 o |ofolofof 56 103
als[7sTsT%] [sTal e |0 s [sl ol o [ololo]o & 103
d a [3[s|2(al2] s 1a 40 o | 2 [s8]a o [1/0l0fo] 52 103
oowas ool 6 | 3 |7 [ 31 (s[5 26l 2] 4 0 ER| o [ o Jolololo] 52 |y, 103
10M00-20H15{ 4 | 1 [ 596 | 5] 1314 50 1 | 3 Jw]oe o foflolofo] 6 103
10415-10H30) 8 | 6 | 9 | 5 | 6 | 4 | 33| = 0 2 70 o |ololofo] (& | [
10430-20H4s{ 2 | 3 [ 6 | 7 [ 8| 6| 4.5 52 o | s B o o [ol1 0f0] n 103
10451100 5 | 3 | 4 | 4 | 3| 8 | (35| m 2% 5 15 0 | o 0000 61 | 103
11100~ 11H15] 1 | a[3[s|2] IR % 1| unlao o [olalo] 6 103
11115- 11430 6 | s[s|afa] [al2 48 1 4 6 0] o [ofo]o] 6 103
1k0-1Masl 4 | 3 a5 365 75 a % 4« |8 2| 0 o |olala] 1| e 103
1Hs- 12000 6 | 4 | 4 | 4 |9 m |6 77 0| s8 2 5 n| o | o [0ola] o [ 7], 13
1200-12H15] 6 | 4 |10 8 |3 15| 6 9|2 6| & 1 7 B 0| o |0ola] o | %0 103
12#15-12430 8 | 10 | 6 | 6 |13 9 |6 7|4 5 n 1 a s 0| o [ol10] 1 [ 8| [13
12130-12H45] 6 | 10 |12 | 13| 7 | 7 |6 1|9 8| & 2 4 0 0 | 1 [olol1] 1 [107] [103
1as-13H00f 12 | 6 [12] 9[9[ 99 (0[5 a 8 1 5 2| o[ o |ololo] 2 06, 103
1300-13H15) 8 |18 | 7 [ 1213 104 1us 1 102 1 1 [s]Taof 2 Jololo 1| 103
1is-13m30f 5 | 4 [ 8 [10[9 97 8[5 7 n 0 6 |8 o] o [o]o] o |8 103
13H30-13H45) 3 | 4 | 5| 5|6 3] 2 86 5 47 0 6 Lo | 1 fol1] 2 | & 103
was-1enol 7 | s [ s 2[2s[378[7]9 53 2 8 o] 1 folo] 1 e [0
s8l2|4|2]6|2[2 253 51 0 4 o] o Jolo] PR 103
wes-1am30f 3 | 2 [ s | s[a6[7 66 a 48 1 2 o] 1 Jolo] o | se 103
ww30-Hes] S | 5 | 2 | 6|6 7|2 5|5 al & 1 4 o[ o [ol1] PR 103
tas-1shool 3 | 8 [ 2 | s [ale[a 5[4 6 47 o | s o 1 fola] P 0 )
15W00-15H15) 9 | 5 | 6 | 8 |4 4|1 7|7 8| s | s | 14 | 6| 0| o [olo 0 | & 103
1H1s-15H30] 5 | 4 [ 8 |8 [ 7[5 | o 8 59 o | 2 o 1 |olo 1 |n 103
15H30-15H5] 4 | 5 | 5 | 11| B | 2 | 12 13| = [ s N 1| n 103
1as-16H00f 5 | 3 [ 6 | 2 [ 726 78 15 6 o | s nl ol o |1l0] 2 [ o], 103
16m00-26H15) 6 | 7 | 4 | 4 |8 5|9 8|4 6| &0 | 2 | 3 [s| o o |olo] o | n 103
115-16H300 5 | 5 [ s | a[s[ 28 785 59 1 | s 9 o[ o Jolo] o |m 103
1o0-16as| 7 | 9 [ 2|6 1106 59 8| e ‘ 3 6 [ o o [1[1] s & 103
16Wa5-17H00 7 | 5 | 5 | 9 | 7 3|0 7|8 8| s P 0] 0 | o |ol1] PR T O T
awoo-17hasl 4 | 7 [ | s[w]oefe m[ols|[ » | a4 2 [3]af o |olof o | & 103
ais-1m30l 9 | 7 |7 8|9 78 6|6 5 n 1 1 8] o o |10 1|8 103
17m30-17He5] 4 | 9 |11 9 |11 8 | 7| & 2 4 o[ o [olo 1@ 103
17was-18H00) 17 | 10 | 7 | 4 | 7 |11 | 3w & [ 6 |80 o lolo 0 |56 |, [108
18900-16H15) 8 | 13 (10| 8 [10] 7 [14 6 [10 5 91 1 6 | s| o] o [ojo/ofofofolo/ofo]o] o [103 103
1815 - 18H: 9 ] 212191517 /1014 91 0 3 6 0 o 0. 000/ 00/0 0 00 0 100 103
ToTAL 21s‘m|soa|m[m‘m]m 32:[275 6| a9 2 e “:‘3 T A!s{z[l’uv{dslu 3602 (3602

FH: Flujo Horario (veh/h)
qgc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
El tramo vial de la calle Simén Bolivar correspondiente a la estacion de conteo 2 tiene una
gran afluencia vehicular identificandose un incremento en las horas pico, obteniendo también

una capacidad vial de 103 veh/15 min, estos resultados se reflejan en la ilustracion 20.

FLUIO VEHICULAR CALLE SIMGN BOLIVAR

VEHICULOS CADA 15 MIN

BFLUI0
VEHICULAR

B CAPACIDAD VIAL

R
INTERVALOS DETIEMPO TES

llustracion 20. Flujos Vehiculares en el Sector del Parque Central calle Simon Bolivar
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Los tramos viales que componen la estacion seleccionada dentro de la zona 2, son las
calles Simon Bolivar y Bartolomé Serrano, donde se pudo identificar mediante conteos
vehiculares que las horas en las que existe mayor demanda son de 06:30 a 07:30, 12:30 a
13:30 y 17:30 a 18:30, por esta razon luego del céalculo de la capacidad vial se verifica que
dentro de estos horarios la afluencia vehicular sobrepasa a la misma, también se puede
considerar que la gran cantidad de automotores que por la zona circulan se da por la
existencia de maltiples instituciones municipales de la ciudad debido a que se recepta gran

cantidad de personas, quienes transitan por la zona en su vehiculo propio.

4.1.3. LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ZONA 3
Para el proceso de recoleccién de datos en la zona nimero 3 se delimit6 a la misma como

se indica en la ilustracion 21, donde constan también las vias que comprenden esta seccion a

=

estudiar

501-01-01-19

all

lustracion 21. Zona de AfO(amiento vehicular 3
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los aforos vehiculares dentro de la zona 3 otorgaron resultados de 605, 668 y 512 veh/h.

durante las horas pico citadas en este trabajo, estos valores son reflejados en la tabla 15, de

pag. 41



igual forma se puede verificar el aumento en la circulacion de automotores en los diferentes
horarios del dia.

Tabla 15. Aforos Vehiculares calles Luis Cordero Crespo y Fray Vicente Solano

TRAMO VIAL: LUIS CORDERO CRESPO Y FRAY VICENTE SOLANO
HORAS DE IO CANTIDAD DE VEH(CULOS
VEHICULAR LIVIANOS (# PLACAS) MoTos|cAMIoNETAS| TAXIS‘BUSES ESCOLAR PESADOS (i PLACAS| el
1/2(3|4/5/6/7[8 /9]0 TOoTAL 1)2(3/4/5(6]7|8/[9][0][TOTAL
06H30 - 06H45 2 5|7 |79 |4[n|7|n 75 1 4 2 1 7 0jojojojoj0j1/0f0j0) 1 9
06H45 - 07H0D A 2|12 1817 17148 W13 166 0 10 10| 3 2 0(0/0/0[0[0 /0[O0 00| O |19 &5
07H00 - 07H15 15 /1825 |14 (13|20 1315|1314 160 5 14 10 4 7 0(0/0j0[0f[0/0]0]OfO0] O |200
07H15 - 07H30 212148 /33 /14,48 12|73 104 5 9 1 2 0 gjojojojojzjojofofof 2 |13
07H30 - O7H45 10,8 (1B3/6 (9|9 6|9 |1]13 94 1 7 3 2 1 ofojojofofojo0j0|0f2] 2 |110
07H45 - 08HOD /14 |14]14 |5 11438 ]9 |1 102 0 4 5 3 0 0joj1 /00|00 0f0|1] 2 116 154
08HOO - 08H15 1B3/10[14 1010985939 97 4 6 9 2 0 ofojoj1|of0j0j0|Of1] 2 |10
08H15 - 08H30 7013108 [10[15/6[4 8|6 & 2 5 0] 3 0 0[1/0[0[0[0/0[0]|0f0] 1 |108
08H30 - 08H45 8 |11 |n|6 1218|9453 88 1 7 15 2 0 0joj1/0j/0j0j1/0f0jO) 2 115
08H45 - 09H0D 15 105 /116 |13 100|656 87 1 6 H 2 0 0(0/0j0[0[0 /0[O0 Of1] 1 |102 w
03H00 - 09H15 0116 10 10]12 3 |12|5]38 8 0 12 10| 2 0 oj0/1]/0[0f0/0]0]0f0] 1 |112
09H15 -09H30 5|5 (1216 4|9 |10[8|5) 6 80 2 6 19 2 2 0ojoj1 /00|11 /0[0]0] 3 114
09H30 - 09H4S 9 28 156 176|693 81 2 9 18| 4 0 of1/0/0f0f0/1]|0]|0Of0] 2 |118
09H45 - 10H0D 8 6|14 8|11 |8 |12|4 10]38 91 0 5 10 3 2 0|j1|0/0jD|1]/0/0fD|1) 3 114 180
10H00 - L0H1S 15910 126 |17|5|8|6]6 94 5 14 “1 0 ojojojofofoj0jO0|OfO0] O |18
10H15 - 10H30 1,8 (11,8916 8|7 |1]|10 8 1 12 14| 3 0 0f0/0j0f0f0/0[0]Of1] 1 |120
10H30 - 10H45 12 13|12 9|12 |6 |11]|5 7|39 96 0 14 13 2 0 0joj0/2|1|0/0/0f0DjO)| 3 128
10H45 - L1HOO S|7 |18 /9 |17|15]8 14|38 102 2 13 18] 2 1 ojoj2/0f0f0j0]1]0f1] 4 |138 53
11H00 - 11H15 9 8|9 /8 |l0/12/11|11|5 |13 9% 3 11 15 ] 3 0 ojo/1/0j0f0/1]0]|1f0] 3 |13
11H15 - 11H30 /11|11 0|6 12|88 |12/9 10 100 4 7 21 1 0 0|joj0j0j0j1]/0j0f0D|1) 2 135
11H30 - 11HdS 7069 /8 /13/10[{10[119]3 92 1 12 1| 3 0 ofoj1jof0f0/1]0]|0f2] 4 |123
11H45 - 12H00 0|13[13/15, 87 |8[7]|513 9 0 9 19| 2 1 0(0/0[1[2(0/0[0|1(0] 4 |134 0
12H00 - 12H15 B 1|53/ {186 |[5 |65 105 4 7 20 3 0 0jojoj0jDj0j0j0fO|1) 1 140
12H15 - 12H30 71201217 /10|15 7 |14 116 1 4 15 10| 3 0 0(0/0/0[0[0 /0[O0 0OfO0] O |143
12H30- 12H45 6 |12 |14 19 |15 |12 |11 |25 14|10 138 2 6 21 0 ofojo0j0f0f0j0j0]Of0] 0 |158
12H45 - 13H00 19 2| 14]29/10 /2 15121913 174 1 15 15 3 0 1|ojojojoj0oj0j0f0jO) 1 209 668
13H00 - 13H15 8 28 [10/2 |14/18/7|10/|14|1 148 2 5 131 2 of0j0j0f0f0/0]0 00| O |17
13H15 - 13H30 1, 7|10 1111 /13|88 7|7 94 4 15 13 3 0 0|joj0j0j0j0|0/0|O|0] O 123
13H30- 13H45 S|u¥|7 1 junjw0f2(7 6|38 8 1 8 H 2 0 ojoj1jojojojojojojof 1 |9
13H45 - 14H00 4 9|1 9412 12|5|7]|6 8 0 3 0| 2 1 0f0/1]/0|0f0j0f0|0j0] 1 |99 3
14H00 - 14H15 3|7 1|7 ]14/3|4 /8|9 75 2 8 5 4 0 0joj0j0jDjO0j0Oj0fO|1] 1 95
14H15 - 14H30 H, 8(9 7|8 2 7|8|12]3 8 0 6 7 3 1 gjojojojojojojojojo] 0 ji02] |
14H30 - 14H45 8 6|15 124 1458|334 E] 5 8 131 0 0(0j0j0|0f1/1]0]0f0] 2 |108
14H45 - 15H00 7 /8|6 |7 61496 |4 12 Ei] 1 3 8 3 0 0joj0j0j0j0j0j0fOJ1) 1 95 m
15H00 - 15H1S 9 /109 5NN/ 99 |5|2 |10 il 0 5 n| 2 1 of1/0[1]|0f0/0]0 00| 2 |100
15H15 - 15H30 6|9 |8 |10/ 6 |11|10[7 12|56 85 3 12 18| 2 1 ofojojofofoj0j1]|0f1] 2 |18
15H30 - 15H45 4 | 5|8 8 |8|10]|9% 126 |1 81 3 12 18 3 0 0j1j0/0j0j0j0j0fOjO] 1 18
15H45 - 16HOD 8 719 /8|9 13/ 9|8|9]6 8 1 8 9|1 0 0(0/0f1[1[2/0]0]0f1] 5 |115 m
16H00 - 16H15 705|859 |1n|1w0|9 8|38 80 2 13 1 3 0 0j0j1 /00|01 /0f0|1) 3 112
16H1S - 16H30 8|7 |10 6 6 | 14|73 4|5 pd 1 8 1“3 0 of1/1/ojofojojo|10f] 3 |9
16H30 - 16H45 8 910 9|11 767 |64 77 2 i 16| 2 0 ofoj1jojof0o/1]0]|0f1] 3 |107
16H45 - 17HO0 12/ 7|4 0|6 | 8|98 7|5 76 0 10 4 2 0 0|j0j2/0/0j0j0/0fD|1)] 3 95 3
17H00 - 17H1S N/ 5104109/ 3|7 /4|22 7 1 8 n| 2 1 of1/1/0fof0/1]0]OfO0] 3 |101
17H15 - 17H30 i 7(9 /7 (a8 7|1|12|7 8 4 7 12| 2 1 ofoj1j/ofofojo0j0|Of0] 1 |110
17H30 - 17H45 2 | 471996 |41l 1 78 1 2 2 1 3 0jojoj0jDj0j1 /00|01 91
17H45 - 18H00 6 149 1112/ 8 11|70 120 0 9 8 3 2 0f0/0j0[0f0 /0[O0 OfO0] O |142 ™
18H00 - 18H15 1116 (14 110 |14 10 13|15 |14 |13 130 5 13 8 4 7 0(0/0j0|0[0/0]0]|0f0] 0 |167
18H1S - 18H30 101012 )6 |12 |12] 4 |11 /11| 8 97 4 6 1 2 0 0/0|{0/0(0|2/0/0[0]0] 2 112
TOTAL 463 478 | 512 | 515 | 445 | 583 | 388 | 416 | 425 | 417 | 4642 2 L w azig i & 1(7(17(6 |4 [10/11] 2 |3 [19] 80 |5908 5908

FH: Flujo Horario (veh/h) )
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La tabla 15 da a conocer que dentro de las horas pico los volumenes de trafico vehicular
aumentan de una forma considerable, dando lugar a que se produzca una mayor circulacion
vehicular dentro de estos lapsos de tiempo, lo que ocasiona inconvenientes a los usuarios de

los sistemas viales dentro de la ciudad.
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FLUJO VEHICULAR CALLE LUIS CORDERO CRESPO Y FRAY VICENTE SOLANO
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INTERVALOS DE TIEMPO

lustracion 22. Flujos Vehiculares calles Luis Cordero Crespo y Fray Vicente Solano
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los flujos vehiculares de cada uno de los tramos viales que componen estacion de conteo
3 son presentados a continuacion, donde también se identifican las capacidades maximas de
las vias para intervalos de tiempo de 15 minutos, que permitiran demostrar los problemas de

congestionamiento que presentan las vias en ciertos intervalos de tiempo.
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Cordero Crespo dio como resultado una capacidad

FLUJO VEHICULAR CALLE LUIS CORDERO CRESPO

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

tra graficamente en la ilustrac
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Tabla 16. Aforos Vehiculares en la calle Luis Cordero Crespo

¢
o
¢

g
Ol
¥

o'

lar de 88 veh/15min, y un aumento en el trafico vehicular dentro de las horas

>
S
&

&
&

icu
&
S
e

¢
ge‘)

isis rea
h
s

g 8 B

=
=4

, esta informac

NI ST YAVD SOTNDJHMA

El andl

7

maxima ve

pico

44

7

pag.

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

INTERVALOS DE TIEMPO
llustracion 23. Flujos Vehiculares calles Luis Cordero Crespo y Fray Vicente Solano
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Tabla 17. Aforos Vehiculares en la calle Fray Vicente Solano

VEHICULAR

18HIS - 16430
TOTAL

17HIS - 17H30

16445 - 17HO0
17HOD - 17H1S

16HIS - 16H20

12645 - 13H00
13400 - 1341
13HI5 - 13430

3130

3445

14500

4H1S

4130

4L

5H0D.

5H1S

5130 - 15445
15H45 - 16400
16H00 - 16H1S

12630 - 12H45

1030 - 10845
106445 - 11HO0
11HIS - 11630
115485 - 12H00
12600 - 12H15
12HIS - 12H30

10HLS - 10630

oS
0800
0815
08130
08Hs
030D
osH1s
053D - 05H4S

0EH45 - 07HO0
07HOD - 07HIS
07H15 - 07430

0EH3D - 06H4S

FH: Flujo Horario (veh/h)
qgc: Capacidad vial (veh/15min)

4.1.3.2. Aforos Vehiculares en la calle Fray Vicente Solano
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Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

INTERVALOS DE TIEMPO
lHustracion 24. Flujos Vehiculares calle Fray Vicente Solano

Los aforamientos vehiculares realizados en la calle Fray Vicente Solano reflejan el
aumento de vehiculos dentro de las horas pico, donde se identifica también una capacidad

vial de 79 veh/15min, que se detalla en la ilustracion 24.



Las calles Luis Cordero y Fray Vicente Solano fueron consideradas para el analisis de
flujos vehiculares en la estacion correspondiente a la zona 3, donde se identifica que las horas
en las que existe mayor demanda son de 06:30 a 07:30, 12:30 a 13:30 y 17:30 a 18:30,
sobrepasando a la capacidad que las vias tienen como se muestra en las ilustraciones 20 y 21,
esto se puede justificar por la presencia de la institucion educativa "LA SALLE” y porque la

zona considerada es un punto de acceso al centro de la ciudad de Azogues.

4.1.4. LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ZONA 4
La ilustracion 25 presenta la delimitacién de la zona numero 4, y los tramos viales que
estan dentro de la misma, también se identifica la estacion de conteo para realizar el

aforamiento de datos.

lustracion 25. Zona de AfO(amiento vehicular 4
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los conteos vehiculares realizados en ésta estacién dieron como resultado la cantidad de
639, 703 y 717 veh/h, en las horas de mayor demanda respectivamente, los estos resultados

se presentan a continuacion en la tabla 18 y se reflejan en la ilustracion 26.

pag. 46



Tabla 18.

Aforos Vehiculares en la calle Emilio Abad Aguilar y 3 de Noviembre

FH: Flujo Horario (veh/h)

Fuente:

Luis Alfredo Alvarez (2018)

TRAMO VIAL: CALLE EMILIO ABAD AGUILAR Y 3 DE NOVIEMBRE

— CANTIDAD DE VEHICULOS

VEHICULAR LIVIEAOS {8 L) MOTOS | CAMIONETAS | TAXIS | BUSES | ESCOLAR pes DS (g ACKS) TOTAL | FH

112 3 4|5 67 /8|90 ]|T0TA 1/2/34/5/67/8/9 0|TOTAL

06H30-06H45 [ 101310 | 14 | 6 |16 | 11| 9 [12] 4 | 105 | 0 8 0 [ 6 1 [ololofolo[ofo[1 0 o] 1 131
06Hd5-07HO0 (1822 9 [22 (14 |24 [ 2a [ 2217 (15| 187 | 3 6 s [ 10 2 Jofofofojo[o]ofofo00]| o T
o07H0-07H1s  [13[7 (149 [ (0[] 34| o 9 u [ 1| 1 [1]a]o[2[o[o]o[0[0f0] 4 173
07H15 - 07H30 7|11 8 8 5 6 |12|8 9|9 83 0 13 13 9 ‘ 1 0j0j0jo0j1/0/0]|2]|0 3 122
O07H30-07M45 |9 [8 |6 | 6 |7 |12 8|45 |8 B[ 1 8 12| 9 [ 2 |ofofofolo]ofo[o]o[1] 1 106
O7H45-08H00 |9 |6 | 9 | 6 | 6|10 9|99 [8[ 8 | o 16 10 7 [ o [ofofofo[1]1]o[0]0]0] 2 6| .
08H00-08H15 |8 |3 | 7 10103 11297 [ 8 [ 3 10 4 [ 11| 1 Jolofofolo[1]o[1]0 0] 2 111
08HIS-08H0 |7 |6 5 | 9|8 |7 6 |12[12]6| 78 | 0 9 12 | 7 [ 1 |ofofofolo[1]o[0]0]0] 1 108
08H30-08H45 [ 0[5 |3 [ 7 [9 |10 5 [B[8[7][ e | 0 14 7 [ 9 | o Jolo[2]of1[1]1]0[1]0] & 103
08Hds-09Ho0 [ 353 [10]a |5 mu|s[8[10] e | 3 11 s | 9 | 1 lofolofojo[z]o[1[1]0] 3 % |
(09HO0 - 0SH15 104 7 7 7 8 18|99 7 76 3 9 11 9 | 0 0/1/0/00/0/0/1]|1]|0 3 111
09HI5-09H0 [10[9 |9 [ 6|78 9 [1[12[3] 8 [ 2 8 7 [ 9 | 3 Jofofofofofo[1]0of1]1] 3 17
09H30-09H45 | 6 (10 6 | 9 | 5| 7| 9|86 |8 14 | 2 3 9 [ 8 | 1 Jofojofolo[o]o[o[2]0] 2 109
09H45-20H00 |7 [6 | 8 | 7 | 7|88 7[5[7[ 70 [ 0 10 9 [ 8 | o J[ofojofolo[1]of[of0[2] 2 9 i
10H00-10H15 |9 (5|89 6|5 |6 [12(8|7] 775 [ 2 3 7 [ 9 [ o Jofofofo[t[ofo]0fo]0] 1 107
10H15-10H30 |7 (S| 6|8 94 4[1m[9]6] 69 [ 1 10 10 9 1 [o]ojofolo[2]0[1][0 0] 3 103
10H30-10H45 121415151918 |6]u11BJ191 7] 0 1 29 1 _Jojojriojilajolojofol 3 110
10H45-11H00 |5 |4 | 2 10| 5 |[10[10]6 |85 | 65 | 2 2 2| 8 1 folol1]ojo[1]1]0[1]0] 4 94 5
1MHO-1HIS | 12[5 | 7 |6 (1|85 |7 75| B | 4 10 TR o [of1{o]ofofofo[1[1]0] 3 112
1H15-11H30 [10[6 | 5 |9 [10[7 [8 |77 [af | 3 3 7 [ 9 2 |ofofofolofofo[1]1]0] 2 109
1H0-11H85 [ 4[5 7 [ 3[10[ 6|29 [8[5] 59 | 2 15 10 [ 6 | 1 J[olofofofo[1]2f[of[1]1] 4 97
11H45 - 12H00 6167 8 |5 5 7| 119 |10 74 5 1 6 8 ‘ 1 0j/0joj0/0[1/0{0|0|0 1 106 475
12H00-12H15 [10]9 |8 |9 | 91 |9 [10]6 10| & [ 7 5 10 [ 7 | 1 Jo[1]ofolo[0]1][0[1[3] & 127
12H15-12430 |12[8 | 8| 9 [12[10]7 [1|1015] 102 | 12 8 6 | 9 4 [ofo[o[ofofo[1]0]2]1] 4 145
12H30-1245 1614 10| 17 18 |13 [ 8 |1 12|11 | 10| 9 6 7 | 8 1 |o]o]ofo/o[o]o[o[0]0] 0 161
12H45-13H00 1612 15 |24 |13 |13 |1 |1 |17 [a| 155 | 5 5 10 | 10 2 |ofojo[2/o[0fo[0]0 0] 2 w | .
13H00-13H15 1515 16 | 24 |14 [ 10 |13 |12 |15 [ 19| 153 | 1 14 8 | 8 1 |ololofolo[1]of0[1]0] 2 187
13H15-13430 1612 8 |14 8 [16 |14 |2 1 [15] 16 | 2 5 18 | 10 2 |1]1]ofolo[ofo[00[1] 3 166
13H30 - 13H45 ni1ls 9. 9 |12|/8 8|6 |10 89 2 8 4 10 3 ojoj1j0j0j0|1/0|1]0 3 1198
13H45-14H00 | 6 (8 | 5 | 6| 96| 9|87 10| 14| 2 12 1n [ 8| 1 Jofofofolo[o]o[1][1]0] 2 w | ..
MHOO-14H1S |8 7 |6 |6 11| 7 1|7 |85 %6 | 2 10 s [ 10| o [ofo[ofofo[1]0]2[1]0] 3 106
MHIS-4H30 |9 (7 [ 8|8 44aft0[B[B]3]| 9 [ 1 9 6 | 6 | 1 |olojofolo[o]1][o[1]1] 3 105
1H30-14H85 |5 [9 6| 7|76 7|9 8| 7[ 7| o 3 1| 8 [ o |ofofo[olo]ofo[o]2]0] 2 105
MH45-15HO0 |7 (4| 6|5 |5 |85 1|79 e | 1 9 9 [ 9 | o Jolofofolo[1]of[of0[1] 2 97 -
15H00-15HI5 |8 |4 | 6 11| 4 |[m |8 |09 | & | 1 1 9 | 8 | 1 Jololofo/1]1]o[o]0]0] 2 17
15H15 - 15H30 14,7 10|10 8 7 5107 6 84 1 7 10 1 | 1 0{1/0/0/0{1/0|1]|0|0 3 117
15H30-15H45 | 7 (8 | 6 (10 8 | 8 |8 |[11[8 |9 8 | 4 10 10 [ 0] 3 fololo[z/o[0]ofof0f0] 1 121
15H45-16HO0 |5 |7 | 6 | 8 | 6|8 11|66 |5 | 68 | 0 2 4 [ 7] o Jolol2folo[1]2][0[1]0] 4 95 -
16H00-16H1S |7 |6 | 7 | 9| 9|48 [10[8 6| 14 | 4 8 7 [ 1| o Jofofofofo[ofo[1[1]0] 2 106
16H15-16H30 |9 (9 [ 7 [ 6| 8|84 [1[8]5| 7 [ 4 14 1| 7 [ o [ofofo[o[1]ofo[o]of0] 1 14
16H30-16H45 |6 |8 | 7 | 4 [11[3 |4 |19 10[ 73 | 1 12 10 [ 10 [ 1 [ofofo[olo]2[o[1]0]0] 3 110
16H45-17H00 |6 |6 | 4 (1011 [ 9 [9 [ 11| 89 | 2 8 8 [ 9 | 2 Jolojofolo[1]o[of0[0] 1 1w |
17H0-17W15 15|12 7 |23 5 |28 (15| 9 (12| 0| 126 | 1 9 0| 2 2 |ofofofolo[ofo[0]0]0] o 150
17H15-17H30 [ 1019 12 |19 |12 24| 9 [ |12 6| 16 | 6 16 0] 9 1 |ololo[1{o[o]of0f0[1] 2 180
17H0-17Hes |2 (1414 (R R [B3 [ [u|n]| 6 [ 1 2 u |7 o [1]1{o]o]of0fol0f0 0] 2 192
17H45 - 18H00 8 (11 /101911221317 [17[13| 141 8 9 17 | 0 0/0/0j00j0/0[0|0]|2 2 184
18H00 - 18H15 1415 11 10 |12 | 1112 |20 |12 | 11| 128 12 7 7 9 ‘ 0 ojojojoojoj0oj0|0|0 0 163 1
18H15-18430 141020 |15 |12 [22 [12[15 |12 8 | 140 | 4 7 10 6 |1]ofo[olo]ofo[olo[0] 1 178

TOTAL 6116 | 6116

De igual forma en la tabla 18 se observa que existen altos flujos vehiculares en las horas

pico, identificandose un posible problema de congestionamiento producido dentro de estos

lapsos de tiempo lo que dificultaria el libre flujo vehicular dentro de la zona provocando

embotellamientos y generando malestar a los conductores de los diferentes automotores que

circulan por el lugar.
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llustracion 26. Flujos Vehiculares calle Emilio Abad Aguilar y Fray Vicente Solano
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los volumenes de transito en cada uno de los tramos viales que componen la estaciones de

conteo en la zona 4 estan citados a continuacion en las siguientes tablas, asi como el calculo

de la capacidad méaxima de cada uno de los tramos viales, que permitiran identificar las horas

donde existiria un posible congestionamiento vehicular.
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4.1.4.1. Aforos Vehiculares en la calle Emilio Abad Aguilar

Tabla 19. Aforos Vehiculares en la calle Emilio Abad Aguilar

TRAMO VIAL: CALLE EMILIO ABAD AGUILAR

HORAS DEFLUIO. CANTIDAD DE VEHICULOS

VEHICULAR LIVIANOS (# PLACAS) MoTos C PESADOS (# PLACAS) TOTAL | FH | qc

t]2]3 a5 [e7][8]09]0 toral | 12[3]a[s[67]8] 90 ]T0TAL

06H30 - 06H45. 3|77 [ 5 6 & 615 4 55 0 2 4 4 1 ojojojoje 000 0|0 0 66 | 94 ]
osHas-omHoD | 8 10| 5 |13 |11 9 |13 |47 |12 11| 109 | 2 4 4 o | 1 |ofofofolojolojololo] o s |, [
07H00 - 07H15. 3,48 5| 8 2, 13|9 8 8 68 0 2 7 9 0 0/0j0j2/0/0/0/0 0|0 2 88 |94 |
07H15 - 07H30 454 4 2 2 & 2 [} 2 37 o 8 5 6 0 ojojojoje 0 0j0 2|0 2 58 94
ommo-omas |4 |4 | 4|3 |3 s|a]2]3lalas| o 3 71 7 | o |ofoojoleolojolol1] 1 B [e4]
07H4S - 08HOO 6|2 5 3 3 6 & 65 a a6 0 7 6 ] 0 ojojojoj1/0/0/0/0|0 1 66 Zﬁlﬁ
osHoo-0eH1s | 3 | 1|3 | 4|5 06| 6l6]6|a| 1 3 3 8 | 1 lolofofololaloltlolo| 2 61 [s4]
osw1s-0830 |3 | 2|3 |5 |4 4|46 s|c|al| o 3 71 s | 1 |ofofofolo[a]ofolol0] 1 3] %
osw30-0sHas | 0 |3 | 1 |6 |5 | 7| a5 al1|3| o 3 1 7 | o |ofof2]ol1[0l1]o1]0] 5 55 [4]
oswas-ooo0 | 2 |3 | 2 |4 |4 2|6 |2 3 [5|3 | 1 7 3 7 | o [oofofojeefo|t1]0] 2 ENET
O%K00-09H1S | 2 |2 |3 |3 |63 a]2|4lal3| 3 G 4 7 [ o [ooofoleololt|2]0] 2 5 34 |
oow1s-oo0 |4 |5 | 4| 1|1 3|67 8]1|a| o 4 4| s | 1 |ofofofolelo|1]o1[1] 3 57 %
oswao-ommes |3 | s | a|s |2 3|52 al2|3| o 5 s | s | o |ooojolelolojol2]o] 2 57 [s4]
Ookas-10M00 | 5 |2 | 4 |3 |4 6|33 2 [al3m| o 2 6 7 | o |ofoofole[efololol4] 1 st sl
1000-10W1s | 4 [ 2| 4 | 3|3 [ 4|16 |5 5| 3| o 9 6 | s | o |oofofol1/0lojololo| 1 59 [4]
1015-10W30 |3 [ 1] a | a5 | 1|25 |5s|5]|3s | 1 o s | 8 | 1 |ooofoje[2lo[1|o0l0o] 3 57 54
1030 10M85 | 1| 2| 2 | a |5 |5 |s |5 75| a| o 5 6 | 7 | 1 Jofo[1]ol1[0fojolof0o] 2 6 [4]
10H45 - 11HOD 12 1 4 3 5 5 3 3 1 28 0 8 0 6 ojoj1joje0/1/0/1|0 3 45 ZD&LJ
1Hoo-1mis |2 (2] 3 | 3|6 [ 1|12 4 3] 2| 3 3 4| 8 | o |oofofoje[ofo[1|1]0] 2 50 %
1hs-1m0 |3 (3| 2 a4 2|5 |33 |2 [ 1 7 3 7 | o [ofofofole[ofol1]1]0] 2 51 %
11H30 - 11H45. 234 2 3 3 1 3 4 1 26 2 7 4 4 1 ojojojojo0/1/0/1|1 3 a7 | 94|
11H4S - 12HOD 54| 4 2 2 2 2 8 | 4 5 38 3 7 4 3 0 ojojojojo 00j0/0|0 0 58 ZM&
1Ho0-1M1s |3 | 6| a | a5 |5 |34 2aa@]| 6 3 a5 | 1 |ofofofofojo1]o]1[3] 5 7] [4]
12H15 - 12H30 53| 4 5 | 4 3 3 7 7 5 a6 9 3 3 5 2 0/0/0ojoj0 01|02 |1 4 72 94
12H30 - 12H45. 074 8|9 & 3 6.6 7 66 13 s 3 13 1 0jojojojo 0 0j0 0|0 0 87 | 94|
tMas-1M00 |9 |6 9 | 7 |6 |5 a7 |6 12| ;| 1 2 71 8 | o |oofol2/0[0fojololo] 2 s | ol
13H00-13HES | 6 |11| 8 |14 | 8 | € | 6 |6 | 9 | 8| 8 ] 0 8 51 7 [ © Jojojojojojojojojajof 1 103 541
13H15 - 13H30 7,93 9| 4 8 g 6.8 9 1 1 3 9 8 0 1/0/0j0j0 0 0/0 01 2 94 94
1w0-1mes |3 5| 2 s |35 a4 38| a@]| o 4 1] 7 | o J|ofo[1]ofojo1]o/1]0] 3 57 [s4]
wes-1atoo |3 [ a3 362 al3[afals3e 1 4 a7 o |ofofofofofefof[1[1]o| 2 St | 5094 ]
14H00 - 14H15 43 2 3 5 3 5 4 5 3 37 1 3 3 7 0 ojojojoje 00/l 1|0 2 53 | 94|
wmisaama0 | 4 [ s | a 1|13 6|7 92| a| o 4 4 s | 1 |ofofofofojoa]o/a]1] 3 ) )
14H30 - 14HA5. 35| 4 s 2 3 6 2 5 2 37 0 9 5 6 0 ojojojojo0j0j0 /2|0 2 59 | 94|
14H45 - 15HOD 5|2]4 3|4 6 3 3 2 4 36 0 2 6 7 ojojojoje 0 0/0 0|1 1 52 Ziﬂi
1sH00-asH1s | 5 |3 a | a|3 |5 |26 |5 |5|a@| o 5 6 | 6 | o [ofofofof1]oolololo| 1 3] [o4]
15HI5-15H30 | 5 |3 | a |6 |5 |4 |2 |43 |a|a| 1 4 3 8 | 1 |oofofoje[1]o[1]0]0] 2 59 %
1s30-15Mas | 1 |4 |3 | 5|3 |7 |6 6|5 |5| e | 1 7 s | 7 | 1 [ofofol1j0[elojololo] 1 70 [s4]
1SS 36H00 |3 [ 3| 2 |4 |3 6|6 ]33 2|3 | o 4 1 6 | o |oo[1]o[o/0olalol1l0| 3 [C AT
16M00-16W1S | 2 |3 | 3 | 3 |6 |3 |3 |4 5| a3 | 2 [ 6 8 | o |ofoofoje[ofo|1|1]0] 2 58 [4]
toh1s-16M30 | 5 |5 | 5 | 2 |4 |5 |27 | 43| a@]| 4 s 6 | 5 | o [ooofolz/elojololo] 1 o %
16H30-26M5 | 5 |3 4 | 3|4 0|35 |3 6| 3| 1 4 48 | 1 [ofofofole[alo[slol0] 2 56 [s4]
teuss-17M00 | 2 |4 | 3 | a |5 |4 |46 | 67| 8| o 4 6 | 7 | 1 [oofojoje[ejojoolo] o 3] [4]
1M00-17M1s | 7 |4 |3 | 7 |19 | 2|39 0] [) 4 6 2 1 [ofofofolo[0]o]o]0l0] o 58 ZEELA
17H1s-17430 |6 | 9| a |7 | 6| 9|5 6|5 |a|e| s 6 6 s | o |oofol1je[ofololo[1] 2 [ %
1m0-1Mas |7 |7 | 6 (19 s (10| 7 |5 | 8o e | 1 1 6 5 | o |oofofofojolojolojo] o 9% [ o4 ]
1es-18Ho0 |5 [ 6| 7 [ s [ 6 [ 7] 6|9 s [10]es ) 8 6 6 o lofofofofe[ofolofol2] 2 92 54
18H00-16HIS | 6 | 8 | 5 | 3 |8 | 7 | 6 1| 7| 6| 67 9 3 3| 8 o |ofofofofofofof[ofof0| o 50| 7% [se]
18H15 - 18H30 87 ]10 9 6 | 12]/4 1119 2 78 1 4 5 7 2 Looj000joololo 1 98 94

TOTAL 200|208 | 155 | 239 216 | 222 | 2201|255 | 256 | 223 | 2035 — - = mm 205 0(6/6|6| 6 of11|2s] 18| s [ s190 sisol

FH: Flujo Horario (veh/h)
gc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La calle Emilio Abad Aguilar presenta un considerable aumento de vehiculos dentro de las

horas pico, y se puede identificar que dentro de las mismas se ve superada la capacidad

méaxima de vehiculos calculada, la cual corresponde a 94 veh/15min, lo que generaria

problemas en el normal flujo vehicular en el transito del centro de la ciudad.
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lHustracidn 27. Flujos Vehiculares calle Emilio Abad Aguilar
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.4.2. Aforos Vehiculares en la calle 3 de Noviembre

Tabla 20. Aforos Vehiculares en la calle 3 de Noviembre

TRAMO VIAL: CALLE 3 DE NOVIEMBRE
CANTIDAD DE VEHICULOS
LIVIANOS (# PLACAS) [ PESADOS (#PLACAS)

VMM [ATal3Tels[s[7 a0 [rom]|"™ == ESCOUAR ITaT3Ta]s 6|78 9] oJrora] ‘ot | ™ [19C
06H0-06145 | 7 | 6| 3 | 8 | 1[10]5 37 0] 0| o0 3 6 | 2 o Jololojololofo[1]0]0] 1 65 | e |
O6HAS-07HOO |10 12| & | 9 | 3 [15|m |5 | 5| a| 7 | 1 2 1] 1 1__|o]o[ofofo]olo[o[o]0| o 8 208 |2 ]
O7HOD-07HIS_ [0 3 | 6 | 4 | 5 10| 7|8 49| &6 | © 7 72 1 |1[1]ofofo]oo[0]0l0] 2 8 | e |
OMIS-07HI |3 |6 | 4|4 3| 4|6 6|3 |7| & | 0 5 8 | 3 1_[o]ofofofo]1ol0]ol0f 1 2] E3
O7H30-07WeS | 5 |4 | 2 |3 | 4|7 |5 | 2| 24| 38| 1 s 5 | 2 2__|o]o[olo[ol0 o]0 00| 0 s | 86 |
O7H45-08H00 | 3 | 4| &4 | 3| 3| a|33|aal3s | 0 9 4 1 o Jojofololo[1]ol0f0]0] 1 50 100 |-
OgHo0-08H1S | 5 | 2| & | 6|5 |3 |5 |6|3|1] a | 2 4 13 o Jojojojolo/o[o[0[0]0]| o 50 | e |
O0BHIS-08H30 | 4 |4 | 2 | 4 | 4|3 |2|6|4a]1| 3| 0 3 s |1 o Jojojojolo/ofo[o[0lo]| o 3 3
08H30-08H45 | 0| 2| 2 | 1| 4|3 |1 8|46 31| o 8 6 | 2 o [ojololofo[1]o/0l00] 1 ) | s |
| oswas-osw00 | 112 1|6 03535 [s| 3| 2 4 2 | 2 1__|ojofojolo[1]olo o]0 1 ] 20 |2 ]
O0M00-03H1S |8 | 2| 4| 4| 1|7 a7 53| & | 0 3 7 2 o Jol1lojolo/ofolol0l0] 1 58 | e |
09H15 -09H30 s s|3[s|a s 4 3| 4 2 [] [ ol o & (3
2[4 4al6]2 3 4 42 1 [ [) o o B | 25 |
[a]ala 2[s[a3 3 0 3 | 1 o [] 1 o] 1 [ o |2
a6 1]s]6]3 3 4 13 [ [ [ ol o T | e |
44| 2alal3[2 6 a|1] 3| o 3 s=)=1 o Jojolojolo/ofo/0l0j0]| o 3 E3
1023|1316 |6|a]|3 | 0 8 6 | 2 o Jolofololo[1]o[0[0]0]| 1 ) | s |
al2[1]ef2|s[s|3[s|alam | 2 4 2 | 2 1 [ofofofofo]1o[0 o o] 1 © | L, e
0[3]a 3]s [7|a[s|3[2]|a| 1 ) 73 o Jol1jojolo/o[o[o[0l0] 1 & | e |
73| 3[s|e[s|3[ala2|a]| 2 6 a2 2__|ofofolo[o[0[0]0l0]0] o E) 3
22 31|73 |1[e6|ala| 3| 0 8 6 | 2 o_|ojolojolo1]ol0 00| 1 50 | 86 |
1123 6|3 3|s[3[s[s]| | 2 4 2| 2 1_|o]ofolofo]a0l0]ol0f 1 s | o]
713|a[s[al6|6l6lale]| s1| 1 2 6 | 2 o Jol1lojolo/ololol0]0] 1 3] | e |
7]s| a4 87 ala|3]0]| s | 3 s 3 | 4 2_|ofo[olo[o0fo]0l0l0] o n 3
67|69 9|7 s |5 |6|ale | 3 1 4« 2 o |ojofojojo/ofo[o[0]o]| o 7 3
7l6|6 v 787 6 1|9 8 | 4 3 3 | 2 2__|ofojojojojoo/o]ol0| o % s |
94|80 6 4|7 6 6 |u| | 1 3 I 1__|o]ofolofo]10l0]0 0| 1 8 | e |
9]3|s[s|als|e|6]a[6]ss | 1 2 9 | 2 2 |o[1[ofo[o[0 o]0 0 0] 1 7 E3
8|6 3al6 |7 alal3|2] @] 2 4 33 3 [o]o[olo[o[0fof0]0l0] o & | s |
304233/ a|5 |5 3 6|38 [ 1 8 7 |1 1 |o]ojofofojolo[0[ol0| o 56 w 2]
alal a3 6 |ale|3[3]2]3 | 1 7 2 | 3 o |olofojojo[1]o/0l0]0] 1 53 | e |
I W0 | s 2|4 |7 3|14 6 a1 3 | 1 s 2 1 o Jojofojolo/ofo[0]0]0]| o 3 3
MM0-144e5 |2 (4| 2|2 5|3 1|7 3[s| 3| o 4 6 | 2 o Jololololo[0fol0]0l0]| 0 4 | 2 |
MHas-1sH00 | 2| 2| 2 | 21|22 8|5 |s| 3 | 1 7 3 | 2 o Jojolojolo/1]olol0l0] 1 5 202 |2 ]
15H00 - 15H15 1 7 3 64| 2 ) 1 1 3 | e |
15H15 - 15H30 4 4 3 42| @ 3 1 [) 1 6 3
15H30 - 15H4S | s 1 34| 3 3 ] [ ] 1 | e |
15H45 - 16H00 ] ] 2 EN N T 1 [ 1 o] 1 3 10 |2
1HOO-16H1S |5 |3 | 4 | 63|15 |6|3|2| 38| 2 4 13 o Jojolololo/ofo/0[0]0]| o0 8 | s |
WHIS-16H0 |4 (4| 2|4 8| 3|26 42|35 | 0 3 5 11 o [ofoolo[ol0lol0l0l0]| o a7 £
WH0-6Wa5 | 1|5 3| 1731|664 3| o ) 6 | 2 o [ofolofofo[1]ol0]0l0] 1 Bl | e |
16H4S-17H00 | 4 | 2 | 1 | 6 | 6|5 |5 |6 |5 |4l s | 2 4 2 | 2 1_|o]ofofofo]1o[0]0 0] 1 C e
1MHO0-17H1s | 8 |8 | 4 |16 4 | 6 |13 | 6|3 |0 | e | 1 s a0 1__[o]ofofofo]0]ol0]0]0| o i) | e |
17HIS-17H30 | 4 (10| 8 |12 | 6 15| 4 | 5 |3 | 2| 6 | 1 [ i3 1_|o]ofo[ofo] o o[0]o 0| o 8 E3
1M0-1mes [15]7 |8 |6 7|8 a7 6| 3| | o 1 8 | 2 o J11folololofolof0]o] 2 s | 2 |
17Has18H00 | 3 | 5| 3 (145 (15| 7 |8 12|33 | 15| & 1 n 1 o Jolololololofo[0[0l0]| o 2 2 2]
18HO0-18H1S | 8 | 7 | 6 | 7 | 8 | 7 |8 |9 |9 |5 | 74 | 3 4 41 o_|ofolo]o[o]olo[0]00] o 86 | s |
11518430 | 6 |3 (10| 6 | 6 |10 8| 4|3 6| 62 | 3 3 s | 3 4 |ololololo[0[ofolol0] o 50 (3

FH: Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los aforamientos vehiculares realizados en la calle 3 de noviembre dan como resultado

que en las horas pico existe un incremento en la circulacion de automotores dentro de la via,

ya gue se supera la capacidad méaxima soportada, la cual corresponde a 85 veh/15min, esto se

refleja en la ilustracion 28.
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llustracion 28. Flujos Vehiculares calle 3 de Noviembre
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Los tramos viales que componen la estacion de conteo dentro de la zona 4 son las calles 3
de noviembre y Emilio Abad Aguilar, en las mismas se puede identificar que las horas en las
que existe mayor demanda son de 06:30 a 07:30, 12:30 a 13:30 y 17:30 a 18:30, donde se
puede identificar que sobrepasa la capacidad que las vias tienen como se muestra en las
ilustraciones 27 y 28, estos altos flujos vehiculares se pueden justificar por la presencia de la
institucién educativa 16 de Abril y la Providencia, como también por la presencia de buses

urbanos por las calles en estudio.

4.1.5. LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ZONA 5 (Estacion 5)
La zona de estudio nimero 5 esta compuesta por dos estaciones de conteo como se
presenta en la ilustracion 29, donde también se identifica la delimitacion de la zona antes

mencionada.

Ilastfacién 29. Zona de AfO(amiento vehicular 4
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Los aforos realizados en la zona mencionada dan como resultado una cantidad de
vehiculos igual a 717, 728 y 688 veh/h en los diferentes horarios de mayor demanda
vehicular, los valores son presentados en la tabla 21.

Tabla 21. Aforos Vehiculares en las calles Benigno Rivera y Cacique Tenemaza

TRAMO VIAL: CALLE BENIGNO RIVERA Y CACIQUE TENEMAZA
HORAS BE FLID CANTIDAD DE VEHICULOS
VEHICULAR LIVIANOS {# PLACAS) MOTOS|CAMIONETA OLAR PESADOS (# PLACAS) TOTAL [ FH
1[2[3[als][e6[7][8] 9]0 [toral 1[2]3[4[s]6[7]8]9[0] ToTAL
06H30 - 06H4S 6|8 1397|909 12|68 |8|6]| 0 3 6| 0 0 |olofolalolelo1 0l0] 1 99
06H45 - 0THOD 17 | 24 | 24 | 23 1 35|19 |33 | 36 | 29 31 271 2 11 11 0 5 0/0/0/0/ 0|0 0|0 /0D O 0 300 n7
07H00 - 07H15 15 | 18 120 | 16 |17 |17 |28 |22 | 24 | 18| 195 2 1 8 0 4 0j/o0j0o|1/0j0|0O|O /1|0 2 222
O7HIS -07H30 85 15638 |6 107 10|78 t 3 8| o o |olofolo[1/1]o1 0l0]| 3 %
07H30 - 07TH4S 13 & 11 6 8 9 7 7 10 8 85 0 & 5 0 0 0/0/0/0/0|0O 0|00 O 0 96
07H45 - 08HOO 9 7 8 8 1198|1011 ]10 9 92 1 8 16 0 o 0/oj0oj0j0 /001 1|0 2 118 243
08HOO - 08H15 8 5 115 6 6 7 7 7 12 |11 84 4 20 15 0 1 0/o0j0joj0/0jo|0 0|1 1 125
08H15 - 08H30 9 13 7 £l 7 3 7 8 |14 8 8 5 9 12 0 M 0/0j1|0o/0/0j0|1 0|2 4 108
08H30 - 08H45 3 6 16| 5 3 1217 4 5 9 0 0 14 7 0 o i1jofojojoj0o 0j0j0 O 1 2
08H45 - 09HO0 S 3 9 |12 8 8 6 0 4 4 59 1 8 11 0 2 0/0/0/0/0/1/0|0 1|0 2 83 308
09HO0 - 03H15 g [ 10] 9 7 13 12| 68 5 126 88 2 7 14 0 M 0/0j0/0/0/0/0|0 1|0 1 112
09H15 - 09H30 6 8 1n 9 11 7 10 7 8 85 1 9 1 '] 1 0/ojojojoj0o |10 2 1 4 1
09430 - 09H45 108103613637 10]|7w]| 2 3 6] 0 o |1lofofololelol1lolo] 2 102
0SH45 - 10H00 1413 12 5 2 7 9 4 7 2 75 2 13 18 Q Q 0/0oj0j0o/0 /01|00 0|0 1 108 138
10HOO0 - 10H15 10 8 16 | 12 6 7 14 5 6 92 1 6 15 0 0 0/0/2/0/0 /0 0]|0 0 O 2 116
10H15 - 10H30 129 |19 13]8 &7 5|58 | 2 9 1] o o |olo[t]ololelolololo] 1 11
10H30 - 10H45 7 5 8 12 | 12 9 8 1 | 10 |11 93 0 8 22 0 0 0/2|0/0/0|0 0|00 O 2 125
10H4S - 11HO0 7 4 7 8 6 10 7 7 8 7 71 3 12 20 0 0 0/0|1/0|1 /0 0|0 0 0 2 108 457
11H00 - 11H15 4 78] |7 [18|1]5 |5 96| 3 5 18] 0 o0 |olofolalolelololalo]| o 111
11H15 - 11H30 7 8 7 10 4 14 | 15 i S 8 85 2 9 11 0 0 0/0(1/1/0/0|0|0O 1|3 6 113
11H30 - 11H45 7 5 [ 8 8 12 7 14 7 6 80 4 7 16 0 0 o/ofjo|1/0|O|0|1 /0|1 3 110
11H45 - 12H00 8 | 7 | 7|8 1213|719 |46 | 3 9 2| 0 o |olofofalole[1[1 0l0] 2 PV .
12HOO0 - 12H15 9 7 14 | 15 7 18 8 15 4 9 106 2 17 21 0 0 0/0/0/0/ 0|0 0|0 /0D O 0 146
12H15 - 12H30 112712 12 22 |13 |11/12 |11 9 125 3 5 16 0 o 0/1/0/1/0/0/0|0O /0|0 2 151
12H30- 12H45 1116 22 |2 1410 7 |16 | 19| 13| 150 | 2 7 9] 0 1 |o|o[1]o]ololololol1 2 181
12H45 - 13H00 19 |11 |17 | 22 | 18 | 15 | 16 | 16 | 10 | 14 | 158 2 8 18 0 1 0/1/0/0/ 0|0 1|1 /0 0 3 190 728
13H00 - 13H15 15 | 23 117 |21 (20 |19 |14 |18 | 17 | 14| 178 1 5 15 0 3 oj/ojojoj0|0j0|0O 0O]1 1 203
13H15 - 13H30 10 | 9 12 |18 16 | 14 |11 |12 7 14 ) 123 0 10 21 0 0 0/0/0/0/0/0/0|0O 0|0 0 154
13H30 - 13H45 S w7 8 0|4 3 El 8 10 Il M 10 15 0 1 0/1/0/1/0/0/0|0 0|0 2 102
13H45 - 14H00 12 |11 ]10] 4 2 8 7112 9 14 8 2 9 13 0 1 ojojoj|1/0o/0|0|O 0|1 2 116 a0
14H00 - 14H15 13| 2 6 |12 12 |12 | 4 10| 9 7 87 2 6 11 0 0 0/0/0/1/0/0/1|0 /0|0 2 108
14H15 - 14H30 6 4 /10| 8 8 9 |15 10| 8 7 87 4 9 12 0 1 0/o0oj0ojoj/0/0j0|0 0|1 1 114
14H30 - 14H45 9 10 3 13 13 | 10 7 1 7 7 90 1 10 14 0 0 0j1j0/1 /0|0 0|00 O 2 117
14H4S - 15H00 118|787 ]9 w[10] 0| 1 8 7] o 1 Jaf1]s]ofolol1olol1 s w |
15H00 - 15H15 12 1112126 |10 2 8 |11 13 97 6 21 14 Q 1 0/o0j0|/1/0/0/0|0 0|0 1 140
15H1S - 15H30 7 10 13 | 14 9 6 11 | 13 2 15 | 100 0 6 17 0 1 0/0/0/1/0/0 0|00 O 1 125
15H30 - 15H45 6|5 |9 |13 1|7 912|860 10 0| o o |olofolololt(olololo] 1 119
15H45 - 16H00 9 2, 9 4 12 |12 (13 )12 | 11 | 19| 108 0 10 19 0 0 1/o0foj/ojojo/oj0ol1 0 2 139 543
16H00 - 16H15 12 | 15 9 14 015 | 12 | 12 | 16 | 10 | 11 126 5 8 12 0 0 0/0/0/0/ 0|1 0|00 O 1 152
16H15 - 16H30 107 1089|1013/ 1|8 9% | 3 14 18] 0 1 |olofololololololal1 1 133
16H30 - 16H45 11 | 16 5 9 7 12 |12 10|18 13 113 5 3 20 0 0 1|/1|1|1/0/ 0/0|1 00 5 143
16H4S - 17HO0 11 |12 | 11|13 | 12 | 12 9 11| 1n 114 2 14 16 0 0 0/1/0/0 /0|0 0|00 O 1 147 562
17H00 - 17H15 8 [ 1410 o |16 |13 1014 |12 | 9 | 15| 4 4 7] 0 o |olofofalolelo[1lalo]| 1 131
17H1S - 17H30 13 9 13 | 11 | 14 | 12 | 14 | 12 8 7 113 3 7 11 0 0 1/0/0/0/0 0/0/0 0 0 1 135
17H30 - 17TH45 6 | 17]14 |12 13| 8 [11]16 |16 10 123 2 9 13 0 0 0/ojojoj0/0j0|1 0|2 3 150
17H4S - 13H00 20 |17 |12 |13 [ 1018 |10 |12 |10 | 17| 19 | o 8 B3] 0 o |olofolololelololalo]| o P
18H00 - 18H15 18 | 22 |12 |17 | 18 | 12 | 25 | 11 | 18 | 15 169 3 8 10 0 1 o/0/0|0|0 /01|00 2 3 194
18H1S - 18H30 14 |15 111 9 |22 |18 21|16 | 17 | 21 | 164 0 10 10 0 0 0/0j0/0/0 /00|00 O 0 184
TOTAL 481 | 491 | 533 | 526 | 537 | 532 | 500 | 537 ABS|5M 5129 |2 = m:“ 0 % l6lofofi|2|a|7|n|s|s[ s 6456 | 6456

FH: Flujo Horario (veh/h)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

De igual forma se identifican los incrementos de vehiculos en las horas punta lo cual
genera molestias a los usuarios de la red vial, estos resultados se reflejan graficamente en la

ilustracion 30.
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FLUJO CALLE BENIGNO RIVERA Y CACIQUE TENEMAZA

VEHICULOS CADA 15 MIN
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llustracion 30. Flujos Vehiculares en las calles Benigno Rivera y Cacique Tenemaza
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los niveles de flujo de los tramos viales que componen la estacion de conteo 5 son
descritos en las tablas e ilustraciones que a continuacion se presentan, donde en cada uno de
ellos se identifica la capacidad maxima de las vias en estudio para determinar los posibles

horarios donde esta es superada.
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Aforos Vehiculares en la calle Benigno Rivera
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Tabla 22. Aforos Vehiculares en las calles Benigno Rivera
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Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

INTERVALOS DE TIEMPO

lustracion 31. Flujos Vehiculares en la calle Benigno Rivera

La tabla 22 indica los flujos vehiculares en las horas del dia en la calle Benigno Rivera
capacidad vial que la misma presenta (79 veh/15min), y que se ve superada en muchos
intervalos de conteo correspondientes a las horas de mayor demanda, y que se presenta

identificando los incrementos vehiculares en las horas pico, resaltando el calculo de la

graficamente en la ilustracion 31.



4.1.5.2. Aforos Vehiculares en la calle Cacique Tenemaza

Tabla 23. Aforos Vehiculares en la calle Cacique Tenemaza

TRAMO VIAL: CALLE CACIQUE TENEMAZA
[

LIVIANOS [¢ PLACAS) | | ) PESADOS (# PLACAS) |
VEHICULAR Wi |qe
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10430 - 10445 236|485 alalals]| ] 3 613 o (o/1]o/ofojolelalo o] 1 |& | s
10445 - 11400 5 3 alalals|s5 alals]| 4 1 4 22| 1 [ofofolof1lolelelele 1 |5, [s]
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11415 11430 5[5 (3|5 (2 alslalali]| 2 5 22 2 lolofe[1[ojo[1]olelo] 2 [®m £
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11445 12400 6| e[afafo|m|sl7[7[0] s 2 4 22| 1 Jalifo[ofololejajolol s [, ls]
12H00 - 12415 6 e 0|83 |15 6 92 6] 1 2 22| o [ojofolofojolelalolo] a || [sf
12415 - 12430 45 als Bl |65 [als]| @& [ 3 304 2 (o/1]o/ofojololololo] 1 |m E
12430 12445 s 0| n|1|s|7 7 nls 6| = 3 1 a2 o |ofo[1[1]ojololal0jo] 2 [wa]| |3
s 130 |12 6 89 a7 9 w8 7| & 1 3 32 2 Jofololofalelz]a 0o 0] 2 [ [s
13H00- 13415 sls[sl7 mlelalaalv] 1 5 23 1 lolofelefololelalela] 1 || ]
13H15 - 13H30 slalsfwlofalr|s|[s|7 7 1 2 2 2 2 |ololofofolo/efolo /o] o | @ EE)
1343013485 3 e[s|s 6|3 2 8[&[5] @ 2 4 23 1 [oj1[o[1]ojolajalo o] 2 [a| [s]
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FH: Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

En la tabla 23 se identifica que la capacidad maxima de la calle Cacique Tenemaza es de

93 veh/15min, luego de realizar los aforos de trafico correspondientes, estos resultados estan

reflejados graficamente y se identifica que la capacidad no es superada segun la ilustracién

32.

VEHICULOS CADA 15 MIN
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llustracion 32. Flujos Vehiculares en la calle Cacique Tenemaza
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Los tramos viales de las calles Cacique Tenemaza y Benigno Rivera mencionados
anteriormente, corresponden a la estacion de conteo 5 y presentan aumento de afluencia
vehicular en las horas pico lo que genera problemas a los ocupantes de los automotores por

las demoras generadas.

4.1.6. LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ZONA 5 (Estacion 6)
Los volimenes de transito aforados dentro de esta estacion de conteo dieron como
resultado un total de 953, 1003 y 897 veh/h, durante las horas pico respectivamente, estos
resultados se presentan a continuacion en la tabla 24.

Tabla 24. Aforos Vehiculares en la calle Bolivar y Aurelio Jaramillo

TRAMO VIAL: CALLE SIMON BOLIVAR Y AURELIO JARAMILLO
HORAS DE FULO CANTIDAD DE VEHICULOS SEGUN EL NOMERO DE PLACA
VEHICULAR LIVIANGOS ¢ PLACK) MOTOS | CAMIONETAS ‘TAXIS BUSES | ESCOLAR PESADOS  PLACKS) Torat |
1123|4567 8/09/]0 TOTAL 1/2/3/4/5/6/7(8/9|0 TOTAL
06H30 - 06HA5 18 16|18 |14 18|17 18/ 9 /19 2 187 3 hi 15 0 2 olojo/0o 0/ 1|0 0 00O 1 19
06H45 - OTHOO 2049 /19 |42 | M4 (393530 0 A 308 4 1 14 1 3 1/0/0/0 0/0(0/0 0|0 1 345 o5
O7HOD - 07H15 19 15|19 |4 21|23 |32 19 13 13 198 1 8 14 0 2 ojojoj0 100 0 Of1 2 ns
O7H15 - O7H30 8 |11 |95 17 N9 15 1B 132 4 17 [ 0 3 ojojoj1 0j1]|0j0 0|0 2 164
07H30- 07H45 10,1014 10/16(15 1615 1|6 123 1 5 7 0 1 gjojo/0 0000 1|0 1 138
O7HAS - 08HOD 1B, 2|4 |13 12|15/ 13,1415 4 165 2 10 9 0 1 ojojoj1 0,00 1 0|0 2 189 0
(08HOO - 03H15 413N 10w B 5K AN 135 4 Y] 1 0 0 oj1|o/00j0j0j0 0|0 1 163
08H15- 03H30 118 |7 (8 [15(15/ 11,19 1038 12 3 9 14 0 1 olojol0 1000 1|1 3 142
08H30 - 08HAS 7/ 0|45 1611|1113 117 105 3 7 12 0 2 ojof1/0 1|00 0 OO 2 131
(08H45 - 09H00 167 /6 (18169 12/13,8]/3%8 13 3 1 9 0 3 ojojojo 0j0j0/0 0|0 0 139 s
Q9H00 - 03H15 6|3 (1613|101 1 0/10 72 99 7 7 10 0 0 plojoj0o 1j0]1[1 0|0 3 126
09H15 - 09H3D 9 5 7185|1314 2 12 8 [ 11 3 8 8 0 0 ojof1/0/2/0/2 1 0|0 5 135
09H30 - 09H45 B U9 (M| 9]6 10/ H|7 101 2 9 13 0 0 1/1|0j00/1]0[1 0|0 4 129
(Q9H45 - 10H00 9 13|12 8|9 8 11|98 10|16 105 6 7 13 0 0 pjojo 01|01 |1 1|0 4 135 10
10H00 - 10H15 9|8 |9 |49 10 8|7 127 2] 2 ] 8 0 0 ojojojo 1j0j0j0 1|2 4 116
10H15- 10H30 46 |11 [13/10(13 10,5 10|10 102 2 [ 15 0 1 1/o0jojo0j2(0/1/0]0 4 130
10H30 - 10H45 617|136 |5 |13 10 7 10|15 102 2 1 p2) 0 0 o/ojo 0/0|0|0|0O 00O 0 138
10H45 - 11H0D N/ B/ B0 5[14 0 12 2|8 119 3 n 18 0 0 oj1joj1 01 ]1/0 0|2 6 157 S84
11H00- 11H15 9 |11 (18 12|11 10 13|88 |10 110 1 1 15 1 1 1jojojo0/1]1/1/1]|0 5 147
11H15- 11H30 9 1|7 |14 12|16 15/ 146 16 120 4 9 7 0 0 ojojo0 010 1 0|0 2 142
11H30- 11H45 0w/ s | NN 2w 7|6 BT 116 5 9 12 0 0 1/0j0/1 3/0]1/0 1|0 7 149
11H45 - 12H00 11176 [10]23|9 10/16 6|12 120 0 1 14 0 1 ojojojo 0/1]0[0 0|0 1 150 o
12H00 - 12H15 4% |16 |24 18|13 /15/15/14 10 155 7 7 2% 0 1 ojojoj1/ 0,00 0 2|1 4 200
12H15- 12H30 6|14 18| 4|15 19 101218 8 14 8 10 14 0 2 oj1jojt 0j1]1[1/0]|0 5 18
12H30- 12H45 201216 (16/16(28 3 1 15|13 181 8 5 15 0 6 oloj1/0 1001 3|1 7 21
12H45 - 13H00 BB B 7|9 N 3BT m £l 1 n 2 5 of1/0/2 0/1|0 0 0|0 4 25 1003
13H00- 13H15 2825|2529 |23(38 33,9 18|16 264 5 9 14 0 3 oj2/o/1 0010 0|1 5 300
13H15- 13H30 06|20 4 1 0 1119 8|17 182 [ 7 g 1 1 pjojo 0/ 0|0|0|0O 00O 0 206
13H30- 13H45 n N 13|66 [237 16 5|19 147 2 8 12 1 0 ojojojo 0j0j0j0 0|0 0 170
13H45 - 14H0D 113/ 8 (131113 17|18 126 3 8 7 0 0 1/0/0/0 0/0(0/0 1|0 2 146 55
14H00 - 14H15 9 |13 |12]17|13/15 8 12 12|12 14 [ 5 7 0 1 1/0/0 01|00 |0 0|0 2 145
14H15- 14H30 R 12|75 |12|1W 6|9 8|8 110 2 5 14 0 0 ojojojo0j0j0f0 0|1 1 3
14H30- 14H45 4 |12 |14 | 13/10 17 1315 12 4 114 0 8 [ 0 1 ojojo/0 0/0|0[0 0|0 0 129
14H45 - 15H00 W15 418|119 8 15 14|38 114 0 10 10 0 2 oj/ojo 111|000 0|0 2 138 9
15H00 - 15H15 n ¥/ ni9|7 4/ 11 1038 108 6 [ 1 0 0 ojojojo1j0j0j0 1|0 2 133
15H15 - 15H30 8|9 |9 11|13 /15 3|9 12 12 11 2 3 9 0 0 oj1|0/0 2/0[1/0 0|0 4 129
15H30- 15H45 g 0|1 12 9 71212 128 101 2 10 16 0 1 ojof1/0 0/1|0 0 00O 2 132
15H45 - 16H0D g7 (111w 12 B2/ 38 1 103 1 7 9 0 1 ojojojo0j1]0j0 0|0 1 m 510
16H00 - 16H15 8 6 6 10|13 14 9 § 10 10 94 3 9 10 0 0 0j1f1/1/ 100 0 1|0 5 121
16H15 - 16H30 niw |32/ 16 6 13|10 113 2 [ 9 0 0 ojoj1jo0j1]2[1/0]0 5 135
16H30- 16H45 7217|109 14 8|7 12|13 109 2 13 15 0 1 1joj1/t0/0f0[1 2|1 7 142
16H45 - 17HOD 1128 |12|8 1416 12 11|16 120 5 10 n 0 2 01|10/ 2|0|1|0 02 7 166 -
17H00 - 17H15 TN 7 12 11161816 120 3 [ 12 1 2 oj1jojo1joj1j1/0]|1 5 149
17H15- 17H30 1,7 /7 (11|12 13 14 15|17 119 1 [ 16 0 0 ojojojo 0j2[1/1/0]/0 4 146
17H30 - 17HA5 49 |14 |17)16 16 14 18 17|20 155 1 H 11 0 3 ojoj1 001|001 0|0 3 181
17H45 - 18HOD 16 420262527 8B W% 2|20 51 4 15 16 2 5 ojoj1/o0j/0j0j0 0|0 1 294 P
18H00 - 18H15 20002 | M| M|18[20 3119 15|18 210 2 10 15 0 2 1/o0jojo 1)1 ]1/0 0|1 5 244
18H15 - 18H30 W15 4|15 9 17 2 17/ 018k 146 1 17 8 1 2 oj/ojo 2/ 0/1]/0(0 00 3 178
TOTAL 553 | 636 | 628 | 728 | 641 | 750 | 718 | 680 | 664 | 622 6620 =6 SR 135?1 B @ 9 |11]10 14| 22 | 191515 | 16|15 146 8027 8027

FH: Flujo Horario (veh/h)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Luego de los aforamientos vehiculares se puede notar que los intervalos de mayor
demanda vehicular se dan dentro de las horas pico, esto se puede observar graficamente en la

ilustracion 33.

FLUJO VEHICULAR CALLE BOLIVAR Y AURELIO JARAMILLO
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lustracion 33. Flujos Vehiculares calle 3 de Noviembre
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

A continuacion los flujos vehiculares que presentan cada una de las calles que componen
la estacion de conteo 6, donde se podran identificar también las horas de mayor demanda
vehicular a los largo de un dia de aforo y de igual manera se presenta también el calculo de la

capacidad maxima de vehiculos que pueden circular por esta via.
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4.1.6.1. Aforos vehiculares calle Aurelio Jaramillo E - O

Tabla 25. Aforos Vehiculares en la calle Bolivar y Aurelio Jaramillo E - O

TRAMO VIAL: CALLE AURELIO JARAMILLOE - O

CANTIDAD DE VEHICULOS
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FH: Flujo Horario (veh/h)

qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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puede identificar que la capacidad vial es superada en ciertos intervalos de tiempo, como se

presenta en la ilustracion 34.
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lHustracion 34. Flujos Vehiculares calle Aurelio Jaramillo E — O
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Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.6.2. Aforos vehiculares calle Aurelio Jaramillo O - E

Tabla 26. Aforos Vehiculares en la calle Bolivar y Aurelio Jaramillo O - E

TRAMO VIAL: CALLE SIMON BOLIVAR Y AURELIO JARAMILLO
CANTIDAD DE VEHICULOS
ml“;s.;::w LIVIANOS (7 PLACAS) ] PESADOS (i PLACAS) I
12[3]als5 6789 olom | | 1[2]37a]s[6 7]8 9]0 toral d
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omoa-omis | 2 |1 3|23 3|7 |5 1 alm| e 2| s | o 31 Jolololale|ejojofolo]| o [a 57
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0900~ 0915 | 0 232 6 2[4]0l0|mw][ e | 3 1] 0 o |ofojojalofol1loloelo| 1 || |5]
osmis om0 | 0 [0 |1 4 0|2 234 1|w] 0 | s 30| o |ofojojalofolojajo[o| o |z 57
om30-045 | 3 | 3|2 1 1|0 alal1 1w ] e | 2 3]0 o |ofojojalofololojelo| o |n]| ||
omasiowo0 | 1|2 |4 1 [ 1|2 1|23 3|®] 0 | 1 s o | o Jolololololololol1]al 1 =], |s]
WO 10415 |2 |12 2 1|1 3|23 el w| o | 1 oo | o |ojofolaojelojolololo] o || |s5]
WS 10w |4 [ 3]0 1 1|2 1|11 2. ] 0 | 3 30| 1 |ofojojalofolojajojo| o = ]
W0 105 | 1 | 2] 1 0 0|2 232 s5|®w] 6| 2 40| o |ojojooolojolololo] o x| |57}
wkis o0 | 2 [ 4|33 0|16 |32 1B e | 1 2 [0 | o Jolofolalolololofofel o |2 | Is]
LHOO-IHIS |0 |2 |4t [ 1|2 2 32 3w 0 | 4 50 o [t[ojojolofolololt|o] 2 || |5]
umis M0 |2 |10 3 3 |a a4l a|m| 1 | 2 10| o |ofo[ofalofolojaje[o] 0 |2 57
01w | 4|3 12 2 2 065 4w ] 0 | & 2] 0 o |ofojojajofojojajo[o] o x| |[5]
umas-um0 | 2 [ 2|02 s |a]2|alo]s| B e 1 30| o Jolofolalol1jolofojel 1 [ Is]
MO NS | 7 | 5 |2 3 3|3 |3|2|3 0| m| 1 z 5| 0| 1 |ofojojajolojojojojo| o 4| |s]
S 10 | 2 | 1|5 | & a3 ]2 |36 1w 1 s 4o 2 Tololalolelola]olofo][ 1 [ @ 57
0. umes | 2 |2 | 1| 7| a|a|s |5 |1 a3 | 0 1 3o | 1 |olojajajofojojol1[1] 3 [m 57 |
1hes- 1300 | 1 |'s |2 s 3]s 8|3 |m|6|a[ 1 « a2 TololeTa o e e ool o o |Ter ], [
wwoo-umis | s | s |6 | 8| s |9 |9 |8 |2 2|5 | 1 z 6| o] 1 |ofofolale[oololofo| o | 7
Bus-0 |1 | s |22 25 5|65 2[3]s G 2| 1| o |o|ojojo ofojojajojo| o |a| [5]
m0-umes | 1| 1| 11|37 126 1|0 0 1 4o | o |ofofojalelalofolofo| o |3 5
LmMas W00 | 1 |2 | 2| 2 [ 12| 1|4lal3|»| 1 3 |30 a |olojojaojelolojof1|o| 1 | 5 |
M0-uW15 |4 | 2|33 2|&|3|2]2 2a|o] 2 | 1 s 0| 1 |elojolalolaloiololal o |m|Y s
wbisams0 |4 |1 0631302 ala| o | 1 s | o] o |olojojalololojojojo| o || [s]
wh0-14ns |0 |1 23 2] &l 230 el w| 0| 1 o o] o |ojofoaelojolololol o ]| |5}
tbas-1s00 | 0 |1 |14 0|2 2[3a 0|l o [ 3o 1 Jolofololololololofol o ||, 5]
15HO-15415 | 3 | 4| 21 2|0 a1a 1]a| o z 3]0 o |ofojojalofolololt|o| 1 || |5]
wHis-as0 |1 | 2|32 1] 21|22 3| ®| 0 1 30| o |ofojojalofolojajojo| o= 57
WH0-15H45 | 1 | 1| 2] 2 112|333 1| v ]| 0 [ 5| 0| o |ofojojolofolojojo|o| o |2]| |5
wsas w00 | 2 |2 |0 | 1 | 111|412 | 0 2 1o | o Jolololalol1lololofol 1 ||, |s]
16001615 | 1 |20 0 0|2 2]3 3 4| w]| 0 [ 20 o |ofololalolololololo] o |a]| " [s]
16H1S - 16H30 2 /a2 3]0/ 1]5[1]3 1]=n o_| 1 4 [ a olojo alojoj1 0jolof 1 E) 57
10165 | 0 |23t 2 2 2 a2 alm] 1t [ 2 4]0 1 Jolo[1iol0lejolola[a] 3 []| |57}
whas 1m0 | 3 |30 & 3|2 3|41 1]m| 1| a 3 [0 2 ofofolalolofolofofel o [a|, Is]
wHo-1M1s | 4 | 2|12 2|3 066 3w 0 | 1 3]0 1 [ofolofol1]ololojolo] 1 [ "|[5]
oS0 |3 [ 211 [1]a]ala[3]s|mw[ e | o 5|0 o |ofojojalofoolojo[o| o |2 ]
W umes | 2 |2 | 1| 6|3 |a|als |2 a|m| o | 1 30| 1 |ofojofajofojojojo[o| o ]| [s]
IS g0 | 2 | 4|2 | s3] &8 |3[m| 6| 1t | 3 a2 1 Jofololale oo o olo] o [es]| [s]
oo tg1s | 3 |5 |4 s | 3| e 8 |s |3 2| 4| 0| 3 6|0 1 |ojojolaoloolofofol o s | 5]
ws- g0 |2 | 523 25 al6ls 2w 0| 6 41 o Jolojololelolololololo|a ]
18 | 1675 [1575|

(FH): Flujo Horario (veh/h)
qc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

De igual forma como en la direccion anterior de la calle Aurelio Jaramillo se identifican

volimenes de transito similares, teniendo en este caso una capacidad vial de 57 veh/15min, y

que se ve reflejado en la ilustracién 35.

FLUJO VEHICULAR CALLE AURELIO JARAMILLO DIRECCION O - E

PEPE P00 :

3 F&y \‘\\ =
f *fﬁy"\@%ﬁ -‘\g\{,\, '\8".-‘:5\-:163'\ s sf 6“ dy 4‘9 "

I '@"},» *‘wm

Sy “‘*.»"“.3,«*

ran

R & s 'f-f’@f
INTERVALOS DE TIEMPO TESSSE S
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VEHICULAR

W CAPACIDAD VIAL
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§ = | A
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v BFLUIO
0 -
S ¢»
d"‘\&"@& ,@‘?g\f ff&\&ge

llustracion 35. Flujos Vehiculares calle Aurelio Jaramillo O — E
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.1.6.3. Aforos Vehiculares en la calle Simén Bolivar

Tabla 27. Aforos Vehiculares en la calle Simén Bolivar

TRAMO VIAL: CALLE SIMON BOLIVAR
insranai CANTIDAD DE VEHICULOS
ANCOR LIVIANOS (# PLACAS) adis | e PKSAD—‘S(’W) I w[lac
1234 5678 9o [tora | 12/3 4[5 [6/7/8/9/0 TOTAL |
1013|170 10 14 /16 /11 15 14| 9 | 122 1 5 5 ) 1 0000 0/000j0] O 134 [ 129 |
18|22 |11 30|14 22 1415 12 /10| 168 1 5 4 o | 1 1/0/0.0/0/0/0/0ojo] 1 | 180 | 500122
9|7 [13(15]9 [13]15/9 |7 [a| 101 | 1 3 3 o |1 [ofojolo[0]ofo[o[o]o] 112 | 129 |
3[/10/3(10/8[9[s[s]8|3] e 1 8 0 o | 1 Jlojojoa 00000l 7 129
6|66 4 3|7 11/10 8|4 65 0 3 2 o 1 0000 0/0,0,0|0| 7 129
9|18 8 |6|5|5|7 613 | o 3 1 o | 1 |ofofo lolo 8|, l120
3|5/7/4|8(13/8 /9|98 74 2 5 5 9. | o 0/1] 00|l 87 129
4|3/2|3/12|/10/6|7 |44 55 1 5 10 o 0 |ojo| 72 129
2[s|e|3w0|s|6(0(6[a| s | 1 | 3 | 7 | o | 2 Jolof = 7 129
6l6/als /8768 alal 61 1 4 5 [ 1 oo 200/ 125
sl2fuf7]s[nfaf27s/2[sa | 3 2 7 o | o oo 129
703 7]8 1B[6 43| &2 2 5 4 ) oo 129
89 6|6 3/8 8 4] 61| 0 3 7 [ o 1] B )
6|9 3|5 S|(3]7|11] S8 5 5 5 o o 0 290 { 129 |
- 10H15 6|6[s]9]2 2|al7]5] s 2 8 s o | o oo 129
-1H30  |6|2|9 6|6 83 66| 60 | 1 1 1 o | oo 129
0 - 10H45 al12]6/a|a 8367 s 2 4 12 o | o oo | 129
- 11H00 ale ala 9796 &2 2 s 14 [} o o 321|222 ]
KIS 77997 7/ 43 [4a] 64 | 1 B 5 | o o |o 129
K0 |69 8]7 88 27| 69 | 3 4 4 [ oo 129
30-11H45 | 4 | 5 6[7] afsisfsle | 2 | 3 | & [ o[ o Jiof 129
-12H0 |6 |13 5 [15 s|6 4a|3| 6 | o 6 9 [ o o 601229}
-12H15 2[7/10/17]6 9[10/7]8]| 83 2 3 12 o | o o 129
- 12H30 4 11 8 a 1 10 8|4 83 5 1 8 LAl | o 0 129
-12mas_ |8 |7 7 12[10/116 | 03 | & a 6 o | a o 129
- 13400 8|12 |18 15/8 9 (18] 126 | 1 s 13 o [ 2 o | 5161222
-13H15 1417 10 1616 13| 7 | 139 2 3 3 [} 1o | 129 |
-13H30 8|7[1a/nf13]7[s[1nnfs| e 1 1 6 o | 1 ol 129
13H45 | 665103 8|5 |11(13] 7| 74 1 5 4 [ oo 129
-1am00 |8 (s|7/6[3[s5/6|7 8 10| 65 1 s 3 o [ o [iof | 301 [ 129
S1aH15 |4 (8|7 10[a 8|48 68| 67 2 ) 5 ) o 1 129
c1aH30 |4 |olal7 7|7 (8[33(a] 6 | o 3 7 [ o o 129
- 14H45 1|7 S'E‘S 7 7’6_9 2 58 o 3 4 D’ 1 0 ] 129
-15w00 |6 1a[3]9|a7]a7]6 8] 8 | © 2 6 o | o o | 280|229
-1sM1s | 668 |8|5|3[5|6 /56| 58 | 3 2 6 o | o o | 129
-11M!4j 4|4/4|a|8|7|7]|4|8|7 57 1 2 s o o 0 129
a[7]8]7]6|a[7][8]s[5]| 61 1 2 7 [} 1o | 129 |
4487 (s5(10]7]26|7| 60 | 1 4 5 ) 1__|ofojolo[o]ojojojojo| 0 | 71 | 2801129 ]
4als[slelo(a[als[3|s0o| 3 5 5 ) o o | 129 |
Je[3Ts]elo[710[alal7] 6 | 2 > 4 0 [ o o 129
68|87 6|6 |5|5/6|5]| 62 1 2 8 ) o |1 129
s[7]slafals|s]|s]s 62 3 a 15 o | o o | 332228
3|s|7]6|3][9][6]7]10 69 2 4 6 o | o o | 129
7]als|7 78|77 [n[7 | 71 1 4 7 0 o |ojoc | )
117 [11]10]9 89 1011 97 1 2 5 o[ 1 o | 129
10[14]14718 18 15[ 14|16 16 150 2 3 7 0 2 |o] 482129
108 [12]15]10] | 7 2 3 4 0 1 [1]o] 129
7 129

FH: FIujHorario (veh/h)
qgc: Capacidad vial (veh/15min)

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

A comparacion con las vias analizadas anteriormente dentro de esta estacion, el tramo vial

de la calle Simén Bolivar cuenta con un alto volumen de transito a los largo del dia, dando

como resultado que se supera en muchos intervalos la capacidad maxima vial de 129

veh/15min, estos resultados se observan de mejor manera en la ilustracion 36.

FLUJO VEHICULAR CALLE SIMON BOLIVAR

VEHICULOS CADA 15 MIN

aq “d’?f@d‘&gf

o o‘* «- %“’\}‘wa S o

é"‘\@“ g?ﬂ) & @Qﬁf@ & ©
IS G’\hﬁ*&-&%ﬁfﬁ :":ﬁiﬁiisﬁ@%@fsﬁ &8
P ""g“ﬁf‘v’@\"'{ﬁ'y"'ﬁ&@us ; .’»\?4\'*5'\*@@;#"1&.@
T ‘,3@@\%&6?—@5;*&,;&,{‘&5\ -z"&c?-‘f &
&

INTERVALOS DE TIEMPO

mFLWO
VEHICULAR

' CAPACIDAD VIAL

llustracion 36. Flujos Vehiculares calle Simon Bolivar (sector Empresa Eléctrica
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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La estacion de conteo 6 estd compuesta por las calles Aurelio Jaramillo y Simén Bolivar
donde se puede identificar que las horas en las que existe mayor demanda son de 06:30 a
07:30, 12:30 a 13:30 y 17:30 a 18:30, y se constata que sobrepasa la capacidad que las vias
tienen como se identifico en las ilustraciones anteriores, estos altos flujos vehiculares se
pueden justificar por la presencia de la instituciones educativas y la empresa eléctrica de

Azogues.

4.2. ANALISIS DE VELOCIDADES EN LAS CALLES DE MAYOR
AFLUENCIA VEHICULAR EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE
AZOGUES

A simple vista se puede identificar el actual inconveniente que se presentan en los
sistemas viales que se encuentran en el centro de la ciudad de Azogues por la gran cantidad
de vehiculos que por ahi transitan, por tal motivo se ha planteado medir las velocidades en
distintos tramos viales para determinar la variacion de la misma en distintas horas del dia,
para ello se ha identificado distintos puntos para la recoleccion de datos como se indica en la

ilustracion 37, y se describen en la tabla 28.
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|
001 -01-0%-3

= Aforamiento de datos para el calculo de velocidades de circulacion

llustracion 37. Tramos viales seleccionados para el aforamiento de datos que permitiran el
célculo de velocidades de circulacion.
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Tabla 28. Velocidades de circulacién en los diferentes horarios en cada uno de los tramos

viales.
TRAMOS 06H30 am - 07H30 am 09H30 am - 10H30 am | 12H30 pm - 13H30 pm = 15H30 pm - 16H30 pm | 17H30 pm - 18H30 pm
N+ VIALES Distancia Tiempo Velocidad Tiempo Velocidad Tiempo Velocidad Tiempo Velocidad Tiempo Velocidad
(Km) (s) (Km/h) (s) (Km/h) ) (Km/h) (s) (Km/h) (s) (Km/h)
Juan Bautista
1 Cordero y 0,1 38,0 9,0 8,0 42,6 42,0 8,1 7,0 48,7 25,0 13,6
Azuay
Benigno
p Maoyhe g 41,0 7.2 9,0 329 | 450 6.6 8,0 37,0 | 290 | 102
Matovelle
Antonio José
3 |y | o) 25,0 7,2 6,0 30,1 25,0 72 5.0 36,1 19,0 9,5
ray Vicente
Solano
Juan Bautista
Cordero y
4 General 0,1 46,0 72 11,0 30,0 51,0 6,5 7,0 47,1 34,0 9,7
Ignacio de
Veintimilla
Alberto
Enriquez
H Galloy 0,1 63,0 7,6 14,0 34,1 74,0 6,4 15,0 31,8 48,0 9,9
Aurelio
Jaramillo

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

En la tabla 28 se pueden identificar que en las horas pico las velocidades de circulacion
que tienen los automotores son bajas en comparacién con el resto de horas del dia, por lo que
se puede deducir la existencia de un problema de congestionamiento vehicular dentro de la
zona, debido a la presencia de una gran cantidad de automotores que da como consecuencia
las demoras en el flujo de transito dentro de la ciudad y mas especificamente dentro de la

zona planteada para la realizacién del estudio.

4.3. ANALISIS DE LA CANTIDAD DE VEHICULOS EN LAS HORAS DE
MAYOR DEMANDA Y APLICACION DE LA MEDIDA DEL PICO Y
PLACA.

La medida de restriccion tomada a consideracion en el trabajo de investigacion es el
Sistema de Pico y Placa cuyo objetivo es el de prohibir la circulacion de vehiculos segun su
ultimo digito de placa, considerando que existen excepciones, como camionetas de transporte
comercial, taxis, buses escolares, vehiculos gubernamentales y de servicio publico, y en el
presente estudio no se considerd los camiones debido a la poca existencia de los mismos y a

gque muchos prestan sus servicios para abastecer a los locales comerciales que en lo zona se
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encuentran, a continuacién se muestran los resultados obtenidos luego de la aplicacion de la
medida en el caso de que se aplicara la medida dentro de las horas de mayor demanda
vehicular.

Donde se consider6 un promedio de vehiculos que estarian restringidos diariamente como
se enuncia en las tablas del apartado 4.3 conjuntamente con la cantidad de vehiculos que no
podrian circular en los dias en lo que se aplique la medida.

La tablas que se presentan a continuacion reflejan los porcentajes del total de vehiculos
que estarian restringidos, considerando las excepciones citadas anteriormente. Para ello se
identifico cual era la cantidad de vehiculos a los que se prohibiria la circulacion, para reflejar

los flujos vehiculares presentados luego de la aplicacion de la medida.

4.3.1. Aplicacion de la medida del Picoy Placa en la Zona 1
4.3.1.1. Juan Bautista Cordero E-0O

Tabla 29. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Juan
Bautista Cordero E - O)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
19 26 32 30 24 30 18 20 24 15
7% @ 9% 12% 11% 9% 11% 7% | 7% | 9% 5%
16% 23% 20% 14% 14%

PROMEDIC DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
12H30 — 13H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
30 34 31 37 32 39 43 38 36 29
7% 8% 7% %% 8% 9% 10% 9% 9% 7%

15% 16% 17% 19% 15%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
24 30 17 32 29 36 30 22 17 18
8% 10% 6% | 10% @ 9% | 12% 10% | 7% | 6% 6%
18% 16% 21% 17% 11%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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En el caso de aplicarse la medida se obtendria una reduccion del 17% del total de
vehiculos que circulan en las horas de mayor de manda vehicular en la calle Bartolomé
Serrano en sentido de circulacion E — O.

Tabla 30. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacién de la medida de Pico y Placa

(calle Juan Bautista Cordero E - O)

1] ¥ ~ DS CO
n P

DL e C 0

DRA [} } acio .
O
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min)  (Veh/h) (Veh/15min) (Veh/h)  (15min)

061130 - 0645 49 42
061145 - 07HO00 63 53
07HOO - 07H15 107 274 01 233
07115 - 07H30 55 46
12H30 - 12H45 83 73
12H45 - 13H00 84 73
13H00 - 13H15 139 423 118 365 106
13H15 - 13H30 117 102
17H30 - 17H45 63 53
17H45 - 18H00 59 48
18H00 - 18H15 92 307 71 249
18H15 - 18H30 93 78

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La tabla 30 indica la cantidad de vehiculos que circularian luego de la aplicacion de la
medida, es decir la reduccion del 17% de vehiculos mencionados anteriormente, mismos

resultados se reflejan en la ilustracion 38 de la siguiente manera.

FLUJOS VEHICULARES CALLE JUAN BAUTISTA CORDEROE -0

VEHICULOS CADA 15 MIN

BFLUJOS
VEHICULARES

W CAPACIDAD VIAL

INTERVALOS DE TIEMPO

lustracion 38. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Juan Bautista Cordero E — O
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.3.1.2. Calle Juan Bautista Cordero O - E

Tabla 31. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Juan
Bautista Cordero O - E)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
19 26 32 30 24 30 18 20 24 15
7% 9% 12% 11% 9%  11% | 7% @ 7% | 9% 5%
16% 23% 20% 14% 14%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
12H30 — 13H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
30 34 31 37 32 39 43 38 36 29
7% 8% 7% 9% | 8% 9% 10% 9% 9% 7%

15% 16% 17% 19% 15%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
24 30 17 32 29 36 30 27 17 18
8% 10% | 6% | 10% | 9% @ 12% 10% 7% | 6% 6%
18% 16% 21% 17% 11%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

En la tabla 31 se identifica que en el caso de aplicarse la medida existiria un promedio de

reduccion en la circulacion vehicular en las horas de mayor demanda del 17% diariamente.

Tabla 32. Andlisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Juan Bautista Cordero O - E)

DL e Ve DS CO
DL: C VC ()

ORAS D . :
5 aca a via
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min) = (Veh/h) = (Veh/15min) (Veh/h) = (15min)
06H30 - 06H45 49 42
06H45 - 07H00 63 53
07HO0 - 07H15 107 274 91 233
07H15 - 07H30 55 16
12H30 - 12H45 83 73
12145 - 13H00 84 73
13H00 - 13H15 139 423 118 365 106
13H15 - 13H30 117 102
17H30 - 17H45 63 53
17H45 - 18H00 59 48
18HO0 - 18H15 92 307 71 249
18H15 - 18H30 93 78

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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La cantidad de vehiculos que circularia en las horas pico luego de la aplicacion de la

medida se detallan en la tabla 32, y se identifican de mejor manera en la ilustracién 39.

FLUJOS VEHICULARES CALLE JUAN BAUTISTA CORDERO O - E

VEHICULOS CADA 15 MIN.
8

BFLUJOS
0@ ﬁ“««*,@ d‘ VEHICULARES

o @\«*‘»@v\* \" ¢, o
S @‘l%"“&”fﬁ‘”

B CAPACIDAD VIAL

INTERVALOS DE TIEMPO

llustracion 39. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Juan Bautista Cordero O — E
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

4.3.1.3. Calle Rafael Maria Garcia

Tabla 33. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Rafael
Maria Garcia)

VEIICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
23 39 35 31 | 30 36 26 29 26 28
7% | 12% | 10% | 9% | 9% 11% | 8% | 9% 8% 8%
18% 20% 20% 16% 16%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
12H30 — 13H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
23 025 | 24 24 34 36 21 28 24 23
8% 9% | 9% 9% 12% | 13% | 8% | 10% 9% 8%
17% 17% 25% 18% 17%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
19%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
13 19 21 22 24 19 19 | 15 18 10
9% | 9% @ 10% | 11% | 12% | 9% | 9% | 7% 9% 5%
18% 21% 21% 16% 14%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
En la calle Rafael Maria Garcia existiria una reduccion de circulacion vehicular promedio

del 18% en las horas pico en los dias laborables de la semana como se indica en la tabla 33.
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Tabla 34. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacién de la medida de Pico y Placa
(calle Rafael Maria Garcia)

] ki

ORAS D i :
5 aca 2 Vi
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/ISmin) (Veh/h) (Veh/15min) (VehW/h)  (15min)
06H30 - 06H45 60 51
06145 - 07HO00 84 69
07H00 - 07H15 132 338 111 284
07H15 - 07H30 62 53
12H30 - 12H45 58 47
12145 - 13H00 65 54
13H00 - 13H15 100 278 82 229 116
13H15 - 13H30 55 45
17H30 - 17H45 30 26
17H45 - 18H00 40 34
18H00 - 18H15 65 207 55 174
18H15 - 18H30 72 59

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La tabla 34 indica la cantidad de vehiculos que circularian en el caso de aplicarse la

medida, mismos datos se muestran en la ilustracion 40 de mejor manera.

FLUJOS VEHICULARES CALLE RAFAEL MARIA GARCIA

VEHICULOS CADA 15 MIN
-

WFLUIOS
VEHICULARES

mCAPACIDAD VIAL

@‘,@&MW
¢'§9

F
'N-”‘é'» &
o "' u*@x\"
»s.,»s\\"‘o&i"’*@g;ﬁ,\ c}'@,""'g*"@“‘b@’ug’é@{’n
FELy FIESL e
»&*i’?,é’f@':’-‘pxe‘”@f@? o
‘s’e@\-&nﬁ{?ff ,»ﬁ.s*’} ﬁf{}“@q\*‘hﬁé .
MR A o oA
R K 4§4&4§?§' ,'*h,s
S
INTERVALOS DE TIEMPO AR

llustracion 40. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Rafael Maria Garcia
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.3.1.4. Calle Julio Maria Matovelle

Tabla 35. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida ( calle Julio
Maria Matovelle)

06H30 — 07H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
28 60 42 47 35 51 47 30 39 35
6% 12% 9% 10% T% 10% 10% 6% 8% 7%
18% 18% 18% 16% 15%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
12H30 - 13H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
33 37 48 43 43 44 32 42 26 29
7% 8% 10% % 9% 10% T% | %% 6% 6%
15% 20% 19% 16% 12%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
17H30 — 18H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
28 30 34 42 38 33 26 25 24 18
8% 8% | 9% 11% 10% % | 1% | T% 6% 5%

16% 20% 19% 14% 11%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

En el caso de aplicarse la medida la calle Julio Maria Matovelle presentaria una reduccion
del 16% en lo referente a la cantidad de vehiculos que circularian por la misma en los
horarios de mayor demanda.

Tabla 36. Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Julio Maria Matovelle)

D1l C C )
(]

ORAS D aplicacid :
O
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Velh/I5min) =~ (Veh/h) (Veh/L5min) (Veh/h)  (15min)

06H30 - 06145 94 83
06H45 - 07HO0 128 109
07HO0 - 07H15 161 491 139 2
07H15 - 07H30 108 94
12H30 - 12H45 116 101
12H45 - 13H00 129 112
13H00 - 13115 124 463 105 399 116
13H15 - 13130 94 82
17H30 - 17H45 89 80
17H45 - 18H00 85 73
18H00 - 18H15 108 373 03 325
18H15 - 18H30 91 79

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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La cantidad de vehiculos que circularian luego de la aplicacion de la medida se describen

en la tabla 36 y se detallan en la ilustracion 41.

FLUJOS VEHICULARES CALLE JULIO MARIA MATOVELLE

4 A
™M A _
| i Sy o

VEHICULOS CADA 15 MIN.

VEHICULARES
W CAPACIDAD VIAL

INTERVALOS DE TIEMPO T8 §

lustracion 41. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Julio Maria Matovelle
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

43.1.5. Calle Simén Bolivar

Tabla 37. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Simén

Bolivar)
VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA
06H30 — 07H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
15 12 16 16 14 19 13 19 19 19
9% 7% 9% 9% 8% 11% 7% 11% 11% 11%

16% 17% 18% 18% 22%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
19%
12H30 - 13H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
16 25 21 22 15 16 16 23 15 24
8% 12% 10% 11% 7% 8% 8% 11% 7% 11%

20% 21% 15% 19% 19%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
17H30 — 18H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
16 16 1z 25 18 22 11 10 21 12
9% 9% 7% 14% 10% 12% 6% 6% 12% 7%

18% 21% 22% 12% 18%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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La tabla 37 indica el porcentaje de vehiculos que no circularian con la aplicacion de la
medida diariamente, dando como resultado un total de 18% de promedio en las horas pico.

Tabla 38. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacién de la medida de Pico y Placa
(calle Simén Bolivar)

O1Ld e VE DS CO
DL e VE ()

ORAS D aplicacid :
O
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/I5min)  (Veh/h) = (Veh/15min) (Veh/h)  (15min)

06H30 - 0GH45 42 30
06H45 - 07100 51 36
07HO0 - 07H15 49 174 35 123
07H15 - 07H30 32 22
12H30 - 121145 50 41
12H45 - 13H00 53 37
13H00 - 131115 58 209 41 154 32
13H15 - 13H30 48 35
17H30 - 17145 40 33
17H45 - 18H00 41 34
1SHOO0 - 18115 45 179 37 149
18H15 - 18H30 53 45

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
La tabla 38 presenta la reduccion en la cantidad de vehiculos que circularian en el tramo
vial de la calle Simon Bolivar, luego de aplicar la medida, y estos valores se identifican en la

ilustracion 42.

FLUJOS VEHICULARES CALLE SIMON BOLIVAR

VEHICULOS CADA 15 MIN.
&

WIS
VEHICULARES

RITEy

JV f _ L = == - T mCAPACDADVIAL
FF e &, o"‘f@ I r— T
L o ‘:f' 4 FEP S N -
fﬁss”f\&\»;@‘e@ & e
i \0;{,‘,0 »,ﬁ‘ "49 o e
& g e""é‘yﬁf‘w» ﬁ#'@d’

7’ —_
e"’ 0# i‘ '
&

&
&
**’f@&s‘\"ﬁ

¢+

INTERVALOS DE TIEMPO

llustracion 42. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Simon Bolivar
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Los resultados obtenidos en esta zona de estudio reflejan que se ha logrado reducir los
flujos vehiculares en las horas en las que existe mayor demanda vehicular, pero cabe recalcar
que no se ha logrado reducir totalmente la cantidad de automotores ya que se puede observar
que existe todavia una gran cantidad de vehiculos por sobre la capacidad de la via, en algunos

Casos.

4.3.2. Aplicacion de la medida de Pico y Placaen la Zona 2
4.3.2.1. Calle Simon Bolivar

Tabla 39. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Simon

Bolivar)
06H30 — 07TH30
1 | 2 ‘ 3 ‘ 4 ‘ 5 | 6 ‘ 7 ‘ 8 ‘ 9 | 0
24 4 43 25) 34 24 39 45 40 37
6% | 7% ‘ 11% ‘ 7% ‘ 9% | 6% ‘ 10% ‘ 12% ‘ 11% | 9%
14% 18% 15% 22% 19%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
12H30 - 13H30

1 2 |3 4 s [ 6 | 7 8 9 0

31038 39 | 44 38 35 | 26 | 40 27 30

8 9% 9% 1% 9% 9% 6% 10% 7% 7%
17% | 20% 8% | 16% | 14%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%

17H30 - 18H30

12 3 4 5 |6 | 7 | 8| 9|0

38 40 33 23 40 | 35 | 43 | 29 31 | 36

10% | 10% 8% 6% 10% | 9% | 11% | 7% 8% | 9%
20% 14% 19% 18% 17%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

En el tramo vial de la calle Simén Bolivar se detecta una reduccion del 18% de vehiculos

que no podrian circular luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa.
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Tabla 40. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacién de la medida de Pico y Placa
(calle Simén Bolivar)

0Ll O C 0 [} 5 dpaciaad
DLAL (A€ VE [) S
Hp dC10 (1€ (] 5 a4 (1€

DRAS D aplicacion de la medida .
0
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Vel/15min) = (Vel/h)  (Ve/15min) = (Vel/h)  (15min)
06H30 - 06H45 45 38
06H45 - 07H00 175 148
07HOO - 07H15 106 375 89 316
07H15 - 07H30 49 42
12H30 - 12H45 107 92
12H45 - 13H00 106 92
411 352 103
13H00 - 13H15 112 95
13H15 - 13H30 86 74
17H30 - 17H45 93 78
17H45 - 18H00 96 81
392 330
18HO00 - 18H15 103 87
18H15 - 18H30 100 84

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La taba 40 indica la cantidad de vehiculos que circularian por la via en estudio y de igual

forma en la ilustracion 43 se refleja la reduccion en los flujos vehiculares del tramo vial.

FLUJO VEHICULAR CALLE SIMON BOLIVAR

VEHICULOS CADA 15 MIN
g

pii] b
— A.
0 A
¥
SEPEESy $oe o BFLUO
EALE S SIS e s VEHICULAR
R R AR R
R R T Y e,
TS S s q)ﬁ. 4}\@‘},’1’“-}9 FEES FLee o B CAPACIDAD VIAL
b RS & YN E " ©
NN B A N R &
MR K stb \9?:’ .tf? & q{p u"'\l ki ‘J}?’ Q‘@b & (\@c} ‘;\-«\'5’ “Q\é’ I
K & & & £ 49,» L{@@;, &
¥ A o
INTERVALOS DE TIEMPO Y \?&

lustracion 43. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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43.2.2. Calle Bartolomé Serrano

Tabla 41. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle
Bartolomé Serrano)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30

1 2 3 4 3 6 7 8 9 0
22 28 29 29 28 29 37 35 28 35
6% | 8% 8% | 8% 8% | 8% | 11% 10% | 8% 10%

15% 17% 17% 21% 18%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
12H30—-13H30

1 2 3 4 S 6 7 8 9 0
24 21 29 39 30 23 22 22 26 25
8% 7% | 9% 12% 9% | 7% | 7% | 7% @ 8% | 8%

14% 21% 17% 14% 16%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
20 31 16 28 23 21 24 26 31 27
7% 10% 5% | 9% | 8% | 7% | 8% | 9% 10% 9%
17% 15% 15% 17% 20%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

El tramo vial correspondiente a la calle Bartolomé Serrano presenta una reduccion
promedio de circulacion vehicular del 17% en el caso de aplicarse la medida de Pico y Placa.

Tabla 42. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacién de la medida de Pico y Placa
(calle Bartolomé Serrano)

oLal ae D (] H dpacidad
oLal de ve 0
ap ACI10 (1€

ORAS D aplicacion de la medida S
0 acy
AR TOTAL FH TOTAL FH QcC
(Veh/15min) (Veh/h) | (Veh/15min) (Veh/h) (15min)
06H30 - 06H45 54 46
06H45 - 07THOO 125 104
07HO0 - 07H15 116 321 99 289
07H15 - 07H30 47 40
12H30 - 12H45 74 64
12H45 - 13H00 84 72
13H00 - 13H15 91 317 78 274 86
13H15 - 13H30 68 60
17H30 - 17H45 57 50
17H45 - 18HO0O 64 54
18HO0 - 18H15 93 392 78 235
18H15 - 18H30 84 72

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La cantidad de vehiculos luego de la aplicacion de la reduccion dada por la medida de

Pico y Placa se presenta en la tabla 42 y estos valores estan representados en la ilustracion 44.
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FLUJO VEHICULAR CALLE BARTOLOME SERRANO
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lustracion 44. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

De igual forma en la zona en estudio se presentan los resultados tras la aplicacién de la

medida donde se puede identificar que en la primera hora pico (06:30 a 07:30) am no se logra

reducir lo suficiente la cantidad de vehiculos ya que aun existen intervalos horarios en donde

la capacidad de la via es superada.
4.3.3. Aplicacion de la medida de Picoy Placaen la Zona 3

4.3.3.1. Calle Luis Cordero Crespo

Tabla 43. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Luis

Cordero Crespo)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 ]
24 36 39 26 24 38 18 22 27 18
7% 11% 12% 8% 7% 11% 5% | 7% | 8% 5%

18% 20% 15% 12% 14%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
12H30 — 13H30

1 2 3 4 S 6 7 8 9 0
1% 42 24 46 33 31 16 31 35 21
5% 12% 7% 13% 9% | 9% 5% @ 9% 10% 6%

17% 20% 18% 13% 16%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
17H30 — 18H30

1 2 3 4 B 6 7 8 9 0
13 21 21 12 18 14 13 25 24 14
7% | 9% | 9% | 3% 8% | 6% 7% 11% 11% 6%

16% 15% 14% 18% 17%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Tabla 44. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Luis Cordero Crespo)

DRA [ i 5 de did ) 0 [} () (]
0 D
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min) (Veh/h) (Veh/15min) (Veh/h) (15min)
06H30 - 06H45 48 42
06H45 - 07HO0 108 92
07H00 - 07H15 110 333 96 289
07H15 - 07H30 67 58
12H30 - 12H45 83 71
12H45 - 13H00 107 91
13H00 - 13H15 99 352 84 302 88
13H15 - 13H30 63 55
17H30 - 17H45 40 35
17H45 - 18HO0 58 50
18HO00 - 18H15 78 227 69 199
18H15 - 18H30 51 45

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Las tablas 43 y 44 indican el porcentaje de reduccion en la circulacion vehicular de la calle
Luis Cordero Crespo en el caso de aplicarse la medida, y de igual forma los datos de flujos

vehiculares se presentan en la ilustracion 45.

FLUJO VEHICULAR CALLE LUIS CORDERO

VEHICULOS CADA 15 MIN
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llustracidon 45. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.3.3.2. Calle Fray Vicente Solano

Tabla 45. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacién de la medida (calle Fray
Vicente Solano)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERQ DE PLACA

06H30 — 07TH30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
26 21 19 25 26 22 17 20 29 28
10% 8% 7% 9% 10% 8% | 6% 7% 11% 10%
17% 16% 18% 14% 21%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
12H30 - 13H30

1 P 3 4 5 6 7 8 9 0
25 28 24 41 17 32 25 25 19 20
8% 9% 8% 13% 5% 10% 8% 8% 6% 6%

17% 21% 16% 16% 12%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
17H30 — 18H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
24 23 21 24 29 22 17 23 32 31
8% 8% 7% 8% 10% 8% 6% 8% 11% 11%

16% 16% 18% 14% 22%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Tabla 46. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacién de la medida de Pico y Placa
(calle Fray Vicente Solano)

DRA D ; 5 de did ) : (] D (]
)
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Vel/15min)  (Velh) (Veh/15min) = (Veb/h)  (15min)
06H30 - 06H45 43 37
06H45 - 07THO0 83 71
07HO0 - 07H15 90 272 77 232
07H15 - 07H30 56 47
12H30 - 12H45 76 65
12H45 - 13H00 102 89
13H00 - 13H15 72 316 62 273 ”
13H15-13H30 66 58
17H30 - 17H45 51 43
17H45 - 18HO00 84 72
18HO0O - 18H15 89 285 76 243
18H15 - 18H30 61 51

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La aplicacion de la medida de Pico y placa reduciria un porcentaje del 17% de vehiculos
en la calle Fray Vicente Solano como se indica en las tablas 45 y 46, y que esta representado

graficamente en la ilustracion 46.
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FLUJO VEHICULAR CALLE FRAY VICENTE SOLANO
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lustracion 46. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Los resultados obtenidos luego de la aplicacion de la medida en la zona 3 reflejan que ain
con la aplicacion de la medida no se logra en su totalidad reducir lo suficiente la cantidad de
vehiculos para tener un flujo libre de vehiculos y reducir los problemas de congestionamiento
vehicular.

4.3.4. Aplicacion de la medida de Pico y Placa en la Zona 4
4.3.4.1. Calle Emilio Abad Aguilar

Tabla 47. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Emilio
Abad Aguilar)

06H30— 07H30
1|2|3|4‘5‘6|7‘3‘9|0
40 52 37 65 45 60 45 44 41 | 26
8%| 10% |7%| 13%\9%\ 12%|9%\9%\8%|5%
18% 20% 21% 18% 13%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
12H30— 13H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
38\43\48\45\48\55\48|45\44|39
7% @ 8% 9% 9% 9% 11% 9% | 9% 9% | 8%
16% \ 18% \ 20% \ 18% \ 16%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
17H30— 18H30
1\2|3\4\5\6|7\3\9\0
35 36 46 51 42 40 | 43 44 46 47
7%\7%| 10%\11%\9%\8%|9%\9%\ 10%\ 10%
15% 20% 17% 18% 19%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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Tabla 48. Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Emilio Abad Aguilar)

DR ) ) 0 (e (11C) : : : : :
0
AR TOTAL FH TOTAL FH QcC
(Veh/15min) (Veh/h) (Veh/15min) (Veh/h) (15min)
06H30 - 06H45 66 57
06H4S - 0THOO 129 112
07HO00 - 07TH15 38 341 77 299
07H1S - 07TH30 58 52
12H30 - 12H45 87 77
12H45 - 13H00 91 80
13HO00 - 13H15 103 375 90 330 4
13H15 - 13H30 94 83
17H30 - 17TH45 96 83
17H4S - 18HOO 92 82
18HO0O0 - 18H15 90 376 80 330
18H1S5 - 18H30 98 86

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
En la calle Emilio Abada Aguilar la aplicacion de la medida reduciria en un 18% la
cantidad de vehiculos que circularian por la via en estudio y por ende la reduccion en los

flujos vehiculares en las horas pico, los mismos que se presentan en la ilustracion 47.

FLUJO VEHICULAR CALLE EMILIO ABAD AGUILAR

VEHICULOS CADA 15 MIN

mFLUJO
VEHICULAR

m CAPACIDAD VIAL

INTERVALOS DE TIEMPO

lustracion 47. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Emilio Abad Aguilar
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.3.4.2. Calle 3 de Noviembre

Tabla 49. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacién de la medida (calle 3 de
Noviembre)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
30 27 17 23 12 59 Y 22 19 20
10% 9% | 6% 8% 4% | 13% 10% | 7% | 6% 7%
19% 14% 17% 17% 13%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
12H30 - 13H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
31 20 25 41 26 27 25 23 26 30
9% 6% 8% 13% 8% 8% 8% 7% | 8% 9%
16% 20% 16% 15% 17%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
372} 22 24 38 26 40 27 28 30 17
9% 6% | 8% 10% @ 8%  12% 8% 8% | 9% 5%
16% 18% 19% 16% 14%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Tabla 50. Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle 3 de Noviembre)

ORA D . ; de did [) () [] [) (]
. »
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min) = (Vel/h)  (Veh/I5min) = (Veh/h) (15min)
06H30 - 06HA45 65 57
06H45 - 07THOO 84 71
07HO0O0 - 07TH15 85 298 74 259
07H15 - 07TH30 64 57
12H30 - 12HA45 74 63
12H45 - 13HO00 98 84
13H0O0 - 13H15 84 328 72 282 86
13H15 - 13H30 72 63
17H30 - 17H45 84 72
17HA45 - 18HOO0 92 80
18HO00 - 18H15 86 342 74 295
18H15 - 18H30 80 70

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

El resultado de la aplicacion de la medida en la calle 3 de Noviembre da como resultado

una reduccion del 17% en la circulacion vehicular en la calle en estudio como se muestra en
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las tablas 49 y 50, y de igual manera la reduccion de los flujos vehiculares en las horas pico

se presenta en la ilustracion 48.

FLUJO VEHICULAR CALLE 3 DE NOVIEMBRE

VEHICULOS CADA 15 MIN
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Ilustracion 48. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle 3 de Noviembre
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

La aplicacion de esta medida en la zona 4 indica una gran reduccion de flujos vehiculares
logrando que la cantidad de automotores este por bajo la capacidad de via logrando casi en su

totalidad eliminar los alto flujos que anteriormente se presentaba.
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4.3.5.

4.3.5.1.

Aplicacion de la medida de Pico y Placa en la Zona 5 (Estacion 5)

Calle Cacique Tenemaza

Tabla 51. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacién de la medida (calle Cacique

Tabla 52.

Tenemaza)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07TH30
4 5 6 7 8 9 0
22 26 29 18 20 26 36 32 37 30
7% | 8%  S% 6% 6% 8% 11% 10% 11% 9%
15% 14% 14% 21% 20%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
12H30 - 13H30
4 5 6 7 8 9 0
39 39 29 27 35 30 27
11% 11% 8% | 7% 9% 8% 7%
20% 18% 17% 15%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
33 37 30 24 34 31 39 24 31 27
9% 10% 8% | 7% 9% | 9% 11% 7% | 9% | 7%
19% 15% 18% 17% 16%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

1 2 3

1 2 3
33 28 36
9% 8% 10%

16%

Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Cacique Tenemaza)

Otal de 0 0 a dpPacldad
OLAl A€ VE 0

ORA ) ap AC10 (1E 15 COl0E 1 : : o ‘ : S
(]
AR TOTAL FH TOTAL FH QcC
(Veh/15min) = (Veh/h) | (Veh/15min) | (Vel/h) (15min)
06H30 - 06H45 58 50
06H4S - 07TH00 112 95
07HO0 - 07H15 98 327 &3 280
07H15 - 07H30 59 52
12H30 - 12H45 103 87
12H45 - 13H00 98 83
13H00 - 13H15 90 371 77 315 93
13H15 - 13H30 80 68
17H30 - 17H45 80 68
17H45 - 18H00 93 79
363 310
18HO00 - 18H15 98 84
18H15 - 18H30 92 79

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Las tablas 51 y 52 dan a conocer la reduccion en la circulacion vehicular de la calle

Cacique Tenemaza dando como resultado un promedio del 17% diariamente, lo que hace que

los flujos vehiculares se reduzcan en las horas pico, como se muestra en la ilustracion 49.
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FLUJO VEHICULAR CALLE CACIQUE TENEMAZA
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llustracion 49. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Cacique Tenemaza

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

4.3.5.2. Calle Benigno Rivera

Tabla 53. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Benigno

Rivera)
06H30 — 07TH30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

26 27 26 29 35 25 29 29 29 32
8% 9% 8% 9% 11% 8% 9% 9% 9% 10%

17% 18% 19% 19% 20%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
12H30 - 13H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
35 25 29 40 32 26 26 22 30 28
11% 8% 9% 13% 10% 8% 8% 7% 9% 9%
19% 22% 18% 15% 18%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
19%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
12 16 20 22 9 22 18 22 19 17
6% 8% 10% 11% 5% 11% 9% 11% 10% 9%
14% 21% 16% 20% 18%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17H30 — 18H30
18%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

pag. 83



Tabla 54. Anélisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Benigno Rivera)

D13 e VE DS €0
|] & £ Ve )

DRA D ; ) P |
0 el 2avid
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min)  (Veh/h)  (Veh/15min) (Veh/h) (15min)
06H30 - 06H45 56 46
06H45 - 07100 94 78
07HO0 - 07H15 106 312 88 259
07H1S - 07H30 56 47
12H30 - 12H45 76 64
12H45 - 13H00 85 70
13H00 - 13H15 96 316 79 262 »
13H15 - 13030 59 48
17H30 - 17H45 41 35
17H45 - 18100 47 39
18H00 - 18H1S5 63 200 54 169
18H15 - 18130 49 41

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
La aplicacion del Sistema de Pico y Placa dentro de la via en estudio da como resultado
una reduccion en la circulacion vehicular del 18% como se muestra en las tablas 53 y 54, y

esta reduccion vehicular se muestra en la ilustracién 50.
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llustracion 50. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Benigno Rivera
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Se identifica que en la zona de estudio 5 se ha logrado con la aplicacion de la medida de
Pico y Placa reducir los altos volimenes de transito que se generan en las vias mencionadas

anteriormente, lo que ayudaria a reducir los problemas de congestionamiento presentes.
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4.3.6. Aplicacion de la medida de Pico y Placa en la Zona 5 (Estacion 6)
4.3.6.1. Calle Aurelio Jaramillo E-0O

Tabla 55. Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacién de la medida (calle Aurelio

Jaramillo E - O)
06H30 — 07H30
1 2 3 4| 5 6 7 8 9 0

16 23 11 17 19 17 24 13 18 22
7% 10% | 5% | 8% | 8% 8% 11% | 6% 8% 10%

17% 13% 16% 17% 18%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
12H30 — 13H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

25 15 25 25 25 27 23 15 19 20
9% | 6% 9% | 9% 9% 10% 9% @ 6% 7% 8%

15% 19% 20% 14% 15%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
17H30 — 18H30
1 2 3 4 5 6 7 8 9 0

18 18 14 12 15 23 18 17 18 20
8% | 8% | 6% | 5% 7% 11% 8% | 8% | 8% 9%

16% 12% 17% 16% 17%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Tabla 56. Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Aurelio Jaramillo E - O)

DL £ Ve DS CO
DL e VE |

ORA b : . ; 2 13 , : ] i .l ()
O
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min) (Veh/h) (Veh/15min) (Veh/h) (15min)

06H30 - 06H45 25 23
06H45 - 07HO0 75 65
07HO0 - 07H15 74 224 63 195
07H1S - 07H30 50 44
12H30 - 12H45 67 58
12H45 - 13H00 64 56
13HO00 - 13H15 81 26 70 229 66
13H15 - 13H30 53 44
17H30 - 17H45 36 32
17H45 - 18H00 67 59
18HOO - 18H15 73 219 63 192
18H15 - 18H30 43 38

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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La calle Aurelio Jaramillo en su direccion de circulacion E — O presenta una reduccion de

trafico vehicular del 16% en las horas de mayor demanda vehicular, como se enuncia en las

tablas 55 y 56, lo que produce una reduccion de los volumenes de transito dentro de las horas

pico, lo dicho anteriormente se puede observar de mejor manera en la ilustracién 51.

VEHICULOS CADA 15 MIN

FLUJO VEHICULAR CALLE AURELIO JARAMILLO DIRECCION E- O

INTERVALOS DE TIEMPO

BFLUO
VEHICULAR

1 CAPACIDAD VIAL

lustracion 51. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Aurelio Jaramillo E — O
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

4.3.6.2. Calle Aurelio JaramilloO - E

Tabla 57 Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Aurelio

Jaramillo O - E)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
18 19 19 17 14 19 27 30 8 19
8% 8% 8% 7% 6% 8% 12% 13% 3% 8%

16% 16% 14% 25% 12%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
17%
12H30 - 13H30

1 2 3 4 &) 6 7 8 9 0

9 17 11 22 14 23 27 22 19 14
1% | 8% @ % 10% 6% 10% 12% 10% 9% 6%
12% 15% 17% 22% 15%
PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
16%
17H30 — 18H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
9 16 9 19 11 17 24 19 21 14

5%

8%

5%

10%

6%

9%

12%

10%

11%

%

13%

14%

14%

22%

18%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION

16%

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

pag. 86



Tabla 58. Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Aurelio Jaramillo O - E)

. R A ' x x ; . . ) ] | | ] ]
0 aca d d
AR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Veh/15min)  (Veh/h) | (Veh/15min)  (Veh/h) (15min)
06H30 - 06H45 60 52
06H4S - 07HO00 90 77
07HO0 - 07H15 39 229 34 197
07H1S - 07H30 40 35
12H30 - 12H45 43 37
12H45 - 13H00 61 53
13H00 - 13H1S 69 222 60 193 37
13H15 - 13H30 49 43
17H30 - 17H45 38 33
17H45 - 18HO0 59 51
18HO00 - 18H1S 52 196 45 170
18H15 - 18H30 47 41

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Las tablas 57 y 58 indican el resultado de la aplicacion de la medida de Pico y Placa en la
Aurelio Jaramillo en su direccion de circulacion O — E, dando como resultado un 16% de
vehiculos que contarian con la medida de restriccion vehicular, lo que ocasionaria la

reduccion de la cantidad de vehiculos en la zona como se indica en la ilustracién 52.
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llustracion 52. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Aurelio Jaramillo O —E
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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4.3.6.3. Calle Simén Bolivar

Tabla 59 Porcentaje de vehiculos restringidos con la aplicacion de la medida (calle Simén
Bolivar)

VEHICULOS DE ACUERDO AL NUMERO DE PLACA

06H30 — 07H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
40 52 37 65 45 60 45 44 41 26
8% 10% 7% 13% 9% 12% 9% 9% 8% 5%

18% 20% 21% 18% 13%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
12H30 - 13H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 (1]
38 43 48 45 48 55 48 45 44 39
7% 8% 9% 9% 9% 11% 9% 9% 9% 8%
16% 18% 20% 18% 16%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
17H30 — 18H30

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0
35 36 46 51 42 40 43 44 46 47
7% 7% 10% 11% 9% 8% 9% 9% 10% 10%

15% 20% 17% 18% 19%

PROMEDIO DE VEHICULOS CON RESTRICCION
18%
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Tabla 60. Analisis de flujos horarios luego de la aplicacion de la medida de Pico y Placa
(calle Simon Bolivar)
Total de vehiculos con la Capacidad

HORAS DE aplicacion de la medida. aplicacitnidetbicay S e
FLUJO Placa la via

Total de vehiculos sin

VEHICULAR TOTAL FH TOTAL FH QC
(Vel/15min)  (Veh/h) (VeW/I5min) (Veh/h)  (15min)

06H30 - 06H45 134 112

06H45 - 07H00 180 149

07HO0 - 07H15 112 500 94 47

07H15 - 07H30 74 62

12H30 - 12H45 112 96

12H45 - 13H00 150 128

13H00 - 13H15 150 >16 126 436 129
13H15 - 13H30 104 87

17H30 - 17H45 107 90

17H45 - 18H00 168 141

18H00 - 18H15 119 482 100 405

18H15 - 18H30 88 74

Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)
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El tramo vial considerado en este apartado correspondiente a la calle Simén Bolivar,
presenta una reduccion de circulacién vehicular del 18% como se da a conocer en las tablas

59 y 60, y estan representados graficamente en la ilustracion 53.

FLUJO VEHICULAR CALLE SIMON BOLIVAR

VEHICULOS CADA 15 MIN

—————— mfuIo
VEHICULAR

u CAPACIDAD VIAL

INTERVALOS DE TIEMPO

lustracion 53. Flujos vehiculares luego de aplicacion de la medida calle Simon Bolivar
Fuente: Luis Alfredo Alvarez (2018)

Como se pudo evidenciar en cada uno de las ilustraciones en la zona los resultados luego
de la aplicacion de la medida de pico y placa solo reducen los flujos vehiculares en las horas
de mayor demanda pero no elimina el problema de congestionamiento en su totalidad.

Al igual que toda medida de restriccion, el Sistema de Pico y Placa también cuenta con sus
respectivas excepciones y salvoconductos, que permitiran circular a ciertos vehiculos, por

razones que a continuacion se enlistan.

4.4, EXCEPCIONES DEL PICO Y PLACA
Para la realizacion de este apartado se considerara la Resolucion No. A 007 del Distrito
Metropolitano de Quito, que en su capitulo 2 da a conocer los diferentes vehiculos que
estaran excluidos de la medida, considerando los siguientes:
¢ Los automotores gubernamentales oficiales, es decir aquellos que conforman los

desplazamientos de autoridades.
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¢ Los vehiculos que transportan a autoridades consulares y diplomaticas que tengan
placas de color azul con letras CD, CC, AT Y01

¢ Los vehiculos conducidos por personas de la tercera edad, con los respectivos
documentos de identidad, y circulacion.

¢ Los vehiculos de asistencia social y emergencias tanto publicas como privadas,
debidamente identificadas.

¢ Transporte masivo de pasajeros debidamente autorizados por el Municipio o la
autoridad de transito pertinente.

¢ Las unidades que prestan el servicio taxi y transporte de carga liviana,
debidamente autorizados por el Municipio (Distrito Metropolitano de Quito, 2010,
pag. 5).

Las consideraciones anteriormente mencionadas seran de gran valor en el caso de generar
una ordenanza municipal que condicione el trafico vehicular en la ciudad de Azogues, como
documento de ayuda para proponer una resolucion que esté acorde a las caracteristicas de los
vehiculos presentes en nuestro medio, pero en el proyecto de investigacion seran
considerados como lineamientos que ayudaran a ampliar los conocimientos sobre el tema de
estudio.

4.5. SALVOCONDUCTOS DEL SISTEMA DE PICO Y PLACA

Considerando la existencia de un sistema de restriccion vehicular dentro de nuestro pais,
propiamente en la ciudad de Quito, que en su resolucion No A 0017 enuncia los
salvoconductos que el Distrito Metropolitano de Quito mismo que se tomo6 a consideracion
cuando entro en vigencia la medida del Pico y Placa en los distintos puntos de la ciudad, se
pueden enunciar de la siguiente manera:

La institucién municipal sera la encargada de emitir los permisos para los vehiculos que

transportan a personas con capacidades especiales, en los siguientes casos:
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¢ Vehiculos particulares que son conducidos o que transporten a personas con
discapacidad, que cuenten con deficiencias de movilidad.

Los salvoconductos deberdn tener la acreditacion del Consejo Nacional de
Discapacidades (CONADIS), que sera emitida a favor de la persona con discapacidad o de
la persona que conduzca el vehiculo, luego de la presentacion de los documentos que
certifiquen dicha discapacidad.

Asi mismo EI CONADIS podra anular la acreditacion y solicitar se retire el
salvoconducto, al comprobarse que la informacién entregada por la persona con
discapacidad o por el conductor es falsa o adulterada (Distrito Metropolitano de Quito,
2010, pag. 7).

Considerando cada uno de los aspectos que se toman en cuenta en los salvoconductos se
puede identificar que los mismos también tienen cabida en la ciudad de Azogues debido a la
existencia de los organismos que en el mismo se mencionan.

De igual forma dentro de este sistema existen sanciones que se ejecutaran a los infractores
de la medida, y que estaran a disposicion de la autoridad de transito competente dentro de la

ciudad.

4.6. SANCIONES APLICADAS A LOS INFRACTORES DE LA MEDIDA DE
PICO Y PLACA

El documento pertinente a Infracciones de Transito publicado por la (POLICIA

NACIONAL DEL ECUADOR, 2012) da a conocer en su Art. 106 que, “son infracciones de

transito las acciones que, pudiendo ser previstas por el causante, se verifican por

incumplimiento de las leyes, reglamentos, resoluciones y demas regulaciones de transito”

(pag. 1).
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Considerando lo anteriormente citado se puede definir a una infraccién como el quebranto
de las leyes dispuestas por una institucion, mismas que en el caso de estudio se enfocan
particularmente en normas para regular el transito vehicular.

Las sanciones aplicadas a los contraventores de la medida de Pico y Placa, serén regidas
por las autoridades competentes de la ciudad de Azogues considerando la gravedad de las
alteraciones.

Las sanciones tendran el fin de garantizar la correcta participacion de la ciudadania ante la
aplicacion de la medida de restriccion mencionada anteriormente, para de esta manera
garantizar que se reducira la cantidad de vehiculos en circulacion y asi reducir los indices de

congestionamiento que en la actualidad se identifican.
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CAPITULOV

5.1. CONCLUSIONES

Se pudo identificar que dentro de las horas de mayor demanda vehicular la capacidad de
cada una de las vias que componen la zona de estudio se ve siempre superada, lo que da
como resultado el congestionamiento vehicular producido dentro de la ciudad.

La aplicacion de la medida de Pico y Placa en el centro de la ciudad de Azogues, indica
que el sistema mencionado ayuda a reducir el flujo vehicular en las horas de mayor demanda
vehicular y que exista un recorrido mas fluido de vehiculos pero esta medida no elimina los
problemas de congestionamiento vehicular en su totalidad.

La efectividad de la medida de Pico y Placa actualmente es aceptable ya que reduce los
niveles de trafico en las zonas de estudio, aunque no en su totalidad pero ayuda a reducir el
congestionamiento producido en las vias de la ciudad.

Se pudo identificar que casi la totalidad de vehiculos que generan el congestionamiento
son vehiculos particulares, entonces se pude llegar a la deduccion de que la mayoria de las
personas prefieren usar su vehiculo propio en lugar de transporte publico o comercial lo que
genera estos embotellamientos en el centro de la ciudad de Azogues.

La aplicacion de la medida de Pico y Placa ayudard a generar ingresos a todos los
transportistas publicos, y de igual forma a la empresa municipal de Azogues mediante el
cobro de sanciones y multas por parte de los conductores que infringieran la ley
correspondiente.

La medida del Pico y Placa dentro de nuestra ciudad a largo plazo podria convertirse en
una solucion al congestionamiento vehicular dentro de la ciudad de Azogues ya que la
planificacion de la ciudad no es la correcta, debido a que dentro de ella en la zona central
propiamente existen intersecciones demasiado cercanas lo que genera que se produzcan los

embotellamientos en la zona.
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5.2. RECOMENDACIONES

A las autoridades encargadas de la distribucion de transito y vialidad de la ciudad de
Azogues, prestar mayor atencion a la realizacion de estudios que permitan tener una nocion
real del servicio actual que muestran nuestros sistemas viales, para poder buscar soluciones a
los mismos.

Fomentar en la ciudadania el uso del transporte publico en lugar de los vehiculos
particulares ya que esto ayudaria en la reduccién de los problemas de congestionamiento que
actualmente presenta la ciudad.

Los sistemas viales en el centro de la ciudad de Azogues tras la implementacion del
parqueo tarifado ha hecho que en ancho de las calles en las que se aplicé la medida se vea
reducido, por lo que agrava el problema en la circulacién vehicular dentro de las mismas por
lo que se recomienda a los conductores el uso de los distintos parqueaderos existentes en la
urbe de la ciudad, y de igual forma usar las vias cercanas al centro, para evitar

aglomeraciones en la circulacion de los vehiculos.
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ANEXO #1

FORMATO PARA REALIZAR DE AFOROS



8

UNIVERSIDAD CATOLICA DE CUENCA SEDE
AZOGUES

ESQUEMA DE TRAMO VIAL

T—7 ‘xl

SECTOR 5 ESQUINAS

/' o
/ P FECHA:
HORA INICIAL:
06:30 am
HORA FINAL:
18:30 pm
LIVIANOS
oireccion | T rﬁle -’L‘-J-l
/HORA S-|S-[S-[N-|N-|N-[E-|O-]E-]E-]O-]O-
N| E|O|S|E|O|O|E|N|S|NI|S
06:30-06:45
06:45-07:00
07:00-07:15
07:15-07:30
07:30-07:45
07:45-08:00




@ UNIVERSIDAD CATOLICA DE CUENCA SEDE
AZOGUES

ESQUEMA DE TRAMO VIAL SECTOR 5 ESQUINAS

\ P

FECHA:

HORA INICIAL:
06:30 am

HORA FINAL:
18:30 pm

pireccion | 1| 9 leqJ ‘--’L‘-J

/HORA S-|S-|S-| N-|N-| N-| E-]O-] E-|E-| O-
N E ©) S E ©) @) E N S N

08:00-08:15

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




8

UNIVERSIDAD CATOLICA DE CUENCA SEDE

AZOGUES

ESQUEMA DE TRAMO VIAL

<N\

SECTOR 5 ESQUINAS

FECHA:

HORA INICIAL:
06:30 am

HORA FINAL:
18:30 pm

DIRECCION
/HORA

d==C I

N- | E- | O-| E-|E-]| O-
Ol 0| E|N|S|N

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




8

UNIVERSIDAD CATOLICA DE CUENCA SEDE

AZOGUES

ESQEEMA DE TF%A“’LS VIAL SECTOR 5 ESQUINAS
/= FECHA:
7/ HORA INICIAL:
e 06:30 am
HORA FINAL:
18:30 pm
DIRECCION t rﬁ ] L}J ‘--’L‘-J-l
JHORA [ S- S-S | N-[N-| N-[E-|[O-|E- E-| O |qg
NI E|ol|s|E|]olo|EI|NI|sSI|N
12:00-12:15
12:15-12:30
12.30:-12:45
12:45-13:00
13:00-13:15

13:15-13:30




8
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2 DATOS GENERALES DEL PROYECTO

TituLo o . SR

Propuesta de solucidn al congestionamiento vehicular mediante la aplicacion del Sistema picoy placa

en el centro de la ciudad de Azogues

| TIPOLOGIA D}:, LA INVESTIGACION : . - e

| Investigacion Basica X Investigacion Aplicada

; TRA‘BA)O DE TITULACION

Luis A/ﬁ edo Alvarez Rodnguez

~ LH\IEA Y SUBLINEA DE INVES TIGACION Pm a mayor mformaczon sobre las lmeas de in vestuaczon
;'eferzrse a[Anexc 1 ”L[NEAS DE INVESTIGACION UCACUE 2014” - R

Linea de ]nvestlgacién: Clencias exactas, naturales y tecnologlcas

Subll’nea de Investigacién: Desarrollo regi()naly local

TIEMPO DE E}ECUCION DEL TRABA}O DE Ti i‘ULACION

Duracion del proyecto en meses 3 meses

‘ A, Amdricasy Humbolelt, Cuenca - Ecuador. Tel: (593)7 2830751
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5 INTRODUCCION

La necesidad de movilizacién que tienen las personas todos los dias ya sea por medios propios o con
el uso de algtn vehiculo, obliga a que existan vias ue cuenten con excelentes caracteristicas de
funcionamiento, para garantizar un viaje comodo, seguroy con demoras minimas en su trayecto.

Uno de los problemas mas importantes referente al trénsito vehicular en una cindad es el
congestionamiento producido en las vias existentes dentro de la misma, debido al aumento de la
cantidad de vehiculos que por ahf transitan, sobre todo en los lapsos de mayor demanda vehicular.

En el presente trabajo se realizard el andlisis de distintas vias en el centro de la ciudad de Azogues
mediante mecanismos de conteo manual continuo para poder determinar la demanda vehicular en
Jas mismas, para posteriormente someter la informacién a un andlisis técnico aplicando los
conocimientos adquiridos en las diferentes asignaturas alo largo de la-carrera universitatia.

Las metodologias planteadas en el proyecto de investigacion proporcionardn los datos sobre la
demanda de vehiculos que circulan por las zonas de estudio, para luego verificar la factibilidad de
uso del Sistema de Pico y Placa en la zona céntrica de la ciudad de Azogues, de esta manera la
" propuesta descrita impone una restriccién obligatoria a la circulacion vehicular de automoviles
particulares en el centro de la ciudad, dependiendo del Gltimo nimero de la placa del automdvil con
el fin de reducir la cantidad de automotores que circulan por la zona en estudio y de esta manera
reducir los problemas de congestionamiento vehicular.

La aplicacién del sistema mencionado anteriormente estard basada en fundamentos tedricos
analizados a lo largo del desarrollo del presente trabajo de titulacion, en busca de la posibilidad de
su aplicacién dentro de la ciudad y sobre todo que existan benéficos a los usuarios de las vias.

6 ELPROBLEMA

6.1 FORMULACION DEL PROBLEMA

El crecimiento vehicular producido en los tdltimos afios en la ciudad de Azogues obliga a que los
sistemas viales tiendan a trabajar por sobre la capacidad para la que fueron disefiadas, esto hace que
se generen problemas de congestionamiento vehicular.

En las zonas de estudio civculan transporte de vehiculos livianos, transportes escolares, buses
urbanos y deméas automotores que ocasionan problemas a los transetntes debido a la gran cantidad
de vehiculos presentes en las vias, sin dejar a un lado el riesgo al que estarian expuestos los peatones.

Entre las medidas usadas para reducir el congestionamiento vehicular estd el Sistema de Picoy Placa
que busca dar soluci6n a este problema y reducir la tasa de accidentes de transito, evitando el uso
innecesario de los vehiculos particulares y estimular que se utilice el transporte publico para
disminuir la congestién en las horas de méaxima demanda.

El problema identificado en las zonas de estudio se da en las horas pico, cuando la demanda de
vehiculos es mayor a la capacidad de la via, lo que hace que exista una gran cantidad de automotores
préacticamente parados debido al embotellamiento producido en las horas de mayor demanda.

Todo lo expuesto anteriormente nos lleva a plantear la siguiente interrogaunte:

Av, Américasy Humboldt, Cuenca - Ecuadorn Tel: {593 7 2830751 i )
[EXOANED: oo e Pagina 6de 19

piti




UNIVERSIDAD
CATOLICA DE CUENCA

COMUNIDAD EDUCATIVA AL SERVICIO DEL PUEBLO

sPodrd el Sistema de Pico y Placa beneficiar a la usuarios de los sistemas viales en la zona céntrica del
canton Azogues?

6.2 DELIMITACION DEL PROBLEMA

Para el desarrollo del proyecto de investigacién se consideraron los aspectos que a continuacion se
mencionaran:
Campo: Ingenieria Civil
Area Temdatica: Ingenierfa de Transito y Transporte
Objeto del estudio: Solucién al congestionamiento producido en el centro de la ciudad de Azogues
mediante la aplicacion del Sistema de Pico y Placa
Aspectos a tomar en caenta en el estudio:
s Congestionamiento vehicular
»  Flujos vehiculares
s Capacidad y nivel de servicio
»  Sistema de Pico y Placa

Tiempo: Enero 2018 - Abril 2018

6.2.1 DEFINICION DE LA ZONA DE ESTUDIO (OPTATIVO)

El proyecto de investigacién propone el estudio de sistemas viales dentro de la zona central de la
ciudad de Azogues para llevar a cabo el proceso de recoleccién de datos, mismo que se realizara en
las vias de mayor afluencia tanto vehicular como peatonal, para ello se ha seleccionado cuatro tramos
viales comprendidos entre las siguientes calles:

1. Antonio José de Sucre y Bartolomé Serrano

2. Bartolomé Serrano y Antonio José de Sucre

3. Sector de las Cinco Esquinas

4. Juan Bautista Cordero y General Ignacio de Veintimilla
Todo esto conel fin de plantear una solucién al problema de congestionamiento que se ha detectado
en la zona de estudio.

A continuacion en la ilustracion 1 se presentan las cuatro zonas consideradas para el levantamiento
de informacién necesaria para el proyecto.

Av. Amdrcas y Humboldt, Cuenca - Ecvador. Tel: (593} 7 2830751
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Hlustracion 1. Zonas donde se va a realizar la recoleccién de informacién para la realizacion del
proyecto (AZOGUES RURAL Y URBANO 2016)

7 JUSTIFICACION

Uno de los mayores problemas en lo que concierne al transporte es la congestién vehicular, y es de
gran importancia el conocer las causas que lo ocasionan y las consecuencias que trae consigo, con la
finalidad de que se tomen los correctivos pertinentes para sotucionar este inconveniente,

La progresiva reduccién de velocidades de circulacién en una via provoca que exista un nivel
considerable de congestionamiento, lo que ocasiona malestar en los conductores, sin dejar a un lado
la pérdida tanto, econémica como de tiempo que el mismo genera.

La congestion vehicular en la zona central de la ciudad de Azogues constituye un grave problema
para los usuarios de las vias existentes en la zona, sobre todo en las horas en las que existe mayor
demanda vehicular debido al gran crecimiento del parque automotor en la ciudad, lo que provoca
molestias a los usuarios de los sistemas viales dentro de la misma.

Es por estas razones que se ve la clara necesidad de plantear soluciones para el congestionamiento
vehicular producido en la zona. .

Jon, Amésicasy Humboldt, Cuenca - Ecoadon Tels (593)7 2830751
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La propuesta busca que los conductores puedan compartiv su vehfculo ayudando a evitar la
aglomeracién de vehiculos en sectores claves de la ciudad y de esta manera poder llegar al destino
deseado de una manera eficaz, segura y rapida en una ruta con menor transito.

El proyecto de investigacion se considera factible de realizar ya que se cuenta con los recursos tanto
econdricos y humanos para su realizacion, tomando también a consideracidn que existen grandes
fuentes bibliograficas que ayudarén al desarrollo del presente trabajo.

8 OBJETIVOS

8.14.1 GENERAL

»  Proponer una solucién técnica al congestionamiento vehicular producido en el centro de la
ciudad de Azogues.

8.1.2 ESPECIFICOS

s Determinar el comportamiento del trafico vehicular en la zona de estudio mediante
nmecanismos de conteo en campo y aplicacion de encuestas. '

s Construir un marco teérico referente a la implementacion del Sistema de Pico y Placa para

la ciudad de Azogues.

Analizar el nivel de servicio y la capacidad de las vias en estudio en los lapsos de mayor

demanda vehicular.

s Evaluar la factibilidad y aceptacién de la medida del Sistema de Pico y Placa en el centro del
centro de la ciudad de Azogues.

@

9 MARCO TEQRICO

El proyecto presenta una propuesta para el descongestionamiento vial, considerando que es uno de
los principales problemas identificados en el centro urbano de la ciudad de Azogues en las horas con
mayor afluencia de trafico, por lo tanto se realizara un estudio de campo, y se complementara con
argumentos teéricos mediante diferentes fuentes bibliograficas, donde se han considerado todos los
aspectos relacionados al estudio de trafico vehicular en las carreteras, y se ha hecho énfasis en ayudar
al mejoramiento en el transito que en ella esté presente.

»  Congestionamiento Vehicular

“La palabra “congestién”, se utiliza frecuentemente en el contexto del transito vehicular, tanto por
técnicos, como por los ciudadanos en general. Definido como “accién y efecto de congestionar o
congestionarse”, en tanto que “congestionar” significa “obstruir o entorpecer el paso, la circulacion o
el movimiento de algo”, conceptos que son proporcionados por el diccionario de la Real Acadernia
Espafiola de la Lengua. Habitualmente se entiende como la condicién en que existen muchos
vehiculos circulando y cada uno de ellos avanza lenta e irregularmente. Estas definiciones son de
caracter subjetivo y no conllevan una precision suficiente.” (Thomson, 2001, pag. 2)

También (Thomson,2001) enuncia a la friccién entre los vehfculos como la causa fundamental de
la congestion vehicular, ya que hasta un cierto nivel de transito un vehiculo puede circular a una
velocidad relativamente libre.

o Causas del Congestionamiento vehicular

Las causas que expone (Thomson, 2001) en relacién con el congestiohamiento vehicular son las
siguientes:

Ay, Américasy H'll’ﬂbQ‘dl. Curnca - Ecvador Tels {bJ3J7?830 751
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El transporte se efectia en limitados espacios viales debido a las reducidas velocidades a las que
circulan los vehiculos, como es facil de comprender, no se puede acumular la capacidad vial no
utilizada para usarla posteriormente en perfodos de mayor demanda. Especialmente en zonas
urbanas, la provisién de infraestructura vial para satisfacer la demanda de los perfodos de punta
tiene un costo elevado.

A raiz de todo lo anterior se produce congestion en diversos lugares, con sus negativas secuelas de
contaminacién, importante gasto de los recursos privados y sociales, y pérdida de calidad de vida.

»  Capacidad de una via

La capacidad de una infraestructura vial corresponde al flujo maximo horario al que se puede
razonablemente esperar que las personas o vehiculos atraviesen un punto o seccion uniforme de un
carril o calzada durante un periodo de tiempo dado, bajo condiciones prevalecientes de la via, del
control y del transito. (UPTC, 2007, pag. 1)

» Intensidad de Servicio

“Segtn (Carlos, 2004) enuncia que, la intensidad de servicio corresponde al miximo nmero de
vehiculos que pueden atravesar por unidad de tiempo una seccién de una carretera de forma que no
sobrepase el nivel de servicio expresado en vehiculos/hora”,

£l congestionamiento vial que se presenta en la zona central de Azogues y que durante el transcurso
de los afios ha ido en aumento, impulsa a encontrar una solucién que ayude a disminuir el trafico,
para lo cual se propone plantear una posible ordenanza conocida con el nombre de “Picoy Placa”, la
cual tuvo sus inicios en la ciudad de Bogota durante la alcaldia de Enrique Peifialosa, en el afio de

1998.

» PicoyPlaca

Pico y Placa, “la cual se basa en la prohibicién de la circulacién de un grupo de vehiculos, durante un
dfa laborable de la semana y en los perfodos de hora pico de la circulacién vehicular.” (Guarderaz,

2010, pag. 4)
»  Aforos de Trafico

Es necesario realizar medidas y estudios en las carreteras existentes para conocer las
caracteristicas de trafico de las mismas. Las principales caracteristicas de trafico que se suelen
estudiar son: La intensidad de circulacién, las velocidades y los tiempos de recorrido de los vehiculos,
el origen, destino y objeto de los viajes, los accidentes, etc.

Para conocer el trafico que circula por las distintas carreteras de una red es necesario elegir las
secciones donde se han de realizar los aforos, de forma que estén representadas todas las vias de la
red. Para determinar con exactitud las intensidades con cierta exactitud es necesario realizar los
aforos durante un tiempo suficiente para registrar las variaciones de tréfico, aunque por otra parte
conviene reducir la duracién de estos aforos para disminuir el coste del plan de aforos. {Carlos, 2004,

pag. 85)

En el estudio que se realizard se va a proponer un conteo manual mediante el llenado de fichas de
conteo y la toma de fotograffas para determinar el volumen de trafico que por la zona de estudio
circula.

o  VolGimenes de Transito

El volumen de transito para (Jamez, 2011), “es el volumen de transito absoluto es el ndmero total de
vehfculos que pasan durante un lapso de tiempo determinado. Dependiendo de la duracion del lapso
de tiempo determinado, se tienen los siguientes volimenes de transito absolutos y totales”

“a) Trénsito anual (TA).
b) Transito mensual {TM).
v, Amdricasy Humboldt, Cuenca - Ecuador Tel: (593} 7 2830 751
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c) Transito semanal (TS).
d} Transito diario (TD).
e) Transito horario (TH).
f) Tasa de flujo (q).

Mediante el conteo realizado se pretende determinar los niveles de servicio y la capacidad a la cual
esta funcionando la via en estudio y poder dar solucién al problema identificado en la zona para
garantizar el correcto transito vehicular y salvaguardar la integridad de las personas que por ahi

circulan.

Se contar4 con una extensa bibliografia que en su mayor{a estard basada en normas y reglamentos
de transito como por ejemplo el Highway Capacity Manual (HCM) 2000 y las normativas de vialidad
dadas en los reglamentos ecuatorianos.

10 METODOLOGIA

El presente trabajo de titulacién busca plantear una posible solucién al congestionamiento vehicular
producido en la zona céntrica de la ciudad de Azogues en las horas pico, en busca del mejoramiento

al transito dentro de la misma.

Para dar cumplimiento a cada uno de los objetivos propuestos se implementard una modalidad de
investigacién cuantitativa ya que se van a cuantificar cada una de las variables mediante procesos de

recoleccién de informacién.

El proyecto de investigacion se basa en estudios de campo y gabinete, los mismos se llevaran a cabo
mediante aforamientos de transito vehicular continuo en la zona de estudio considerando como las
horas de mayor demanda vehicular los lapsos entre las 06H30 a 07H30 y de 12H30 a 13H30 ya que
dentro de esos rangos es donde existe mayor afluencia vehicular, debido a que la mayoria de las
personas tienden a movilizarse para diversas actividades, lo que hace que se produzca
congestionamiento en la zona. De igual forma se aplicaran encuestas y entrevistas para identificar
cuél es la percepcién de todos los actores que intervienen en la movilidad de la ciudad, esto incluye
a operadores y usuarios de buses, vehiculos particulares y taxis, en las distintas zonas dentro del
perimetro donde podria implementarse el Sistema de Pico y Placa.

La importancia de determinar los flujos vehiculares en la zona, mediante un estudio visual del
comportamiento de trafico en la via, permitiran determinar la intensidad del trafico que por ella
circula en los lapsos de mayor demanda vehicular. "

De igual forma lo estudios de gabinete estaran destinados al andlisis de cada uno de los datos
levantados en campo, para identificar las condiciones del trdnsito que actualmente circula por la via
en estudio, y poder determinar factores como la capacidad y nivel de servicio que la misma brinda,
luego de la aplicacién de cada uno de los fundamentos tedricos y técnicos analizados a lo largo del

proyecto de investigacién.

Una vez concluido el trabajo de analisis de las variables consideradas se podrd verificar la factibilidad
de implementar el sistema de Pico'y Placa en la zona central de la ciudad de Azogues.

10.1 POBLACION Y MUESTRA (OPTATIVO):

Para la elaboracién del presente estudio se ha tomado a consideracién distintos tramos viales de la
zona central de la ciudad de Azogues, como se enunci6 en la delimitacién de la zona de estudio
considerando que existe mayor movimiento vehicular, por la existencia de instituciones educativas
y lugares de afluencia de personas que usan vehiculos particulares para llevar a cabo sus actividades
diarias, de igual forma para verificar la aceptacion del Sistema de Pico y Placa enla zona central de la

Av, AmeéricassHumboldt, Cuenca - Ecuador. Tel:(593) 7 2830 751
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ciudad de Azogues se ha considerado laaplicacidn de encuestas a una muestra de 265 personas, luego
de realizar el calculo de la poblacion econémicamente activa para el afio en curso contando con un
total de 19.900 personas, tomaundo como referencia la PEA para el afio 2010 de 14.700 habitantes

segun el (PBVOT, 2015).

11 HIPOTESIS (OPTATIVO)

El crecimiento vehicular producido en los tiltimos afjos en la ciudad de Azogues provoca malestar a
la ciudadania debido al congestionamiento genérado en las redes viales, lo cual obliga a plantear
soluciones a esta problemdtica. Con la presente investigacién se busca, reducir la cantidad de
vehiculos que por la zona transitan mediante la aplicacién del Sistema de Pico y Placa cuyo objetivo
es el de restringir la circulacién de vehiculos particulares ciertos dias debido a su ntimero de placa

12 RECURSOS

Anexo V 1. “CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES”
Anexo VI 1. “DETALLE DE PRESUPUESTO

13 BIBLIOGRAFIA APROXIMADA

»  Agencia Nacional de Transito (ANT)

o Carlos, K. (2004). Ingenieria en carreteras (Vol. 1). Madrid, Espafia: Mc Grw Hill.

e  Guarderaz, B. {2010). ORDENANZA METROPOLITANA No. 0305. Quito, Ecuador.

o Jamez, C. (2011). Disefio Geométrico de las carreteras. Bogota, Colombia: Ediciones ECOE.

e  PBVOT.(2015). PLAN DEL BUEN VIVIR Y ORDENAMIENTO TERROTORIAL DE AZOGUES.
AZOGUES.

e Thomson, L. (2001). La congestion de Tdnsito Urbano: Causasy consecuencias econdmicas y
sociales. Santiago, Chile,

o UPTC. (2007). capacidad y Nivles de Servicio Vial Bogota, Colombia.

Av. Américas y Humboldt, fuenca - Ecuador Tel:{593) 7 2830 751

O Tt [ R ale

Pégina 12 de 19




UNIVERSIDAD
CATOLICA DE CUENCA

COMUNIDAD EDUCATIVA AL SERVICIO DEL PUEBLO

14 INDICE GENERAL PRELIMINAR

RESUMEN

ABSTRACT

INDICE

[INDICE DE ILUSTRACIONES
INDICE DE TABLAS

CAPITULO 1

1.1. ANTECEDENTES
1.2. INTRODUCCION

1.3. Formulacion del problema
1.3.1. Delimitacidn del problema
1.4, Delimitacion de la zona de estudio
1.5, Justificacién
1.6. Objetivos
1.6.1. Objetivo General
1.6.2. Objetivos Especificos

CAPITULO 2
2.1. MARCO TEORICO
2.1.1. -Congestionamiento Vehicular
2.1.2. Causas de la congestién
2.1.3.  Condiciones de las Vias
2.1.4.  Condicion de vias y conductas de congestidn
2.1.5. Cépacidad de lavia
2.1.6  Intensidad de Servicio
2.1.7. Picoy Placa

2.1.7.1 Casosy caracteristicas de restriccién Vehicular

2.1.7.1.1. Modalidad
2.1.7.1.2. Programacion
2.1.7.1.3. Rotaéic’m

2.1.7.1.4. Excepciones
2.1.7.1.5. Salvoconductos |
2.1.7.1.6. ~ Areade restriccion
2.1.7.1.7. Parqueaderos
2.1.7.18. Gestién y control

2.1.8.  Aforos de trafico.
2.1.8.1. Manuales

2.1.8.2. Automaticos

A, Américas y Humbolsdt, Cuenca - Ecuadon Tel: {59317 2830751

Pagina 13 de 19

BEARCIR e Iad ondhy,or




UNIVERSIDAD
CATOLICA DE CUENCA

COMUNIDAD EDUCATIVA AL SERVICIO DEL PUEBLO

IR
B ENGAE

2.1.9. Variables que intervienen en la evaluacién del nivel de servicio
2.1.9.1. Velocidad de recorrido
2.1.9.2. Tiempos y demoras
2.1.9.3. Columnas o colas
2.1.10. Capacidad y nivel de servicio
2.1.10.1. Capacidad
2.1.10.2. Nivel de servicio

2.1.11. Voltimenes de transito absolutos y totales.

CAPITULO 3
3.1 Metodologiay Modalidad
3.1.1. Campo

3.1.2. Gabinete

3.2. Conceplualizacién de términos empleados
3.3. Aforos de vehiculos y verificacién de ndimeros de placas
3.4, Aplicacién de encuestas y entrevistas

3.41. Operadores de Taxi
3.4.2. Usuarios de Transporte publico
3.4.2. Operadores de Transporte publico

343  Conductores particulares

CAPITULO 4
4.1, Analisis de Datos de aforamientos, encuestasy entrevistas
4.2, Determinacion de Flujos vehiculares
4.3. Determinacién de capacidad y niveles de servicio (LOS) )
4.4, Resumen de operaciones realizadas
4.5. Proyecciones

CAPITULO S~

5.1 CONCLUSIONES
5.2. RECOMENDACIONES

BIBLIOGRAFIA

A, Américas y Hurboldt, Cuenca - Ecuadorn Tel:(593)7 2830751

o acacenrch oo

Pagina 14 de 19




UNIVERSIDAD

) CATOLICA DE CUEMNCA

Fecha: Cuenca, 03 de enero de 2018

k COMUNIDAD EDUCATIVA AL SERVICIO DEL PUEBLO

Nombre: Luis Alfredo Alvarez Rodriguez
Cl: 03024413165
ESTUDIANTE

b
Nombre: Pav Eo‘deoan lllescas Cardenas

Cl: 0301531653
DIRECTOR

Nombre:
Cl:
INSTITUCION CO-EJECUTORA

A, AmwnLN;Humhol'Jt Luenca - Ecvador
o LCRCUnnglL e

Tel:(393) 7 2830 751 )
' Pagina 15 de 20

il




UNIVERSIDAD
CATOLICA DE CUENCA

COMUNIDAD EDUCATIVA AL SERVICIO DEL PUEBLO

ANEXO L SOLICITUD DE APROBACION

ANEXO IL LINEAS DE INVESTIGACION “UCACUE”

ANEXO I NORMAS APA

ANEXO IV. PLAN DETRABAJO

ANEXO V. CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

ANEXO V1. PRESUPUESTO POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO

A, Amdricas y Hurnhaldt, Cuenca - Ecuadon Tel:{5%3) 7 2430751

A e TR LR ale [V Rty

Pégina 16 de 19




UNIVERSIDAD |
CATOLICA DE CUENCA

COMUNIDAD EDUCATIVA AL SERVICIO DEL PUEBLO

ot
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Informacién General del Tema

Ingenieria Civil X
Arquitectura 1
Disesio 1

Titulo Propuesto: PROPUESTA DE SOLUCION AL
CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR MEDIANTE LA APLICACION
DEL SISTEMA PICO Y PLACA EN EL CENTRO DE LA CIUDAD DE

AZOGUES
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ANEXO V. CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

MESES ENERO FEBRERO MARZO
SEMANAS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

ACTIVIDADES

Presentacion del tema

Elaboracién de objetivosy
formulacion del problema

Elaboracion del marco tedrico

Identificacidén de ta metodologia a
usar

Toma de datos de campo

Analisis de la informacién
' recolectada

Anélisis y factibilidad de
soluciones

Conclusiones y recomendaciones

Presentacién del trabajo de
titulacion

e
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ANEXO VI PRESUPUESTO POR FUENTE DE FINANCIAMIENTO

RECURSOS DESCRIPCION COSTO
Materiales de Varios 80,00
escritorio
Adquisicién de Documentos 50,00
Bibliografia relevantes para el
proyecto
Suministros de Programas, CD’s, 70,00
computadora Memoria USB B
Personal Conteos vehiculares 150,00
Impresiones Impresién de 150,00
protocolo y del
praoyecto final
Copias Copias de material 20,00
bibliograficoy
reglamentos en las
distintas entidades.
Camara digital Tomar evidencias de 120,00
la realizacién del
proyecto y datos de
flujos vehiculares
Gastos por Movilidad Identificar los
probllemas-de 50,00
congestionamiento y
demoras por parte de
los usuarios
lmprevistos 60,00
TOTAL 750,00
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