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RESUMEN

Esta investigacion nace de la carencia de metodologias que evallen las vias
urbanas en aspectos como la fluidez y seguridad de circulacion, en los cuales se califiquen
criterios como seccién transversal, uso de suelo, movilidad, gobierno, vivir, acera, trafico.
El objetivo del presente trabajo fue estudiar las vias urbanas mediante una metodologia
de evaluacién que garantice un analisis de la fluidez y seguridad de la circulacién en
ciudades de hasta 300 000 habitantes. Donde para el cumplimento de los objetivos se
procede con el siguiente proceso: Se fundamento bibliograficamente mediante articulos
cientificos los métodos de evaluacion de vias urbanas, se indago en criterios de evaluacion
que califiquen caracteristicas que influyen en la fluidez y seguridad de una via y
posteriormente se diseid una metodoldgica de evaluacion. Esta metodologia de
evaluacion se implemento en el caso de estudio el cual es la Av. 25 de Junio de la ciudad
de Machala desde su interseccion con la Via Transversal Expresa del Terminal Terrestre
hasta la via colectora 10 de Agosto por lo que es una arteria vial de gran actividad
econdmica de ingreso a la ciudad. Como resultado se obtuvo una calificacion en la fluidez
con el valor de 0.65, con el cual indicar que la fluidez de la Av. 25 de Junio estd en un
rango bueno segun nuestra metodologia, esto se describe como un flujo libre con leves
restricciones en la circulacion, ademas en el aspecto de seguridad se obtuvo un valor de
0.63 y la calificamos como buena ya que la mayoria de caracteristicas de la seccion son
seguras para los usuarios. Con estos resultados se planteard mejoras en indicadores como
rutas para ciclista, estacionamientos, trafico elevado, velocidades, uso de bicicleta seguro
y seguridad en infraestructuras para asi garantizar una fluidez y seguridad en vias urbanas
de hasta 300000 habitantes.

PALABRAS CLAVES:

Vias urbanas, seguridad, fluidez, evaluacién de vias, movilidad.



ABSTRACT

This research is born from the lack of methodologies that evaluate urban roads in
aspects such as fluidity and traffic safety, in which criteria such as cross section, land use,
mobility, government, living, sidewalk, traffic are qualified. The objective of this work
was to study urban roads through an evaluation methodology that guarantees an analysis
of the fluidity and safety of circulation in cities of up to 300,000 inhabitants. Where for
the fulfillment of the objectives the following process is proceeded: The evaluation
methods of urban roads were based bibliographically through scientific articles, the
evaluation criteria that qualify characteristics that influence the fluidity and safety of a
road were investigated and later they were designed an evaluation methodology. This
evaluation methodology was implemented in the case study, which is Av. 25 de Junio in
the city of Machala from its intersection with the Via Transversal Expresa del Terminal
Terrestre to the collector road 10 de Agosto, which is a road artery. of great economic
activity entering the city. As a result, a fluidity rating was obtained with the value of 0.65,
which indicates that the fluidity of Av. 25 de Junio is in a good range according to our
methodology, this is described as a free flow with slight restrictions on the circulation, in
addition, in the security aspect, a value of 0.63 was obtained and we qualify it as good
since most of the section's features are safe for users. With these results, improvements
will be proposed in indicators such as cycling routes, parking lots, high traffic, speeds,
safe bicycle use and infrastructure security in order to guarantee fluidity and safety on
urban roads of up to 300,000 inhabitants.

keywords:

Urban roads, safety, fluidity, road evaluation, mobility.
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INTRODUCCION

El objetivo de las infraestructuras viales es que cumplan adecuadamente la
funcion para la cual han sido construidas, permitiendo una movilidad con altos estandares
desde el punto de vista de rapidez en la comunicacién, seguridad, economia y comodidad.
Permitiendo aportar a los diferentes departamentos encargados de la movilidad, el
transporte y vialidad obtener indicadores que permitan evaluar los diferentes
componentes de las vias urbanas antes de planificar, proyectar o construir las mismas ya
que el problema del congestionamiento genera costos innecesarios para los usuarios de la
red vial a causa del tiempo de demora, consumo de combustible y los diferentes

accidentes.

Ademas, cabe indicar que la presente investigacion servird como guia documental
para la evaluacién de vias urbanas que prioricen la optimizacion de la circulacién, la
prevencion y mitigacion de accidentes de transito proponiendo actuar en un enfoque como
el conjunto de normas técnicas que garantizaran el desarrollo de ciudades de hasta 300000

habitantes, y que permitan un crecimiento urbanistico sostenible.

La ciudad de Machala presenta constantes problemas de congestionamiento e
inseguridad vial a lo largo de su trama vial y sus intersecciones dejando mucho que desear,
todo esto involucra diferentes factores como el deterioro prematuro del pavimento,
deficiencia de disefio vial, mantenimiento y control del transito, ocasionando malestar a
la movilidad, por cuanto el flujo vehicular y la seguridad se vuelven deficiente, ademas,
la escasa seguridad en el transito, la poca cultura del conductor y el transelnte que

circulan por la via, entre otros problemas.

El aumento de accidentes a diario en las horas pico causado principalmente por el
aumento del parque automotor es un gran problema al que las entidades publicas deberan
tomarle mucha importancia, por ello se plantea el siguiente problema a resolver: ;Qué
tipo de evaluacion de vias urbanas permite garantizar la fluidez y seguridad de circulacién
en ciudades de hasta 300000 habitantes?

Debido a que la Provincia de El Oro presenta una tasa de crecimiento de 4,1%
(Agencia Nacional de Transito, 2016) otorgandole mayor porcentaje a la capital como lo
es la ciudad de Machala, algunas de las vias de la ciudad ya no satisfacen la demanda de
vehiculos que transitan, donde la capacidad vial ha sido superada minimizando su nivel

de servicio. En el caso de la via de estudio como es la Av. 25 de junio desde su



interseccion con la Via Transversal Expresa del Terminal Terrestre hasta la via colectora
10 de Agosto se reflejan largas colas que ocasionan demoras e incomodidad a los usuarios

durante horas picos.

Considerando que esta investigacion tiene como objetivo la evaluacion de vias
urbanas para garantizar la fluidez y seguridad de la circulacion en la ciudad de Machala,
debemos abordar el flujo vehicular y la seguridad como elementos que nos permita
conocer los factores que solucionen esta problematica en ciudades de hasta 300000

habitantes.

La presente investigacion tiene como interés presentar una propuesta para la
evaluacion de vias urbanas. Esta investigacion representa un gran aporte al progreso y la
sostenibilidad de la movilidad en cuanto a la circulacion y seguridad vial, minimizando
los diferentes accidentes de transito que afectan a la poblacion; aportando para las demas
ciudades en vias de desarrollo del Ecuador sirviendo como una guia para la evaluacion

de las vias urbanas, teniendo relevancia en el desarrollo a nivel nacional e internacional.
Objetivo general de la investigacion

Estudiar las vias urbanas mediante una metodologia de evaluacién que garantice
un andlisis de la fluidez y seguridad de la circulacién en ciudades de hasta 300 000

habitantes.
Objetivos especificos

- Determinar los estudios para la evaluacion de vias urbanas mediante
investigacion cientifica que garanticen la fluidez y seguridad de circulacion en
ciudades de hasta 300000 habitantes.

- Instaurar criterios para la evaluacion de vias urbanas que garanticen la fluidez
y seguridad de circulacion en ciudades de hasta 300000 habitantes.

- Disefiar una metodologia para la evaluacién de vias urbanas que garanticen la

fluidez y seguridad de circulacion en ciudades de hasta 300000 habitantes.

Analizaremos desde el punto vista de la fluidez y seguridad de circulacion en la
ciudad de Machala especificamente en la arteria vial 25 de junio y su interseccion con la
Via Transversal Expresa del Terminal Terrestre hasta la via colectora 10 de Agosto por

cuanto es una arteria vial de gran actividad econémica de ingreso a la ciudad.


https://www.facebook.com/MOVILIDADMACHALA/
https://www.facebook.com/MOVILIDADMACHALA/

Se categoriza la via a estudiar, y el transito que circule a fin de analizar las
caracteristicas que presentan y determinar si cumplen con el nivel de servicio, para definir
métodos de solucion inmediata. Se identificara las debilidades de la infraestructura vial,

de la seguridad y del comportamiento de los transelntes y conductores.

Para el cumplimiento y desarrollo de la investigacion se analizd la hipoétesis
respondiendo las siguientes preguntas cientificas: ;Como la evaluacién de vias urbanas
influye en la eficiencia de la movilidad?, ;Qué sustentos tedricos y técnicos existen para
la evaluacion de vias urbanas permite garantizar la fluidez y seguridad?, ;Qué tipo de
evaluacion de via urbanas permitira garantizar la fluidez y seguridad? y ;Qué
metodologia de evaluacién de vias urbanas garanticen la fluidez y seguridad de

circulacion en ciudades de hasta 300000 habitantes?

La investigacion pretende evaluar una via urbana con criterios de fluidez y
seguridad para lo cual se analiz6 documentos relacionados con la evaluacion vial desde
fuentes apropiadas los cuales expresaran indicadores que mas se relacionan con el caso
de estudio. Se realizard un proceso de analisis jerarquico que indique una ponderacion
mas exacta respecto a los puntos méas importantes a evaluar encontrados mediante la
investigacion. En campo se realizaran encuestas que permitan expresar datos cualitativos
y cuantitativos que permitan la descripcion de los elementos que se relacionan con la

movilidad urbana.

Para el desarrollo de esta investigacion se plantearon cuatro capitulos, los cuales

se describen a continuacion:

En el capitulo 1 se presenta el marco tedrico en el cual se recopila la informacién
que hace referencia al tema de investigacion como antecedentes historicos, tedricos y

contextuales para establecer conceptos de movilidad en vias urbanas.

En el capitulo 2 se describe los métodos y materiales utilizados. Se presenta la
metodologia de investigacion, modalidad de la investigacion, determinacion de la

poblacion y muestra, el plan de recopilacién de datos y procesamiento de la informacion.

En el capitulo 3 se describe la propuesta metodoldgica el cual indica como se
deberé realizar una evaluacion de vias urbanas que garanticen la fluidez y seguridad de

circulacion.



En el capitulo 4 se muestran los resultados del anélisis obtenido los cuales
argumentan con claridad los aspectos de se deben evaluar en vias urbanas como la

infraestructura, trafico, satisfaccion, entre otros.

Finalizando con la presentacion de las conclusiones y recomendaciones sobre los

resultados obtenidos en la presente investigacion.



CAPITULO 1: MARCO TEORICO
1.1. Antecedentes historicos.

El transito a través de los siglos ha venido evolucionando constantemente, junto a
sus elementos como los caminos y los vehiculos. A inicios de la edad media, surge un
incremento poblacional aumentando asi el comercio y a consecuencia de ello el transito
se vuelve mayor, por esta razon, ya para el siglo XVI, se empieza a construir nuevos
caminos Yy asi contribuir en los viajes de la poblacion. (Cal y Mayor & Cardenas, 2018)
Pero para el siglo XVII, conocido como la era moderna el incremento del transito provoca
deterioros en los caminos, afectando directamente al desarrollo de las ciudades y la
econdmica de la poblacion. Para que este deterioro del camino no avance destruyéndolo
en su totalidad, se realiza una serie de mantenimientos y reconstruccion a fin de conservar
su vida Util por més tiempo. (Cal y Mayor & Cardenas, 2018) Con el paso del tiempo a
los caminos se los fueron clasificando en vias urbanas y vias rurales; las primeras hacen
referencia a las vias que se encuentran dentro de las grandes ciudades mientras que las
rurales se refiere a las que se encuentran en los campos donde se realiza actividades

agropecuarias principalmente.

Estas vias forman los sistemas viales de un pais, que permiten enlazar los
asentamientos humanos con la finalidad de trasladar a personas y mercancias para el
desarrollo socioecondémico de las ciudades. En Ecuador segin el Ministerio de Transporte
y Obras Publicas de Ecuador (MTOP), considera a las vias seguras y sostenibles, pero en
la realidad siempre habra la necesidad de mejorarlas con la ayuda de una buena
planificacion y ordenamiento vial. Debido a que, como ya se ha mencionado antes la
infraestructura vial es un factor determinante en el desarrollo territorial. (Crespo, 2019)
Para este efecto, José Crespo autor del articulo ‘‘Revelando el sistema de carreteras en
Ecuador. Anotaciones sobre La ordenacion de la red vial. EI cantdn de Cuenca (2016).
Enrique Flores’’ detalla la existencia de un total de doce arterias viales primarias, mismas
que se conectan con redes viales secundarias formando los kilémetros de redes viales del
Ecuador. Para otorgarle una categoria a la via dependera de su accesibilidad y grado de
movilidad, a través de una evaluacion de la carreta. En las vias urbanas o en una
interseccion el estudio de evaluacion dependera de las caracteristicas geométricas y
fisicas de los elementos que la componen, para identificar estos elementos se realizan
inventarios viales y esos datos serviran para analisis del transito y transporte terrestre.

(Crespo, 2019) EIl transporte terrestre en el Ecuador se realiza mayoritariamente por



carretera, encontrandose en franja de expansion constante debido al crecimiento de su
parque automotor que para el afio 1990 era de 320.000 vehiculos y a partir del afio 2019
el nimero sobrepaso los 2,4 millones, la provincia del Guayas presenta el mayor flujo de
transito en todo el pais, asi como las trocales de la sierra que conectan (Quito, Ambato,

Cuenca, Guayaquil). (Crespo, 2019)
1.2. Antecedentes conceptuales y referenciales
1.2.1 Fluidez

La fluidez es un término que esta estrechamente relacionado con la congestion
vehicular, las necesidades de transporte de la poblacién méas su crecimiento poblacional
produce un aumento al parque automotor, causa principal del congestionamiento de las
vias lo cual provoca la disminucién de velocidades de circulacion aumentando los costos
de viaje, generando mayor consumo de combustible y un aumento en la emisién de gas
(C0O2), una contaminacion auditiva entre otros. (Paola et al., 2015) Por otro lado, en su
articulo (Bernal et al., 2014) el flujo vehicular va hacer referencia al nimero de vehiculos
que circula por una via determinada en un tiempo, Es decir, en este flujo se mide volumen
horario, hora de maxima demanda (HMD), el volumen horario de mé&xima demanda
(VHMD) y el factor de hora pico (FHP). Entre las caracteristicas para estudiar la fluidez
vehicular y establecer las caracteristicas del transito estan: el flujo, la velocidad y la
densidad.

1.2.2 Maxima demanda

La maxima demanda se refiere a la hora de mayor circulacion vehicular, este es
un indicador para medir el flujo vehicular en periodos maximos. Este indicador ayudar a
establecer la distribucion de los flujos dentro de una hora. (Cal y Mayor & Céardenas,
2018)

1.2.3 Congestionamiento de trafico

En la actualidad los problemas del congestionamiento del trafico se han
convertido en un reto para estudiosos, investigadores y el gobierno. La poblacion va cada
vez en aumento y con ello sus actividades sociales, cultuales, econémicas y de cualquier
otra indole, generan mayores desplazamientos de las personas que necesitan
generalmente hacer uso de los modos de transporte para trasladarse a sus diferentes
actividades. Una causa negativa de este incremento es la dependencia que la poblacion

empieza a tener de los vehiculos aumentando asi el parque automotor de las ciudades, y



aunque para los gobiernos es tentativo pensar en aumentar la infraestructura vial para
mejorar la fluidez, no es lo mas adecuado. El problema esta en un mal disefio de la
infraestructura vial y mal uso de controladores de tréfico, es por eso que una alternativa
para mejorar los problemas causados por la congestion vehicular es generar estrategias y
estudios de trafico vehicular dentro de los sistemas viales que generen mayor fluidez
vehicular.(Pérez et al., 2014)

1.2.1. Seguridad vial

Con la expansion y desarrollo de las ciudades méas el crecimiento poblacional,
sobresale el aumento del uso de vehiculos motorizados por las personas. Lo que conlleva
a plantear politicas de seguridad vial y peatonal que guien la conducta humana en medida
de circulacion. Para Eugenia y otros, la seguridad vial es un sistema social que abarca
varias actividades y procesos relacionados a la utilizacion de medios de transporte
motorizados y no motorizados. Cuya finalidad es preservar la vida de las personas y un
Optimo mantenimiento de estructuras, para ello se hace necesario la participacion de las
personas como (ciclistas, peatones, pasajeros, conductores de vehiculos motorizados), asi
como de todos los actores involucrados en el sistema; instituciones publicas y
gubernamentales inclusive la ONG quien es la encargada de procesos de veeduria

ciudadana.
1.2.2. Vias urbanas

Para las &reas urbanas son necesarias en la infraestructura las nombradas vias
urbanas, donde los beneficiaros directos son las personas que usan los medios de
transporte publicos, vehiculos a motor, bicicletas y los peatones. Uno de los
inconvenientes es el crecimiento de la ciudad y con ello la demanda de medios de
transporte donde no existe la infraestructura como las vias urbanas, el cual produce
problemas de congestionamiento, incremento en la contaminacién, bajos niveles de
seguridad vial, tiempos de viaje altos, entre otros. Una via urbana tiene distintas normas,
adaptadas a los peligros, seguridad y ordenanzas de sus municipios. La via urbana se
relaciona al termino carretera urbana, pues a decir de la carreta se refiere aquella que
discurre por un medio urbano, a las calles principales de la red de la ciudad, canalizando
traficos de medio y largo recorrido, de acceso y circunvalacion de la ciudad.(G. Arboleda,
2022) Mientras que las vias urbanas hacen referencia al viario municipal, es decir, las

vias que conducen a la circulacion interna del continuo urbano, por zonas urbanizables,



asi como las vias con comunidades urbanas limitrofes de mayor circulacion. Para la
construccion de vias en zonas urbanas un factor determinante es la multiplicidad de los
usuarios, pues son los que haran uso de ellas sea con vehiculos motorizados o no
motorizados, para lo cual, estas vias deberan cumplir exigencias especificas que otorguen
los municipios para garantizar la seguridad y calidad de estructura vial. Pues, las vias
urbanas son parte de los elementos de infraestructuras dentro de las ciudades, estas
carreteras atraviesan el medio urbano o metropolitano para satisfacer necesidades del

trafico local e interurbano.
1.2.3. Accidentabilidad

Segun criterios de la sociedad los accidentes son hechos producto de casualidades;
una desgracia, catastrofe un hecho infortunio o cualquier situacién al azar, que sucede de
forma inevitable y que causa dafios en la salud o bienes de las personas. Por otro lado, los
accidentes de trénsito se han convertido en un problema de preocupacion global, el
aumento del nimero de automdviles sobre las vias, debido a la dependencia del vehiculo
privado sumado el desorden urbanistico, generan un impacto negativo e insostenible en
los sistemas viales (Vera et al., 2021) elevando el nimero de mortalidad en las vias. Sin
embargo, en los accidentes viales el factor humano es el principal protagonista, la
percepcion ciudadana sobre la causa de los accidentes indica que la mayoria son
productos de la irresponsabilidad de los conductores debido al consumo de alcohol, e
irrespeto de sefiales de transito, sumado el exceso de velocidad y el uso de celulares entre
otros, son los que producen estos accidentes. De la misma manera, los peatones son
también protagonistas, al momento de irrespetar las sefiales de transito. Por lo que, a esto,
los gobiernos, la prensa y las empresas privadas trabajan en brindar informacién sobre
seguridad vial. Pues, si bien un accidente es un hecho fortuito, un accidente de transito es
una accién culposa, por parte de los conductores de vehiculos, pasajeros y peatones. Es
decir, de todo aquel que transita por una via publica y que no respeta las normas de
transito, ejemplos hay varios; desde un conductor que se pasa un semaforo en rojo, asi
como un peatdén que no utilice el paso cebra o un puente peatonal para cruzar una calle.
Dicho de otra manera, en un accidente de transito esta involucrado, al menos, un vehiculo
el cual produce dafios a bienes, lesiones y en el peor de los casos muerte de las personas.
(Basso, 2008)



1.2.4. Transito

Segun la Organizacién Panamericana de la Salud, la seguridad vial y el transito
de vehiculos y peatones se ha convertido en temas prioritarios para las organizaciones
internacionales y los Gobiernos, debido al alto indice de muertes y lesiones de personas
en las carreteras. considerando que, el transito se refiere a los desplazamientos que
realizan las personas, animales o vehiculos sobre una via publica o privada, (Ulloa, 2011)
plantea una psicologia del transito, misma que estudia los comportamientos de los
usuarios sobre las carreteras, por ejemplo, la conducta del infractor no se puede reducir a
inclinaciones de la personalidad de peatones o conductores para cometer ilicitos. Sino
mas bien para un estudio del comportamiento del trafico se debe tener en cuenta factores
de orden cultural, aumento del parque automotor, horarios de entrada y salida de los
lugares de trabajo, etc. La manera en que peatones, pasajeros y conductores participan
dentro de las carreteras. En Ecuador la Agencia Nacional del Transito (ANT), es la
encargada de Planificar, regular y controlar la gestion del Transporte Terrestre, Transito
y Seguridad Vial en el territorio nacional. Con el fin de garantizar la libre y segura
movilidad terrestre; contribuyendo a la conservacion del medio ambiente y al desarrollo
del Pais.

1.2.5. Infraestructura vial

El estudio de la infraestructura vial debe obedecer a resultados de anélisis serios
que garanticen la seleccion de buenas decisiones, “Las ciudades dependen grandemente
de sus sistemas de calles, ofreciendo servicios de transporte. Sus caracteristicas de
curvatura, pendiente, seccion transversal y capacidad de carga, corresponden, mas bien,

a un transito de vehiculos lentos, pequefios y ligeros”(Cal y Mayor & Céardenas, 2018)
1.2.6. Accesibilidad

Batty la define como una ‘‘medida de la facilidad de comunicacion entre
actividades mediante el uso de un determinado modo de transporte’’. La tecnologia juega
un papel importante en la accesibilidad del usuario, el surgimiento de una variedad de
aplicaciones, permiten llevar a cabo estudios sobre: sostenibilidad; cohesién social;
analisis de cobertura; demografia; acceso a espacios publicos; operatividad de modos de
transporte; acceso a servicios publicos y desarrollo econémico entre otros. Estos modelos
de accesibilidad forman las variables principales en la atraccién entre los nodos y

distancia que interconectan la red. (Curl et al., 2011). Pues, estas herramientas



tecnologicas permiten comparar estandares en cuanto a la deficiencia o eficiencia, que
ayudaran a emitir politicas publicas que mejoren la accesibilidad. (Farrington &
Farrington, 2005)

En Colombia por ejemplo a pesar de no darle la verdadera importancia a ain
analisis de accesibilidad territorial; es un pais que presenta ejemplos reales del uso de
estas aplicaciones a nivel regional y urbano incluso en temas con relacion al turismo
(Kastenholz et al., 2012) y las redes sociales. Por lo que, Sailer y otros dice que estas
nuevas metodologias brindan un importante método de evaluacion en planes y proyectos
sobre infraestructura vial. Por tal razén, en la actualidad se puede afirmar que la
deficiencia de infraestructura vial es un factor que causa accesibilidad baja en un
territorio. (Burkey, 2010) Aun que, hoy en dia la accesibilidad no esta tan relacionada
solamente con la distancia entre los sitios si no que se refiere a los accesos a

infraestructuras o modos de transporte y como acortan los tiempos de conexion.
1.2.4 Capacidad de la carretera

Se refiere a ‘‘La Capacidad de una carretera de dos carriles como el maximo
namero de vehiculos que puede circular por un punto o tramo uniforme de la via en los
dos sentidos durante cierto periodo de tiempo, en las condiciones imperantes de via y de
transito’” (C. Arboleda et al., 2020) esta capacidad se la puede medir por hora o en
periodos menores y sus valores definira las condiciones dominantes del volumen maximo
de circulacién por la via en un periodo dado, los volimenes maximos que alcance la via
dependeré de la disposicion su volumen méximo posible depende de factores tales como
el conjunto de vehiculos, las velocidades de circulacion y la condicion atmosféricas

siendo esta que podria cambiar en cualquier momento.
1.2.5 Nivel de servicio

El aumento del parque automotor en un pais provoca escenas de
congestionamiento vehicular causante principal de la deficiencia en la movilidad de
vehiculos publicos y privados. Lo que motiva a organismos relacionados con el transito
a la realizacion de andlisis de trafico en los que detalle los sistemas de transporte y
funcionalidad de la via, a fin de que las actividades humanas se realicen de manera
eficiente. Por otro lado, se podria decir también que Nivel de Servicio, se refiere a la

calidad de servicio que brinda la via a los usuarios.



Para ello, el Manual de Capacidad y Nivel de Servicio para carreta de dos carriles,

del Instituto Nacional de Vias (INVIAS), en conjunto con el Ministerio de Transporte de

Colombiay la Universidad del Cauca establecen las siguientes definiciones para cada uno

de los niveles de servicio:

Tabla 1. Definicion de Niveles de Servicios

NIVEL DE
SERVICIO A

Flujo libre en una via: las especificaciones geométricas son adecuadas.

Libertad para conducir: velocidad deseada y la facilidad de maniobrar
dentro de la corriente vehicular es sumamente alta

e Sin interferencia: al no existir practicamente interferencia con otros
vehiculos y contar con condiciones de via que no ofrecen restriccion por
estar de acuerdo con la topografia de la zona.

NIVEL DE
SERVICIO B

Comienzan a aparecer restricciones al flujo libre o las especificaciones
geomeétricas reducen algo la velocidad.

o La libertad para conducir con la velocidad deseada y la facilidad de
maniobrar dentro de la corriente vehicular se ven disminuidas.

Ocurre ligeras interferencias con otros vehiculos o existir condiciones de via
que ofrecen pocas restricciones. Para mantener esta velocidad es preciso
adelantar con alguna frecuencia otros vehiculos. El nivel general de libertad
y comodidad que tiene el conductor es bueno.

NIVEL DE
SERVICIO C

Representa condiciones medias cuando el flujo es estable o empiezan a
presentarse restricciones de geometria y pendiente.

La libertad para conducir con la velocidad deseada dentro de la corriente
vehicular se ve afectada

Presencia de interferencias tolerables con otros vehiculos, deficiencias de la
via que son en general aceptables. El nivel general de libertad y comodidad
que tiene el conductor es adecuado

NIVEL DE
SERVICIO D

e Elflujo todavia es estable y se presentan restricciones de geometria y

pendiente.

No existe libertad para conducir con la velocidad deseada dentro de la
corriente vehicular.

Ocurrir interferencias frecuentes con otros vehiculos, o existir condiciones
de via més defectuosas. El nivel general de libertad y comodidad que tiene
el conductor es deficiente.

NIVEL DE
SERVICIO E

Representa la circulacion a Capacidad cuando las velocidades son bajas,
pero el transito fluye sin interrupciones. En estas condiciones es
préacticamente imposible adelantar, por lo que los niveles de libertad y
comodidad son muy bajos.

e Lacirculacién a Capacidad es muy inestable, ya que pequefias
perturbaciones al transito causan congestién. Aunque se han tomado estas
condiciones para definir el nivel E, este nivel también se puede alcanzar
cuando limitaciones de la via obligan a ir a velocidades similares a la
velocidad a Capacidad, en condiciones de inseguridad.

NIVEL DE
SERVICIO F

Representa la circulacion congestionada, cuando el volumen de demanda es
superior a la Capacidad de la via y se rompe la continuidad del flujo.




e Las velocidades son inferiores a la velocidad a Capacidad y el flujo es muy
irregular.

e Sesuelen formar largas colas y las operaciones dentro de estas se

caracterizan por constantes paradas y avances cortos. También condiciones

sumamente adversas de la via pueden hacer que se alcancen velocidades e

irregularidades en el movimiento de los vehiculos semejantes a las descritas
anteriormente

Fuente: Manual de Capacidad y Nivel de Servicio para carreta de dos carriles

1.2.7. Escala de Saaty

La escala de Saaty, hace referencia a que el responsable del estudio expresara la
seleccion a través de elementos verbales que seran representados descriptivamente por
valores numéricos. Asi pues, el responsable establecera a los elementos verbales el valor
de 3 a moderadamente a preferido, fuertemente preferido se le asignara el valor de 5, y
un valor de 9 a extremadamente preferido. Mientras que los nimeros pares referiran
situaciones intermedias. ‘‘La escala verbal utilizada en el AHP permite al decisor
incorporar subjetividad, experiencia, conocimiento en un camino intuitivo y natural’’.
(Martinez, 2007) como se aprecia en la tabla:

Tabla 2 Escala de comparacion Saaty

ESCALA DEFINICION EXPLICACION

1 Igualmente, preferida Los dos criterios contribuyen igual al objetivo

La experiencia y el juicio favorecen un poco a un

3 Moderadamente preferida L
criterio frente al otro
5 Fuertemente preferida La experiencia y e_I juicio favorecen fuertemente a un
criterio frente al otro
. Un criterio es favorecido muy fuertemente sobre el otro.
7 Muy fuertemente preferida o -
En préctica se puede demostrar su dominio
. La evidencia favorece en la mas alta medida a un factor
9 Extremadamente preferida

frente al otro.

Fuente: Aplicacion del proceso jerarquico de analisis en la seleccion de la localizacion de una PYME
Los valores pares 2,4,6,8 son utilizados cuando no hay una definicion clara entre

los factores. Se los Ilama valores intermedios de preferencia.

La aplicacion de esta escala da como resultado una Matriz de comparaciones, en
la que el decisor podré pasar a la siguiente etapa; la extraccion los juicios de valor para

jerarquizar prioridades de cada elemento en escala de razon, que no es mas que el conjunto



de nimeros positivos que mantiene igual relacion si se multiplica todos los nimeros por

un namero arbitrario positivo.
1.2.6 Aplicacion del modelo AHP

El Proceso de Analisis Jerarquico, desarrollado por Tomas Saaty a finales de los
60. Es un método cuantitativo ‘‘diseriado para solucionar problemas con complejidad de
multicriterio, en el que se generard evaluaciones subjetivas con escala de prioridades’’
(Giovanny et al., 2017). Plantea una metodologia con la que se puede estructurar, medir
y sintetizar la solucién de un problema, a través de la aplicacion de un método
matematicos puede evaluar alternativas bajo criterios y principios de experiencia
representados en la escala verbal Saaty, asi como de conocimiento del decisor y demaés
actores, cuyos datos seran utilizados en los debidos procesos. Los primeros usos de esta
metodologia de Proceso de Analisis Jerarquico, se aplicé en soluciones a problemas de

decisiones en ambientes multicriterio brinda ventajas como:

Tabla 3 Ventajas del Modelo AHP

VENTAJAS

SE PUEDE ANALIZAR EL EFECTO DE LOS CAMBIOS EN UN NIVEL
SUPERIOR SOBRE EL NIVEL INFERIOR

DA INFORMACION SOBRE EL SISTEMA Y PERMITE UNA VISTA
PANORAMICA DE LOS ACTORES, SUS OBJETIVOS Y PROPOSITOS

PERMITE FLEXIBILIDAD PARA ENCARAR CAMBIOS EN LOS ELEMENTOS
DE MANERA QUE NO AFECTEN LA ESTRUCTURA TOTAL

Fuente: Proceso de andlisis jerarquico (AHP) y la toma de decisiones multicriterio.

Con las prioridades definidas ubicadas en cada nivel, se puede obtener la
prioridad principal y plantear las alternativas para las soluciones en las tomas de
decisiones. Estas alternativas se ubicaran de forma descendente, dandole mayor valor a
la alternativa principal. EI Proceso de Analisis Jerarquico, presenta diferentes soluciones
de problemas multicriterio, pero estaran diferenciados por las ponderaciones que se le

otorgue a cada indicador.

En el principio de descomposicién para buscar solucion a la complejidad de un
problema, el Proceso de Analisis Jerarquico permitira organizar a un problema complejo
en subproblemas con nivel jerarquico de acuerdo a los niveles en los que se

encuentren.(Osorio & Orejuela, 2008)



1.3. Antecedentes contextuales.
Caracteristica territorial de la ciudad de Machala

La siguiente informacion es referenciada del Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial del Cantén Machala 2019-2030 (PDOT).

Machala, capital de la provincia de El Oro esta ubicada al suroeste del Pais lo que
la convierte en una ciudad costera, asentada sobre los 4 metros sobre el nivel del mar
(m.s.n.m), tiene como limites en sus costas al noroeste y suroeste manglares que presentan
deforestaciones por camaroneras, al oeste se ubica el Océano Pacifico y la parroquia
urbana de Puerto Bolivar. Gracias a su ubicacion geografica Machala, cuenta con uno de
los Puertos Maritimos méas importantes del pais, a través del cual se da la exportacion de

productos como banano, camaron, flores entre otros.
Politica

La ciudad de Machala constituye el centro administrativo, econdmico, financiero
y comercial de la provincia de El Oro, la extension aproximada es 37.275,24 ha. Su
distribucion politica consta de 7 parroquias urbanas como: Jambeli, Jubones, Puerto

Bolivar, Machala, EI Cambio, La Providencia, 9 de mayo y 1 parroquia Rural: El Retiro.
Limites

Sus limites territoriales estan definidos por cantones colindantes como: por el lado
Norte, con el canton EI Guabo, por el lado Sur el cantén Santa Rosa, al lado este con el

canton Pasaje y Santa Rosa y por el lado oeste el Archipiélago de Jambeli en el Océano
Pacifico.

Conexiones territoriales

La amplia red vial de la ciudad de Machala le permite conectarse con algunas

ciudades del pais y del Norte del Peru.

Tabla 4 Conexiones regionales

Conexiones regionales
Guayaquil 182 km
Cuenca 169 km
Duréan 175 km
Loja 239 km




Milagro 163 km

Pasaje 20 km

Santa Rosa 31 km

Fuente: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Canton Machala 2019-2030 (PDOT).

Poblacién

El canton Machala, segun datos del ultimo Censo de Poblacion y Vivienda 2010,
del (INEC), para ese afio existia una poblacion de 256,022 Habitantes. Con una
proyeccion al afio 2020 que alcanzaria los 289,141 personas. Y solo en su &rea urbana la

poblacion estaria por las 277.575 personas, y el area rural estaria representada por el 4%.
Clima

El clima es tropical-himedo, en promedio presenta precipitaciones de 673 mm al afio. La
época lluviosa comprende los meses de enero a abril y su temperatura media anual es de
25°C.

Actividad econdmica

Actividades como el comercio, mercadeo, produccion y exportacion de banano,
cacao y camarén, son las principales actividades econdmicas del Canton. Gracias su
ubicacion en la cercania con Puerto Bolivar, la frontera con Per( y principales ciudades
del Ecuador como: Guayaquil, Cuenca y Loja. Su actividad econémica-productiva es

privilegiada para el movimiento monetario y financiero.
Desarrollo Urbano

Por los afios 1950 la ciudad se extiende por las calles Boyacé al norte; al sur
Arizaga entre Guayas y Junin; al este Tarqui entre Pichincha y Pasaje; y al oeste la actual
Av. Palmeras entre el parque de Los Héroes y el Colegio 9 de octubre. Pero, estos limites
comienzan a cambiar por el lado norte sobre todo en el eje vial hacia Puerto Bolivar,
forméndose asi un nuevo conjunto de varios urbanos. Es decir, las nuevas conurbaciones

de la ciudad.

Actualmente se considera como las vias mas influyentes para el desarrollo de la
ciudad: por el lado sur el eje vial de la Avda. Dr. Tinoco Pineda o cominmente conocida
como Via Balosa, al lado este posee tres ejes; la Avda. Ferroviaria, Avda. 25 de junio y
la Avda. Luis Angel Leén Roman (Via Pajonal). (Alcaldia de Machala, 2019)



CAPITULO 2: MATERIALES Y METODOS
2.1 Tipo de estudio o investigacion realizada

En la presente investigacion se realizé estudios de tipo exploratorios, mediante un
analisis documental-cuantitativo del objeto de estudio a través de la busqueda, lectura,
interpretacion y apropiacion de la informacion de fuentes primarias y secundarias que nos

permitio obtener la informacion necesaria para la redaccion del presente estudio.

A continuacién, se realizo los estudios descriptivos de acuerdo a las variables
propuestas en la investigacién que fueron relacionadas con los trabajos de tipo
documental y de campo, considerando la coherencia entre los resultados obtenidos con la
caracterizacion del entorno urbano. Posteriormente se relacionaron las variables para

realizar las tomas de decisiones para la ejecucion de la presente metodologia.
2.2 Paradigma o enfoque desde el cual se realizo

“El paradigma positivista sustenta a la investigacién que tenga como objetivos
comprobar una hipétesis por medios estadisticos o determinar los parametros de una

determinada variable mediante la expresion numérica.” (Ramos, 2015)

La presente investigacién corresponde a un paradigma positivista de acuerdo a lo
afirmado por (Ramos, 2015) El positivismo afirma que la realidad es absoluta y medible,
la relacion entre investigador y fendmeno de estudio debe ser controlada, puesto que no
debe influir en la realizacion del estudio. Los métodos estadisticos inferenciales y

descriptivos son la base de este paradigma.

La presente investigacion tiene un enfoque mixto es un proceso que recolecta,
analiza y vincula datos cuantitativos y cualitativos en un mismo estudio o una serie de

investigaciones para responder a un planteamiento. (Ruiz, 2011)
2.3 Poblacion y muestra
2.3.1 Poblacion

La poblacion se denominé a todas las calles urbanas de Machala con total de
397.24 Km donde se analizo la via de mayor trafico vehicular considerada como la Av.
25 de Junio debido a ser una calle de ingreso y salida vehicular a la ciudad y cuya
evaluacion de fluidez y seguridad servirh como datos de partida para futuras
investigaciones, ademas para efecto de las encuestas se obtendrd la muestra de la

poblacidn de la Ciudad, la cual cuenta con 245 972 habitantes.



2.3.2 Muestra

Para el calculo de la muestra se asumio la formula estadistica sustentada por
(Hernandez et al., 2017) asumiendo el nivel de confianza para este tipo de investigaciones
puede variar del 90% al 99%. Donde:

B Z?pgN
 E2(N-1)+ Z%pq

n

e nesel tamafio de la muestra

e Zeselnivel de confianza 90% = 1.64

e pes laprobabilidad de éxito 50%/100 = 0.5

e (es laprobabilidad de fracaso 50%/100 = 0.5
o E eselnivel de error 10%/100 = 0.10

e N esel tamafio de la poblacién

Arrojando como resultado:
n = 68 encuestados
2.4 Métodos tedricos con los materiales utilizados

La investigacion se realizo en base a la hipotesis planteada, actuando sobre las

variables independientes y sus variables dependientes, aplicando lo siguiente:
2.4.1 Teorico documental

La investigacion documental es un proceso basado en la busqueda, recuperacion,
analisis, critica e interpretacion de datos secundarios, es decir los obtenidos y registrados
por otros investigadores en fuentes documentales: impresas, audiovisuales o electronicas.
Como en toda investigacion, el proposito de este disefio es el aporte de nuevos
conocimientos.(Arias, 2012) Mediante este método iniciamos con la busqueda de
informacion sobre evaluacion de vias, considerando la fluidez de movilidad en vias
urbanas, para esto fue necesario la revision de articulos cientificos indexados, tesis de

maestria relacionado con el tema de tesis, libros, leyes y reglamentos actualizados.

La técnica de andlisis documental, la cual tendra predominio en la investigacion,
utilizando como instrumento articulos cientificos, libros especializados, informes de
investigacion, paginas web, plan de movilidad, documentos de los organismos de
gobierno local, todos relacionados con el tema de estudio, el cual servira como marco

referencial.



El anélisis aplicando cada uno de los criterios de evaluacion de flujo vehicular
identificados y descritos, daré lugar a propuestas y modelos ligados a las politicas de vias
sostenibles, en relacion con los objetivos planteados en el proyecto. Se analizardn ademas
criterios como disefio geométrico, capacidad vial, niveles de servicio, intersecciones y
seguridad vial. Emplazamos nuestro analisis en la escala local, esta limita la componente

individual dentro del analisis de flujo vehicular y seguridad vial.

2.4.2 Meétodo cientifico

“El método cientifico es el conjunto de pasos, técnicas y procedimientos que se
emplean para formular y resolver problemas de investigacion mediante la prueba o

verificacion de hipotesis.” (Arias, 2012)
2.5 Métodos empiricos con los materiales utilizados
2.5.1 Empirico de campo

La investigacion de campo es aquella que consiste en la recoleccion de datos
directamente de los sujetos investigados, o de la realidad donde ocurren los hechos (datos
primarios), sin manipular o controlar variable alguna, es decir, el investigador obtiene la
informacion, pero no altera las condiciones existentes. De alli su caréacter de investigacion

no experimental (Arias, 2012).

La técnica de la observacion de campo, la cual utilizara como instrumento de
recoleccion, fichas o guias de observacion digital, planos, videos y fotografias de campo,
la cual servird como parte del marco de la realidad. Se presenta el andlisis de datos en

forma de gréficos y cuadros siguiendo detalles de la teoria presentada.
2.6 Técnicas estadisticas para el procesamiento de los datos obtenidos

Los datos recolectados por la técnica de analisis documental, serd tratado como
resumenes puntuales para el marco tedrico, en el caso de la técnica de observacion de
campo, los datos seran tratados en software adecuados, mostrando cuadros y graficos.
Después de tratar la informacién, se haran apreciaciones objetivas de los resultados que
permitan analizar cada sub-hip6tesis, comparando nuestro marco referencial con la
realidad, obteniendo una conclusién parcial del mismo y finalmente una conclusién
general de la hipotesis global, que permita generar las recomendaciones de esta

investigacion.



2.6.1 Proceso de analisis jerarquico

Como primer paso es indispensable reunir toda la informacion necesaria. En esta
recopilacion de datos, en nuestro estudio se deberd proponer los indicadores que se
evaluaran en el proceso. En esta etapa inicial se identifica la infraestructura vial, para
determinar las caracteristicas operativas, ademas de caracteristicas como uso de suelo,

trafico, movilidad, entre otros.

Luego de la eleccion de indicadores se utilizara la escala de Saaty, el cual nos
indica por medio de calculos, en los cuales se debera dar un grado de preferencia como
se indica en la Tabla 5 y asi ponderar en grados de importancia cada indicador, para su

proxima evaluacion, el cual se observa en el Anexo 1

Tabla 5 Escala de Saaty

Escala de preferencias
Igual 1
Moderada 3
Fuerte 5
Muy fuerte 7
Extrema 9

Fuente: Aplicacion del proceso jerarquico de analisis en la seleccion de la localizacion de PYME



2.7 Operacion de Variable

2.7.1

Variable Dependiente

Tabla 6 Variable dependiente

VARIABLE DEPENDIENTE: EVALUACION DE VIA

CONCEPTUALIZACION | DIMENSIONES INDICADORES ESCALA ITEMS TECNICA INSTRUMENTQOS INFORMANTES
Procesos Manual Sl ¢qué procesos se realizan Entrevista Formulario de Funcionarios del
Automatizado NO para la evaluacion de vias? entrevista Gad de Machala
Peatonal
Ciclista Sl  CUA iati
Objetivo I . gureles el\/?:!,e“vo el Observacion Guia de observacion Investigador
ehicular g
ES UN PROCESO QUE
TIENE POR OBJETO
DETERMINAR EL _ _
CUMPLIMIENTO DE Fluidez Vehicular S| P : —
OBJETIVOS POR LO Criterios técnicos NO cqraee(i:;tliggii’)ﬁtgéz\&}?asg ra Entrevista Foerrrzfelszé?ade Euagca%n:;;ocigg
QUE FUE CONSTRUIDA Sequridad vial '
UNA VIiA EN FUNCION 9
DE NORMAS Y e ¢Qué caracteristicas tienen
CRITERIOS TECNICOS Caracteristicas de | yn — Dos - la via a evaluar?
PARA LA MEJORA Disefio vial las vias Tres ) ia i | Observacion | Guia de observacion Investigador
CONTINUA DE SU o carriles ¢gue geometria tienen las
CALIDAD. Geometria vial vias a evaluar?
Estado de la via ¢cudl es el estado de la
Estado de la Muy bueno via?
Operacién vial seflaletica Bueno ceual es el estado de la Observacion | Guia de observacion Investigador
horizontal y sefialética horizontal y
vertical Malo vertical de la via?
Estado de la ¢cudl es el estado de la




semaforizacion

semaforizacién de la via?

Rutinario ,qué tipo de
Mantenimiento Tipo de - ¢q== o . Formulario de Funcionarios del
. o Periodico mantenimiento se Entrevista .
vial mantenimiento . ., entrevista Gad de Machala
Emergente proporciona a la via?
SI tiene sefializacion
Sefialética NO horizontal?
horizontal " a
itiene sefializacion
Seguridad vial | Sefialetica vertical A vertical? Observacién | Guia de observacion Investigador
L, ta . o
Semaforizacion tiene semaforizacién?
. . Media .
Accidentalidad ¢cudl es la tasa de
Baja accidentabilidad de la via?

Fuente: Elaboracion propia



2.7.2 Variable Independiente

Tabla 7 Variable independiente

VARIABLE INDEPENDIENTE: VIAS URBANAS

CONCEPTUALIZACION | DIMENSIONES | INDICADORES ESCALA ITEMS TECNICA INSTRUMENTOS INFORMANTES
OBRAS DE Arteriales i
i .
INF%’?EEE\:JUECSTEU RA Clasificacion Colectoras N ¢qué tipo de viaes? | Observacién ob(s?eurl\?a?:(iaén Investigador
. 0
CONECTAN A TRAVES Locales
DE ACCESOS Y QUE
TIENEN COMO Alineamiento
FUNCION LA horizontal . L
Disefio Alineamiento Si via se ha considerado - Guia de .
VEHICULAR O - . - 8 Observacion s Investigador
PEATONAL Y QUE geométrico vertical No el allqeamlento observacién
REQUIERE DE CIERTO St horizontal?
NIVEL DE SEGURIDAD, transversal
RAPIDEZ Y
COMODIDAD. PUEDE Capacidad vial Niveles de A bcdeyf ¢eudl es el nivel de Observacion Guia de Investigador
SEEADLEZXBQSO é/AAgAAS P servicio 0,6 0,6y servicio de la via? observacion g
CALZADA PUEDE 0 - 20 KM/H
ESTAR CONFORMADA . ]
POR UNO O VARIOS Velocidad 20 — 40 km/h ¢aqué ngOCIdad
CARRILES Y TENER vehicular 40 — 60 km/h promedio circulan los
UNO O AMBOS Circulacién vehiculos en fas vias? Observacion Emn e Investigador
SENTIDOS DE . o B0 Ll ¢cudles son las causas observacion
CIRCULACION, DE Detencion del Accidentes de por las que se detiene
V'SEB:\EAREIID\I% ?ELI\(IDEA trafico transito el trafico en las vias?
DEMANDA DEL Embotellamientos
TRANSITO, LA
COMPOSICION Accesibilidad Origen destino Laboral ¢pOr qué motivo Encuesta Formulario de Usuario
VEHICULAR, SU Educacién acceden a las vias? | opservacién encuesta

CLASIFICACION




FUNCIONAL Y Tiempo de viaje Comercio Investigador
DISTRIBUCION Recreacion ;cuanto tardan en Guia de
DIRECCIONAL ecreaclo ¢ : °
. . llegar a su destino? observacion
Nivel de servicio
0 — 15 min.
L, . ¢cudl es el nivel de
l?jliigclgil:)cr:gln 15— 30 min. servicio que usted
30 — 60 min. considera que las vias
2
+ 60 min. prestan?
¢qué distribucion
ADbcdeyf direccional tienen las
vias urbanas de la
; ciudad de Machala?
Una via
Doble via
Fuente: Elaboracion propia




CAPITULO 3: PROPUESTA METODOLOGICA
3.1. Titulo

Metodologia para la evaluaciéon de vias urbanas que garanticen la fluidez y

seguridad de circulacién en ciudades de hasta 300000 habitantes.
3.2. Antecedente de la propuesta

Explorando el marco de evaluacion de la resiliencia de la red vial urbana para

ciudades sostenibles

El autor considera algunas caracteristicas de las redes viales urbanas es la base
para la evaluacion de la resiliencia, el cual establece un modelo de red vial urbana basada

en carriles, el cual se compone de un conjunto de nodos y aristas.(Liu et al., 2022)

lHustracion 1 Evaluacion de resiliencia en red vial

Modeio do red: rod va L red basada en
whbana camiles

L

Modalo de lalla an cascada: falla
basada en nodas, falla basada en
bordes

mpactas an la estructura y
r ndice de recuperacion
funcion de la red

x X . 7 1
Indice de rendemeento en un paso do indice de robustez en un paso Indice de recuperacion en un
tiempa \ de tismpa { paso da Lempo

l indice de rapidez

inca de reslliencia ndica de recuparacion

rasiliencia de 1a red de carrateras
urbanas

Fuente: Explorando el marco de evaluacion de la resiliencia de la red vial urbana para ciudades sostenibles (Liu et al., 2022)

Evaluacidn del congestionamiento vehicular en intersecciones viales

Como se menciono anteriormente, existen diversos factores y causas (planeacion,
administracion 'y velocidad) por las cuales una vialidad puede presentar
congestionamiento. Se debe elaborar un analisis para identificar estos factores y de este
modo disefiar propuestas de las opciones viables para solucionar o disminuir el problema.
(Rodriguez Rucobo et al., 2015) A continuacion se daran a conocer algunas propuestas
de solucidn al problema del congestionamiento de intersecciones mencionando algunos
estudios de caso donde fue implementada esa medida de mitigacion, asi como los

resultados que se obtuvieron.



- La implementacion de Glorietas puede ser mas seguras y eficientes que las
intersecciones convencionales, donde pueden reducirse hasta un 20% los
accidentes.

- Modelo de Vueltaen U, los cuales se han realizado varios estudios en EE. UU.
Los cuales obtuvieron resultados de disminucion de accidentes vehiculares.

- Contraflujo es una estrategia para cambiar el sentido de las vias que
usualmente se encuentran mas saturados.

- Implementacion de Corredores no convencionales en intersecciones (USC)
con los cuales se evidenciaron reducciones en los retrasos de hasta 19%, y en

horas pico de entre 7 a 22%.
3.3. Justificacion

La evaluacion de vias urbanas se presenta en la red vial principal de la ciudad
enfocada en el flujo vehicular y la seguridad de circulacion, siendo esta la unidad de
analisis para la obtencién de una metodologia de evaluacion, por ello se ha considerado
la arteria vial 25 de junio y sus intersecciones desde la Via Transversal Expresa del
Terminal Terrestre hasta la via colectora 10 de Agosto de la ciudad de Machala, para la
contratacion de indicadores utilizados en otros lugares del mundo y que permitan adecuar
a nuestro medio, criterios técnicos, disefios viales, normas, y estandares para justificar en
evaluacion de vias urbanas garantizando la fluidez y seguridad de circulacion en ciudades
de hasta 300 000 habitantes.

3.4. Objetivo

Proponer una metodologia que permita evaluar vias urbanas mediante la
calificacion de indicadores que garanticen la fluidez y seguridad de circulacion en
ciudades hasta 300 000 hab.

3.5. Fundamentacion cientifico-técnica

Tabla de jerarquia de indicadores y medidas para la evaluacién del estado actual de

vias urbanas en ciudades inteligentes

Lee & Yoon indican que no existe una herramienta disefiada para evaluar el estado
de desarrollo de las vias urbanas en una ciudad inteligente, por lo que desarrollaron una
tabla de jerarquia de indicadores y medidas especificas para evaluar el estado actual de la
innovacion vial urbana para ciudades inteligentes. Se toman tres procesos: preparacion

de datos, andlisis de datos y desarrollo de tablas. Los cuales dan como resultado, la tabla



de jerarquia incluye 53 medidas dispersas en 5 componentes principales como por
ejemplo, medio ambiente, movilidad, gobernanza, economia y vida. La tabla de jerarquia
se puede utilizar para funcionarios de la ciudad para evaluar el estado actual de las vias
urbanas en la transicion de una ciudad inteligente, lo que conduce a una explicita decision

de inversién en innovacion vial urbana.(Lee & Yoon, 2022)

Tabla 8 Tabla de jerarquia para evaluacion de vias urbanas

Componente Indicador

Gestion sostenible de los recursos naturales
Nivel de penetracion de fuentes de energia limpias y renovables
Infraestructura y actividades de monitoreo ambiental basadas en TIC,
Emisiones de GEI ((CO2, N20, CH4) huella, concentracion, etc.)

Medio ambiente

El sistema de transporte publico y su calidad, diversidad y multimodalidad
Desempefio, seguridad y eficiencia del transporte publico
Informacién en tiempo real sobre los servicios de transito y

Movilidad estacionamiento
Eficiencia del trafico vial, tiempo de viaje, niveles de congestion,
congestion
administracion

Participacion publica y compromiso de las partes interesadas en la toma de
decisiones
Gobernacion Sistema de retroalimentacion y compromiso civico en linea y gobierno
electronico
Transparencia gubernamental

Acceso asequible y sostenible a servicios y utilidades
Calidad de la vivienda (area per capita), vivienda informal y tugurios
Vivir reduccion
Servicios e infraestructura de salud per capita
Satisfaccion (percepcién de) con la calidad de vida y servicios urbanos

Fuente: Hierarchy table of indicators and measures for the current status assessment

of urban roads in smart cities (Lee & Yoon, 2022)

Efectos del entorno vial urbano sobre la velocidad vehicular. Evidencia de Brescia
(Italia)

En el estudio realizan muestra de tramos a lo largo de una red vial, estos tramos
permiten la distribucion del trafico dentro del area metropolitana y son caracterizada por
los mayores flujos de tréfico. Cada via se ha dividido en tramos homogéneos, definidos
como la porcion de via comprendida entre dos intersecciones o rotondas sefializadas
consecutivas. Los segmentos relevados estan ubicados dentro del area urbana en un plano
terreno y atraviesa zonas residenciales, comerciales, hospitalarias e industriales. En
cuanto a las caracteristicas de la carretera, en primer lugar basandose en la literatura

anterior, eje de la carretera, seccion transversal, borde de la carretera, sefializacion, Las



carreteras, los datos de trafico y el terreno atravesado se identificaron como posibles

factores que afectan las velocidades de operacion.(Martinelli et al., 2022)

Evaluacion de politicas regulatorias: prevencion de las lesiones por accidentes de

trafico

El autor hace referencia a politicas regulatorias mas importantes dentro de una
ciudad, las cuales al momento de su cumplimiento reducen lesiones por accidentes de
trafico, esto genera que la circulacion se mas segura, es decir, la accidentabilidad no solo
se trata de la infraestructura, sino también del fiel cumplimento de politicas publicas.
(Villalbi & Pérez, 2006) En lo que respecta a materia del entorno fisico en el que se puede

intervenir para mejorar la seguridad de las vias se consideran los siguientes:

Tabla 9 Entornos de prevencion de accidentes

ENTORNO FiSICO

Sefializacion apropiada

Mantenimiento de las vias

lluminacién

Reduccién de travesias

Ampliacion autovias/autopistas

Incremento de glorietas y eliminacion de
cruces

Eliminacion pasos a nivel

Fuente: Evaluacion de politicas regulatorias: prevencion de las lesiones por accidentes de trafico (Villalbi & Pérez, 2006)



3.6. Metodologia

E

EVALUACION DE SEGURIDAD

|

Muy bueno: Las caracteristicas
‘de la seccion ofrecen seguridad a
[todos sus usuarios.

Bueno: Las caracteristicas de la
‘seccion son seguras en gran
parte,

'Regular: Representa condiciones
‘medias de seguridad

‘Malo: La seguridad de fa seccion
‘no es muy adecuada para los
‘usuarios.

‘Muy malo: Representa
linseguridad para la circulacion, no
‘es recomendable su uso.

llustracion 2 Metodologia de evaluacion

EVALUACION DE VIAS URBANAS

DAD

SEGUR

|
: |
. GOBIERNO :
. |
| : SECCION TRANSVERSAL  [———)
I
I
I TRAFICO : B
-
o | | c
] — USO DE SUELO | — -
I | o
i I m
: VIVIR l N
I
E 3 I ' 4
ACERA '
I
| :
- MOVILIDAD
I
e e e e e e e e - -

Fuente: Elaboracion propia

'

EVALUACION DE FLUJO
VEHICULAR

Muy bueno: Flujo libre en una via. |
‘Las caracteristicas de la via son|
‘adecuadas. |
‘Bueno: Comienzan a aparecer
restricciones en flujo libre
‘Regular: Representa condiciones’
‘medias cuando el flujo es estable
‘Malo: E| ftransito fluye con

interrupciones. En estas|

‘condiclones es practicamente |

imposible adelantar.
Muy malo. Representa la

circulacion congestionada, cuando |

el volumen es superior a la

capacidad de la via.



Tabla 10 Matriz de evaluacién

PROCESO DEFINICION CRITERIOS REFERENCIA
Son las medidas e Division de
tomadas en la carriles visibles
Seccion seccidn de la via Ancho d (Martinelli et
transversal | urbana a las cuales se ¢ hcho de acera al., 2022)
consideraran seguras e Accesos
0 NOo seguras. universales
e Serfiales de
Hace referencia a la transito en las
seguridad presentada zonas de
Uso de suelo | & 108 equipamientos comercio (Martinelli et
como zonas al., 2022)
comerciales y zonas e Zonade
escolares. Seguridad en
zonas escolares
En ella se verifica el * \/Ieloc(:;dades
desempefio, elevadas
Movilidad ge_guriglad y o Capacidad devia | (Lee & Yoon,
eficienciaen la optima 2022)
SEGURIDAD movilizacién de la .
via e Uso de bicicleta
seguro
e Seguridad en las
infraestructuras
Este indicador hace e Cumplimiento de
_ referenciaala leyes
Gobierno jurisdiccion que tl_ene ) (Lee & Yoon,
las empresas publicas e Inspecciones de 2022)
dentro de la rutina al
movilidad pavimento
e Mantenimiento y
control de vias
Indica la calidad de * ccidentabilidad
\ivir _ servicios e frecue-nte (Lee & Yoon,
infraestructura que se e Seguridad al 2022)
ofrece al usuario caminar por la
acera
Son las medidas e Namero de
tomadas en la carriles
Seccion seccion de la via (Martinelli et
FLUIDEZ transversal qrbana allas cuales e Ancho de carril al., 2022)
interactGan con la
fluidez vehicular * Paradas de buses
Acera Considera aspectos e Rutas para (Martinelli et




gue se presentan en ciclistas al., 2022)
aceras y que generan .
desagrado a los * [Espacios de
eatones estacionamientos
P ' en las calles
Indjca que tantos e Trafico muy
: vehiculos circulan elevado (Martinelli et
Trafico por la viay si existe ) | 2022
congestion debido al » Buenflujoenel al., 2022)
trafico observado. trafico
e Tiempos de
espera en los
En ella se verifica el semaforos
desempefio, e Tiempos de viaje
Movilidad seguridad y en vehiculos (Lee & Yoon,
eflgl_enm_a, en la particulares 2022)
movilizacion de la o
via e Uso de bicicleta
e Transporte
publico
Vivir ( Se?g:fac?g:logel e Satisfacciondela | (Lee & Yoon,
P o dpad oo fluidez vehicular 2022)

Fuente: Elaboracion propia

3.7. Plan de monitoreo y evaluacién de la propuesta

Para evaluar la fluidez y seguridad de vias urbanas se logro identificar a partir de
la busqueda de articulos referentes a vias urbanas, en el cual se utiliz6 una combinacion

de varias palabras o indicadores claves para la correcta evaluacion en nuestro entorno
3.7.1. Fluidez

Mediante la siguiente tabla se procedera con la valoracién de la fluidez donde se
cuenta con los indicadores de cada criterio propuesto. La ponderacion se realizé mediante
el proceso analitico jerarquico, los cuales mediante el calculo de su importancia se logré
obtener valores indicados para su evaluacién. Podemos observar que la seccion trasversal
cuenta con el 15% del total, la acera el 10%, el trafico el 20%, la movilidad el 40% vy el

vivir el 15% lo que sumado da una ponderacion del 100%.



Tabla 11 Evaluacion de la fluidez en vias urbanas

CRITERIO INDICADOR PONDERACION
NUmero de carriles 0,05
SR Ancho de carril 0,04 0,15
transversal
Paradas de buses 0,06
Rutas para ciclistas 0,08
Acera 0,1
Estacionamientos 0,02
Trafico 0,05
FLUIDEZ Trafico 0,2
Buen flujo en el trafico 0,15
Tiempos de espera en los seméaforos 0,1
Tiempos de viaje en vehiculos particulares 0,1
Movilidad 0,4
Uso de bicicleta 0,1
Transporte publico 0,1
Vivir Satisfaccion de la fluidez vehicular 0,15 0,15
TOTAL 1

Fuente: Elaboracion propia

Una vez obtenida la ponderacion se procedera a evaluar la fluidez aplicando la siguiente

calificacion.
Tabla 12 Calificacion de fluidez

RANGO ESTADO DESCRIPCION

08A1 MUY bueno e  Flujo libre en una via. Las caracteristicas de la via son

' y adecuadas.

0.6 A0.8 Bueno e Comienzan a aparecer restricciones en flujo libre
0.4A0.6 Regular e Representa condiciones medias cuando el flujo es estable
02 A 04 Malo e Eltransito fluye con interrupciones. En estas condiciones

' ' es practicamente imposible adelantar.

0A02 Muv malo e Representa la circulacion congestionada, cuando el

' y volumen es superior a la capacidad de la via

Fuente: Elaboracion propia



3.7.2. Seguridad

De la misma manera que a evaluacion de la fluidez, se realizo la ponderacion para

los indicadores de evaluacion de seguridad, los cuales manejan criterios similares, en ellos

tenemos a la seccion transversal con una ponderacion de 10%, el uso de suelo con 15%,

la movilidad 20%, gobernanza 20%, economia 15% y el vivir un 20%, los cuales sumados

dan el 100% de la calificacion.

Tabla 13 Evaluacion de seguridad en vias urbanas

CRITERIO INDICADOR PONDERACION
Division de carriles visibles 0,025
Seccién
transversal Ancho de acera 0,05 01
Accesos universales 0,025
Uso de Sefales _de transito de acuerdo a 0.15 0,15
suelo equipamientos urbanos
Velocidades elevadas 0,04
Movilidad Capacidad de via optima 0,06 0,2
SEGURIDAD Uso de bicicleta seguro 0,10
Seguridad en las infraestructuras 0,15
Cumplimiento de leyes 0,05
Gobierno Inspecciones de rutina al 0.35
) 0,075
pavimento
Mantenimiento y control de vias 0,075
Accidentabilidad frecuente 0,05
Vivir 0,2
Seguridad al caminar por la acera 0,15
TOTAL 1

Fuente: Elaboracion propia



Una vez obtenida la ponderacion se procedera a evaluar la seguridad aplicando la

siguiente calificacion.

Tabla 14 Calificacion de seguridad

RANGO ESTADO DESCRIPCION
08 A1 Muv bueno e Las caracteristicas de la seccion ofrecen
' y seguridad a todos sus usuarios.
06A08 BLENno e Las caracteristicas de la seccidn son seguras en
' ' gran parte
04A0.6 Regular e Representa condiciones medias de seguridad
02A04 Malo e Laseguridad de la seccidén no es muy adecuada
' ' para los usuarios.
0AD2 Muy malo e Representa inseguridad para la circulacion, no

es recomendable su uso.

Fuente: Elaboracion propia



CAPITULO 4 : RESULTADOS OBTENIDOS

4.1. Resultados obtenidos.
4.1.1. Encuestas

Fluidez
¢Considera que el nimero de carriles es el adecuado?

Tabla 15 Percepcion de nimero de carriles

Percepcion ¢Considera que el nimero de carriles es el adecuado?
Algo de acuerdo 16,67%
En desacuerdo 19,44%
Muy de acuerdo 52,78%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 2,78%
Totalmente en desacuerdo 8,33%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Mediante la encuesta se obtuvo que un gran porcentaje de encuestados esta de

acuerdo en que el nimero de carriles en la av. 25 de junio es adecuado para la circulacion

vehicular observada a diario.

llustracién 3 Percepcion nimero de carriles

2,78% \‘

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en
desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia



¢ Considera que el ancho de carril es el 6ptimo?

Tabla 16 Percepcién ancho de carril

Percepcién ¢Considera que el ancho de carril es el 6ptimo?
Algo de acuerdo 16,67%
En desacuerdo 16,67%
Muy de acuerdo 47,22%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 8,33%
Totalmente en desacuerdo 11,11%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Ademas, el ancho de carril se considera 6ptimo, ya que no existen discrepancias
en las respuestas dadas por los encuestados.

llustracién 4 Percepcion ancho de carril

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Considera que las paradas de buses se encuentran a distancias cercanas?

Tabla 17 Percepcion distancia entre paradas de buses

¢ Considera que las paradas de buses se encuentran a distancias

Percepcion considerables?
Algo de acuerdo 27,78%
En desacuerdo 8,33%
Muy de acuerdo 50,00%
Ni de acuerdo ni en 11,11%
desacuerdo
Totalmente en desacuerdo 2,78%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Los usuarios de buses y peatones en general indican que estan de acuerdo con las
distancias en que se encuentran las paradas de buses,

llustracion 5 Percepcion distancia entre paradas de buses

Total

2,78%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Existen rutas para ciclistas?

Tabla 18 Percepcién rutas ciclistas

Percepcién ¢Existen rutas para ciclistas?
Algo de acuerdo 2,78%
En desacuerdo 33,33%
Muy de acuerdo 16,67%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 2,78%
Totalmente en desacuerdo 44,44%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Mediante las encuestas se obtuvo que existe una limitada percepcién en cuanto a
las rutas ciclistas, lo que conlleva a que la mayoria de personas indiquen que no existen

rutas para los ciclistas.

llustracién 6 Percepcion rutas ciclistas

Total

2,78%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

2,78%

Fuente: Elaboracion propia



¢ Cree Ud. que los espacios para estacionamientos provocan congestionamientos?

Tabla 19 Percepcion estacionamientos

¢Cree Ud. que los espacios para estacionamientos provocan

Percepcion congestionamientos?
Algo de acuerdo 13,89%
En desacuerdo 5,56%
Muy de acuerdo 63,89%
Ni de acuerdo ni en 13,89%
desacuerdo
Totalmente en desacuerdo 2,78%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Otro de los casos que generan conflictos en la fluidez son la gran cantidad de
estacionamientos, esto se convalida con las respuestas de los encuestados al indicar que
estdn muy de acuerdo en cuanto a que los espacios para estacionamientos generen

congestionamientos.

llustracién 7 Percepcion estacionamientos

Total

2,78%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia



¢ Considera Ud. que el trafico en la avenida 25 de Junio es alto?

Tabla 20 Percepcion tréfico en Av. 25 de junio

Percepcién ¢Considera Ud. que e! trafico en la avenida 25 de
Junio es alto?
Algo de acuerdo 11,11%
Muy de acuerdo 83,33%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 5,56%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Las encuestas determinaron que el trafico dentro de la Av. 25 de Junio es alto,

justificando el analisis de este corredor para su evaluacion.

llustracion 8 Percepcion tréfico en Av. 25 de junio

Total

5,56%

= Algo de acuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Considera Ud. que en la Av. 25 de junio existe fluidez vehicular?

Tabla 21 Percepcion Fluidez en Av. 25 de junio

Percepcion ¢Considera Ud. que en la Av. 25 de junio existe
fluidez vehicular?
Algo de acuerdo 36,11%
En desacuerdo 5,56%
Muy de acuerdo 52,78%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 5,56%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Ademas de tener un flujo vehicular elevado, los encuestados consideran que la

mayoria de personas estan muy de acuerdo en que existe fluidez en el transito del

corredor.

llustracion 9 Percepcion Fluidez en Av. 25 de junio

5,56%

Total

= Algo de acuerdo
= En desacuerdo
= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Los tiempos de espera en los seméaforos son adecuados?

Tabla 22 Percepcién seméaforos

Percepcion ¢Los tiempos de espera en los semaforos son adecuados?
Algo de acuerdo 16,67%
En desacuerdo 11,11%
Muy de acuerdo 69,44%
Totalmente en desacuerdo 2,78%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Un punto también importante son los tiempos de los semaforos los cuales generan
colas vehiculares en horas pico, en este aspecto los encuestados estan muy de acuerdo en

que estos tiempos son los adecuados para la fluidez de la movilidad.

lustracién 10 Percepcion semaforos

Total

2,78%

= Algo de acuerdo
= En desacuerdo
= Muy de acuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Los tiempos de viaje en vehiculos particulares son satisfactorios?

Tabla 23 Percepcién tiempos de viaje

¢Los tiempos de viaje en vehiculos particulares son

Percepcion satisfactorios?
Algo de acuerdo 19,44%
En desacuerdo 33,33%
Muy de acuerdo 38,89%
N et e
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

En los tiempos de viaje en vehiculos particulares el cual consta como un indicador
de la fluidez vehicular, se puede observar que existen opiniones divididas los cuales se
observa que la mayoria de encuestados estan de acuerdo y en desacuerdo con que los

tiempos de viaje sean satisfactorios.

llustracién 11 Percepcion tiempos de viaje

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia



¢Considera Ud. Que el uso de la bicicleta en la Av. 25 de junio es frecuente?

Tabla 24 Percepcion uso de bicicleta

Percepcién ¢ Considera Ud. Que el uso de la bicicleta en la Av. 25 de junio es
frecuente?
Algo de acuerdo 30,56%
En desacuerdo 8,33%
Muy de acuerdo 36,11%
Ni de acuerdo ni en 16,67%
desacuerdo
Totalmente en desacuerdo 8,33%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto al uso de la bicicleta para el analisis de la movilidad, se identific6 que
existe un uso frecuente de este medio de transporte dentro del corredor.

lustracién 12 Percepcion uso de bicicleta

Total

= Algo de acuerdo
‘ = En desacuerdo
= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢El transporte publico ofrece tiempos éptimos de viaje?

Tabla 25 Percepcién transporte publico

Percepcién ¢El transporte publico ofrece tiempos éptimos de viaje?
Algo de acuerdo 27,78%
En desacuerdo 25,00%
Muy de acuerdo 25,00%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 13,89%
Totalmente en desacuerdo 8,33%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Con respecto al transporte publico existen opiniones divididas con respecto a los
tiempos de viaje, debido a que no existe una inclinacién aceptable a algin tipo de

percepcidn de los usuarios.

llustracién 13 Percepcion transporte publico

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Se siente satisfecho con la fluidez vehicular que se presenta en la via?

Tabla 26 Satisfaccion fluidez vehicular

Percepcion ¢ Se siente satisfecho con la quidfzz vehicular que se presenta en la
via?
Algo de acuerdo 19,44%
En desacuerdo 27,78%
Muy de acuerdo 33,33%
Ni de acuerdo ni en 13,89%
desacuerdo
Totalmente en desacuerdo 5,56%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Finalizando con la satisfaccion de los encuestados con respecto a la fluidez
vehicular que se observa en la Av. 25 de Junio, se identifico que la mayoria de personas
se sienten satisfechos con la fluidez que se presenta, y un porcentaje cercano indican que

no se sienten satisfechos con esta fluidez vehicular.

lHustracion 14 Satisfaccion fluidez vehicular

Total

5,56%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

¢

Fuente: Elaboracion propia



Seguridad
¢Considera que la sefialética horizontal que divide los carriles es visible?

Tabla 27 Percepcion de la sefializacion horizontal

Percepcion ¢Considera que la sefialética ho_rizontal que divide los carriles es
visible?
Algo de acuerdo 13,89%
En desacuerdo 22,22%
Muy de acuerdo 30,56%
Ni dg acuerdo ni en 22.22%

esacuerdo

Totalmente en desacuerdo 11,11%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto a la seguridad vial, el 31% de los encuestados estan muy de acuerdo en
que la sefalita horizontal es visible.

llustracién 15 Percepcion de la sefializacién horizontal

Total

e

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Considera el ancho de la acera es seguro?

Tabla 28 Percepcion del ancho de acera

Percepcién ¢Considera el ancho de la acera es seguro?
Algo de acuerdo 25,00%
En desacuerdo 2,78%
Muy de acuerdo 63,89%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 5,56%
Totalmente en desacuerdo 2,78%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Ademas, un total de 63% de encuestados estan muy de acuerdo en que las aceras

tienen un ancho seguro.

llustracién 16 Percepcion del ancho de acera

2,78%

5,56%

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Existe acceso universal para el cruce de todo tipo de peaton?

Tabla 29 Existencia de accesos universales

Percepcion ¢Existe acceso universal para el cruce de todo tipo de peaton?
Algo de acuerdo 22,22%
En desacuerdo 11,11%
Muy de acuerdo 41,67%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 22,22%
Totalmente en desacuerdo 2,78%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Los accesos universales para los peatones son un punto importante en la seguridad
del mismo, por ello se encuesto sobre la existencia de ellos, donde se obtuvo que mas del

41% considera existen este tipo de accesos peatonales.

llustracion 17 Existencia de accesos universales

Total

2,78%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Nide acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢ Existen sefiales de transito que brinden seguridad al peat6n en centros de salud,

educativos, comercios, recreacion, etc.?

Tabla 30 Percepcion de sefiales de transito

Percepcion ¢Existen sefiales de transito que brinden seguridad al peatén en centros de
salud, educativos, comercios, recreacion, etc.?

Algo de acuerdo 22,22%

En desacuerdo 13,89%

Muy de acuerdo 33,33%

Ni de acuerdo ni en 19,44%
desacuerdo

Totalmente en 11,11%
desacuerdo

Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto a la sefializacién de transito cuya funcién es brindar informacién que
mejora la seguridad tanto a peatones como conductores, se identificd que un 33% esta

muy de acuerdo en que existen este tipo de sefiales en centros de atraccion.

llustracion 18 Percepcion de sefiales de transito

Total

= Algo de acuerdo
= En desacuerdo
‘ = Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Considera Ud. que las velocidades en la Av. 25 de junio son muy elevadas?

Tabla 31 Percepcién de velocidades

¢Considera Ud. que las velocidades en la Av. 25 de junio son muy

Percepcion clevadas?
Algo de acuerdo 30,56%
En desacuerdo 13,89%
Muy de acuerdo 33,33%
Ni de acuerdo ni en 22.22%
desacuerdo
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Las velocidades que ser perciben en la Av. 25 de junio se consideran que son muy

elevadas, esto afectara en la seguridad percibida por los usuarios de la via al momento de

realizar cruces.

lustracién 19 Percepcion de velocidades

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia



¢Considera Ud. que el ancho de la via es seguro para el trafico vehicular?

Tabla 32 Percepcion de anchos de vias seguros

Percepcion ¢Considera Ud. que el ancho de la via es seguro para el
tréfico vehicular?
Algo de acuerdo 30,56%
En desacuerdo 8,33%
Muy de acuerdo 58,33%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 2,78%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Otro criterio que brinda una sensacion de seguridad para los usuarios de la via son
los anchos de vias, los cuales al ser muy pequefios dan la sensacion de inseguridad entre
vehiculos, el caso de la Av. 25 de junio es que mas del 58% de encuestados consideran
que los anchos de via son seguros para el tréafico.

llustracién 20 Percepcién de anchos de vias seguros

Total

2,78%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Considera Ud. que en la Av. 25 de junio la circulacion ciclista es segura?

Tabla 33 Seguridad de ciclistas

Percencion ¢Considera Ud. que en la Av. 25 de junio la circulacion ciclista es
P segura?
Algo de acuerdo 2,78%
En desacuerdo 36,11%
Muy de acuerdo 11,11%
Ni de acuerdo ni en 16,67%
desacuerdo
Totalmente en desacuerdo 33,33%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Se ve reflejada que la seguridad brindada hacia los ciclistas es muy poca, debido
a que la mayoria de encuestados estan totalmente en desacuerdo que exista una

circulacién segura para los usuarios de bicicleta.

llustracion 21 Seguridad de ciclistas

Total

2,78%

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Considera Ud. que el municipio se ocupa de brindar seguridad en la

infraestructura vial?

Tabla 34 Percepcion de intervencién municipal

¢Considera Ud. que el municipio se ocupa de brindar seguridad en la

Percepcion infraestructura vial?
Algo de acuerdo 27,78%
En desacuerdo 22,22%
Muy de acuerdo 16,67%
Ni de acuerdo ni en 25 00%
desacuerdo
Totalmente en 8,33%
desacuerdo
Total general 100,00%

En cuanto a una infraestructura vial segura los encuestados indican que existe poca

Fuente: Elaboracion propia

intervencion del municipio en brindar seguridad para los usuarios.

llustracién 22 Percepcion de intervencion municipal

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Nide acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia



¢El conductor y/o peatén cumple con los reglamentos de circulacion vial en la Av.
25 de junio?

Tabla 35 Percepcion en el cumplimento de leyes de transito

L ¢El conductor y/o peaton cumple con los reglamentos de circulacién
Percepcion - g
vial en la Av. 25 de junio?
Algo de acuerdo 13,89%
En desacuerdo 13,89%
Muy de acuerdo 22,22%
Ni de acuerdo ni en 2778%
desacuerdo
Totalmente en 22.22%
desacuerdo
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Con respecto a las leyes de transito y deberes como peatones existen diferencias
en las opiniones con el cumplimento de las mismas, donde una parte de la poblacion
indican que no se cumples los reglamentos de circulacién, mientras que otro grupo indica
que si se cumplen.

llustracion 23 Percepcion en el cumplimento de leyes de transito

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Nide acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Ha observado que el Municipio realiza inspecciones previas para el

mantenimiento del pavimento?

Tabla 36 Percepcion del mantenimiento vial

¢Ha observado que el Municipio realiza inspecciones previas para el

Percepcion mantenimiento del pavimento?
Algo de acuerdo 22,22%
En desacuerdo 19,44%
Muy de acuerdo 25,00%
Ni de acuerdo ni en 10.44%
desacuerdo
Totalmente en 13.89%
desacuerdo
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

El mantenimiento vial es considerado como criterio que evalla la seguridad, por
ello se encuesto si la municipalidad realiza inspecciones en las vias, en donde se obtuvo

que la poblacion estéa de acuerdo en que el municipio realiza inspecciones a las vias.

lustracion 24 Percepcion del mantenimiento vial

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢La municipalidad realiza mantenimiento y control en la avenida?

Tabla 37 Percepcién del mantenimiento y control de vias

Percepcion ¢La municipalidad realiza m_antenimiento y control en la

avenida?

Algo de acuerdo 19,44%

En desacuerdo 11,11%

Muy de acuerdo 27,78%

Ni dg acuerdo ni en 33.33%

esacuerdo

Totalmente en desacuerdo 8,33%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracién propia

Se obtuvo que la mayoria de los encuestados no se encuentran ni de acuerdo ni en

desacuerdo con que el municipio realice mantenimiento y controles en la Av. 25 de Junio.

lustracién 25 Percepcion del mantenimiento y control de vias

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Nide acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Cree Ud. que la Av. 25 de Junio es de alta accidentabilidad?

Tabla 38 Percepcion de accidentabilidad

Percepcién ¢Cree Ud. que la Av. 25 de Junio es de alta accidentabilidad?
Algo de acuerdo 22,22%
En desacuerdo 22,22%
Muy de acuerdo 22,22%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo 25,00%
Totalmente en desacuerdo 8,33%
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Se indago la percepcion de accidentabilidad de los peatones en la via, donde se
observan valores similares entre estar de acuerdo y en desacuerdo, esto nos mantiene al

criterio en un punto media respecto a la evaluacion.

llustracion 26 Percepcién de accidentabilidad

Total

= Algo de acuerdo

= En desacuerdo

= Muy de acuerdo

= Nide acuerdo ni en

desacuerdo

= Totalmente en desacuerdo

Fuente: Elaboracion propia



¢Las aceras de la Av. 25 de Junio son seguras para el transito peatonal?

Tabla 39 Percepcién de seguridad peatonal

Percencion ¢Las aceras de la Av. 25 de Junio son seguras para el transito
P peatonal?
Algo de acuerdo 16,67%
En desacuerdo 2,78%
Muy de acuerdo 72,22%
Ni de acuerdo ni en 8,33%
desacuerdo
Total general 100,00%

Fuente: Elaboracion propia

Finalizamos con la percepcion que tienen los usuarios al transitar por las aceras,
donde mas del 70% indico que estan de acuerdo al nombrar a las aceras como muy seguras

para el transito peatonal.

llustracién 27 Percepcion de seguridad peatonal

Total

= Algo de acuerdo
/ = En desacuerdo
= Muy de acuerdo

= Ni de acuerdo ni en
desacuerdo

Fuente: Elaboracién propia



4.1.2.Evaluacion de fluidez

Una vez obtenida la informacion de las encuestas donde se observo la percepcion
de los usuarios frente a la fluidez de la Av. 25 de junio, tanto de peatones, usuarios de
transporte publico, ciclistas, entre otros, se procedié a la calificacion por criterios, donde
se le otorga la calificacién completa si la mayor parte de encuestados esta de acuerdo con

lo enunciado, y la reduccién del puntaje en funcién del grado de desacuerdo en que se

encuentren.
Tabla 40 Evaluacion de fluidez Av. 25 de Junio
CRITERIO INDICADOR PONDERACION
Ndmero de carriles 0,05
Seccién .
transversal Ancho de carril 0,04 0,15
Paradas de buses 0,06
Rutas para ciclistas 0
Acera 0
Estacionamientos 0
Trafico 0
Trafico 0,15
FLUIDEZ Buen flujo en el trafico 0,15

Tiempos de espera en los

, 0,05
semaforos
Tiempos de viaje en
vehicuﬁos artiCLJJIares L0
Movilidad P 0,275
Uso de bicicleta 0,0375
Transporte publico 0,1125
Vivir Satlsfacuor] de la fluidez 0,075 0,075
vehicular
TOTAL 0,65

Fuente: Elaboracion propia

Con el valor de 0.65, mediante la Tabla 12 podemos indicar que la fluidez de la
Av. 25 de junio es buena, ya que se encuentra en un rango de 0.6 a 0.8 segln nuestra

metodologia, esto se describe como un flujo libre con leves restricciones en la circulacion.



4.1.3.Evaluacién de seguridad

De la misma manera que en la evaluacion de la fluidez, se procede a calificar los

criterios obtenidos en las encuestas sobre seguridad.

Tabla 41 Evaluacion de Seguridad Av. 25 de Junio

CRITERIO INDICADOR PONDERACION
Divisidn de carriles visibles 0,0125
Seccion Ancho de acera 0,05 0,08125
transversal
Accesos universales 0,01875
Uso de suelo Sefiales fje trz_ansno de acuerdo a 0,075 0,075
equipamientos urbanos
Velocidades elevadas 0,02
Movilidad Capacidad de via optima 0,06 0,105
SEEIRErD Uso de bicicleta seguro 0,025
Seguridad en las infraestructuras 0,075
Cumplimiento de leyes 0,025
Gobierno 0,19375
Inspecciones de rutina al pavimento 0,0375
Mantenimiento y control de vias 0,05625
Accidentabilidad frecuente 0,025
Vivir 0,175
Seguridad al caminar por la acera 0,15
TOTAL 0,63

Fuente: Elaboracién propia

Con el valor de 0.63, mediante la Tabla 14 podemos indicar que la seguridad de

la Av. 25 de junio es buena, ya que se encuentra en un rango de 0.6 a 0.8 segln nuestra

metodologia, esto describe que la mayoria de caracteristicas de la seccién son seguras

para los usuarios.



CONCLUSIONES

Mediante la investigacion bibliogréafica se encontré informacion respecto a la
evaluacion de vias urbanas como “Tabla de jerarquia de indicadores y
medidas para la evaluacién del estado actual de vias urbanas en ciudades
inteligentes” 'y “Efectos del entorno vial urbano sobre la velocidad
vehicular”, articulos que sirvieron para determinar los estudios necesarios
para nuestra metodologia.

Se establecieron criterios de evaluacion como seccién transversal, uso de
suelo, movilidad, gobierno, vivir, acera, trafico, los cuales se evaluaron en
aspectos como fluidez y seguridad, estos criterios se dividen en indicadores
que evalUan caracteristicas perceptibles para los peatones, ciclistas, usuarios
de transporte publico y privado que mediante su calificacion numérica llevan
a la evaluacion de la via urbana.

Se disefio la metodologia de evaluacion observados en la Tabla 10 donde se
calificaron indicadores relacionados a la fluidez y seguridad de vias urbanas,
que al evaluarlos permitiran conocer el estado del servicio y asi generar
propuestas que mejoren la percepcién de circulacion de los usuarios de vias
urbanas en ciudades de hasta 300000 habitantes. Con ello se obtuvo en la
evaluacion de fluidez un valor de 0.65, indicando que la fluidez vehicular de
la Av. 25 de junio se describe como un flujo libre con leves restricciones en la
circulacién. Ademas en la evaluacion de la seguridad se obtuvo un valor de
0.63, indicando que la mayoria de caracteristicas de la seccion son seguras

para los usuarios.



RECOMENDACIONES

Se recomienda implementar una movilidad ciclistica, tanto en infraestructura
como en el fomento al uso de la misma, debido a que la Av. 25 de junio segun las

encuestas no mantiene una red de ciclovias, y existe inseguridad para los mismos.

En cuanto a los estacionamientos segun las encuestas presentan problemas en la
fluidez vehicular por lo que se recomienda exista un control en los espacios de
estacionamientos, como el aumento de espacios en partes estratégicas y la reduccion en

vias de alto tréfico para mejorar la fluidez.
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Anexo 1: Proceso de Analisis Jerarquico
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Anexo 2: Modelo de encuesta
UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
MAESTRIA EN INGENIERIA CIVIL, MENCION VIALIDAD
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL-INGENIERIA AMBIENTAL

METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE VIAS URBANAS QUE GARANTICEN LA FLUIDEZ Y SEGURIDAD DE
CIRCULACION EN CIUDADES DE HASTA 300000 HABITANTES

Nombre de encuestado:

. . Muy de Algo de Ni de acuerdo nien Totalmente en
N Fluidez vehicular En desacuerdo
acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
1 ¢Considera que el nimero de carriles es el adecuado?
2 ¢Considera que el ancho de carril es el éptimo?
3 ¢Considera que las paradas de buses se encuentran a
distancias considerables?
4 ¢Existen rutas para ciclistas?
5 ¢Cree Ud. que los espacios para estacionamientos

provocan congestionamientos?

¢Considera Ud. que el trafico en la avenida 25 de Junio

es alto?
7 ¢Considera Ud. que en la Av. 25 de junio existe fluidez
vehicular?
8 ¢Los tiempos de espera en los semaforos son

adecuados?




¢Los tiempos de viaje en vehiculos particulares son

9 satisfactorios?

10 ¢, Considera Ud. Que el uso de la bicicleta en la Av. 25
de junio es frecuente?

11 ¢El transporte publico ofrece tiempos éptimos de viaje?

12 ¢ Se siente satisfecho con la fluidez vehicular que se

presenta en la via?




UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
MAESTRIA EN INGENIERIA CIVIL, MENCION VIALIDAD
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL-INGENIERIA AMBIENTAL

METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE VIAS URBANAS QUE GARANTICEN LA FLUIDEZ Y SEGURIDAD DE
CIRCULACION EN CIUDADES DE HASTA 300000 HABITANTES

Nombre de encuestado:

En

. . Muy de Algo de Ni de acuerdo nien Totalmente en
N Seguridad vial desacuerd
acuerdo acuerdo desacuerdo o desacuerdo
1 ¢Considera que la sefialética horizontal que divide los carriles es visible?
2 ¢Considera el ancho de la acera es seguro?
3 ¢Existe acceso universal para el cruce de todo tipo de peatén?
4 ¢Existen sefiales de transito que brinden seguridad al peaton en centros de salud,
educativos, comercios, recreacion, etc.?
5 ¢Considera Ud. que las velocidades en la Av. 25 de junio son muy elevadas?
6 ¢Considera Ud. que el ancho de la via es seguro para el tréfico vehicular?
7 ¢Considera Ud. que en la Av. 25 de junio la circulacion ciclista es segura?

¢Considera Ud. que el municipio se ocupa de brindar seguridad en la
infraestructura vial?




¢El conductor y/o peaton cumple con los reglamentos de circulacion vial en la Av.

9 25 de junio?

1 ¢Ha observado que el Municipio realiza inspecciones previas para el
0 mantenimiento del pavimento?

i ¢La municipalidad realiza mantenimiento y control en la avenida?
; ¢Cree Ud. Que la Av. 25 de junio es de alta accidentabilidad?

1

¢Las aceras de la Av. 25 de Junio son seguras para el transito peatonal?




Anexo 3: Resultados de encuestas

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
MAESTRIA EN INGENIERIA CIVIL, MENCION VIALIDAD
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL-INGENIERIA AMBIENTAL

METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE VIAS URBANAS QUE GARANTICEN
LA FLUIDEZ Y SEGURIDAD DE CIRCULACION EN CIUDADES DE HASTA 300000
HABITANTES

Nombre de encuestado: ééwm Q@maﬁ-

Ni de
) Muy ge | Alge de acuerdo nl En
N Seguri |
sty scuerdo | acuerdo en desacuerdo
desacuerdo

Totalmente
en
desacuerdo

tConsidera que 1a sefialética .

1 narizontal que divide los carriles es \/

visibie?

£Considera el ancho de la acera es \/
seguro?

3 ¢Existe acceso universal para el cruce \/
de todo tipo de peaton?

LExisten sefales de transito que
brinden seguridad 3l peaton en / |
centros de salud, educativos,
comercles, recreacion, etc.?
i JConsidera Ud. que las velocidades
§ en la Av. 25 de junio son muy (
elevadas?

¢Considera Ud. que el ancho de la viz
&5 seguro para el tréfico vehicular? v

iConsidera Ud. que en fa Av, 25 de / |
jumio fa circulacion ciclista es segura?

éConsidera Ud, que el municipic se
8 ocups de brindar seguridad en |a ‘ £
mfraestructura vial?

¢El conductor y/o peatén cumple con =
9 | losreglamentos de circulacion vial en \/’
|2 Av. 25 22 junio?
¢Ha observado que &l Municiplo
10 rezliza Inspacciones previas para el
mantenimiento del pavimento?
{Ls municipatidad reaiza
mantenimiento y control en la s/
averuda? N
¢Cree Ud, Que la Av, 25 de junic es
de alta accidentabllidad?

N

b
=

12

(Las aceras de by Av. 25 de Junio son ‘,--

13 seguras para # trinsito peatonal?
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HABITANTES
Nombre de encuestado: (.mﬁ'w Kol

Seguridad vial

Muy de
acuerdo

Algo ge
atuerdo

Nide
acuerdo nl
en
desacuerdo

En
desacuerdo

| Totalmente
en
desacuerdo

LConsidera que ia sefaletica
horizontal que divide los carriles es
visible?

v

{Considers el ancho de la acera es
segura?

v

{Existe acceso universal para el cruce
de todo tipo de peatdn?

SExisten sefiales de trdnsito que
brinden seguridad al peatén en
centros de salud, educativos,
COMErcios, recreacion, erc.?

¢Considera Ud. que las veloocades
en 5 Ay. 25 de junio son muy
elevadas?

¢Consigera Ud, que el ancho de la via
es seguro pera & trafico vehlcular?

N X

tConsidera Ud, que en la Av, 25 de
Junio 15 circulacidn cidista es segura?

4Considera Ud. que el municipeo se
ocupa de brindar seguridad en ia
infraestructura vial?

L€l conductor y/o peatdn cumple con
los reglamentos de circulacion vial en
5 Av. 25 de junio?

10

{Ha abservado gue &l Municipio
realiza inspeccionas previas para el
mantenimento ¢l pavimento?

11

¢l muniipalidad realiza
mantenimiento y control en la
avenida?

12

¢Cree Ud. Que la Av. 25 de junio es
de alta accidentabilidad?

\\\ N XX

13

{Las aceras de la Ay, 25 de Junio san

seguras para l trangito peatonal?
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HABITANTES 6 * I' )
Nombre de encuestado: ol [)umqo
J
NI
N Seguridad vial Muyde | Algode acuerzz ni En l Tomaimente
acuerdo | acuerco en desacuerdo ' d = d
desacuerdo .' g

¢Considera que la seffalética
horizontal que divide los carriles es
visible?

v

¢Considera el ancho de |2 acera es
segura?

v’

{Existe acceso universal para el cruce
de todo tipo de peaton?

LExisten sefiales de trdnsito que
brinden seguridad al peatdn en
centros de salud, educativos,
comerclos, recreacion, etc.?

4Considera Ud. que las velocidades
en la Av, 25 de junioc son muy
elevadas?

¢Considera Ud. que &l ancho de |a via
es seguro para el trafico vehicular?

‘\

¢Considera Ud. que en la Av, 25 de
Junio la circulacidn ciclista es segura?

éConsidera Ud. que el municipio se
ocupa de brindar seguridad en la
Infraestructura vial?

s

4El conductor y/o peatén cumple con
los reglamentos de circulacian vial en
l2 Av. 25 de Junio?

<

10

¢Ha observado que el Municipio
reallza Inspecciones previas para el
mantenimiento del pavimento?

1

¢La municipalidad realiza
mantenimiento y control en la
avenida?

12

JCree Ud. Que |3 Av. 25 de jJunio es
de alta accidentabilidad?

13

4Las aceras de la Av, 25 de Junio son
seguras para el trinsito peatonal?
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METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE VIAS URBANAS QUE GARANTICEN
LA FLUIDEZ Y SEGURIDAD DE CIRCULACION EN CIUDADES DE HASTA 300000

HABITANTES
Nombre de encuestado:

Ll Loy

Seguridad vial

Muy de
acuerda

Algo ce
acuerdo

NI de
acuerdo ni
en
desacuerdo

En
desacuerdo

Totalmente
en
desacuerdo

¢Considera que la sePalética
horizental que divide los carriles es
visible?

v’

¢Considera el ancho de la acera es
seguro?

|

|

¢Existe acceso universal para el cruce
de todo tipo de peatén?

v~

¢Existen sefiales de transito que

brinden seguridad al peatdn en
centros de salud, educativos,
comercios, recreacion, etc.?

¢Cansidera Ud. gue las velocidades
enla Ay, 25 de junio son muy
eievadas?

¢Considera Ud. que &l ancho de |a via
es seguro para el trafico vehicular?

¢Considera Ud. que en la Av, 25 de
Junio la circulacion ciclista es segura?

¢Considera Ud. que el municipio se
ocupa de brindar seguridad en I3
infraestructura vial?

¢El conductor y/o peatén cumple con
los reglamentaos de circulacion vial en
I3 Av. 25 ce junio?

10

¢Ha observado que al Municipio
realiza Inspecciones previas para el
mantenimiento del pavimento?

11

¢La municipalidad realiza
mantenimiento y controt en la
avenida?

12

¢Cree Ud. Que la Av. 25 de junio es
de alta accidentabilidad?

13

4Las aceras de |2 Av. 25 de Junio son
seguras para el trinsito peatonal?
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HABITANTES
Nombre de encuestado:_SleaTev  Jesee Matawmorer Meveno

Seguridad vial

Muy de
acuerdo

Algo de
acuerdo

Ni de
acuerdo ni
en
desacuerdo

En
desacuerdo

|

| Totalmente
| en

| oesacuerdo
|

{Considera que la sefialética
horizontal que divide los carriles es
visible?

v

T
|

¢Considera el ancho de |2 acera es
seguro?

4Existe acceso universal para el cruce
de todo tipo de peatdn?

v

¢ Existen sefiales de transito que

brinden seguridad al peaton en
centros de salud, educatives,
COMErcios, Fecraacion, etc.?

¢Considera Ud. gue las velocidades
en la Av. 25 de junio son muy
elevadas?

¢Considera Ud. gue el ancho de |2 via
es seguro para el trafico vehicular?

¢Considera Ud. gue en la Av. 25 de
Junio 1a circulacion ciclista es segura?

¢Considera Ud. que el municipio se
ocupa de brindar seguridad en i3
Infraestructura vial?

¢El conductor y/o peatén cumple con
los reglamentos de circulacion vial en
Iz Ay. 25 g€ junio?

10

¢Ha observado que el Municipio
realiza Inspecciones pravias para el
mantenimiento del pavimento?

1

{La municipalidad realiza
mantenimiento y control en la
avenida?

N

12

¢Cree Ud. Que la Av. 25 de junio es
de alta accidentabilidad?

13

¢Las aceras de la Av. 25 de Junio son
seguras para el trinsito peatonal?
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METODOLOGIA PARA LA EVALUACION DE VIAS URBANAS QUE GARANTICEN
LA FLUIDEZ Y SEGURIDAD DE CIRCULACION EN CIUDADES DE HASTA 300000
HABITANTES

Nombre de encuestado: \-3\-\ A "F.ekaé Tiele E£scoOax

| Ni de
| N Seguridad vial Muy de | Algode | acuerdeni En

acuerdo | acueroo en desacuerdo

desacuerdo

¢Considera que |a sefalética |

1 horizontal que divide los carriles es )(

visible?

¢Considera el ancho de la acera es
seguro? X

¢Existe acceso universal para el cruce
de todo tipo de peaton? X
¢Existen sefiales de transito que
brinden seguridad al peatdn en l
centros de salud, educativos,
comercics, recreacion, ete ? =
¢Considera Ud. que |as velocicades
5 enla Av. 25 de junio son muy
2levadas? Y

¢Considera Ud, que el ancho de la via <
es seguro para el trafico vehicular?

¢Considera Ud, que en la Av. 25 de
Junio la circulacién ciclista es segura? | X

{Considera Ud. que el municipio se
8 ocupa de brindar seguridad en |2
infraestructura vial? X
¢El conductor y/o peatdn cumple con
9 | les reglamentos de circulacion vial en X
fa Av. 25 de junio?
dHa observado cue el Municipio
10 realiza Inspecciones previas para el
mantenimiento del pavimento? ~ |
¢La municipzlidad realiza
1 mantenimientoy control en la
avenida?

¢Cree Ud. Que 1a Av. 25 de junio es
de alta accidentabilidad?

dLas aceras de |a Av, 25 de Junio son
seguras para el transito peatonal? X

‘ Totalmente
en
desacuerdo

12

13
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HABITANTES A
Nombre de encuestado: Mma ‘m’n
e Totalmente
N Seguridad vial Muy de | Algode acuerdo ni En Ak
acuerdo | acuerdo en desacuerdo | ¢ d
desacuerdo | W

¢{Considera que Ia sefiatética

Jjunio la circulacion ciclista es segura?

1 horizontal que divide los carriles es /\/
visible?
¢Considera el ancho de la acera es
2 P
seguro?
3 4 Existe acceso unlversal para el cruce >
de tado tipo de peatdn?
¢Existen sefiales de transito que
4 brinden seguridad 2l peatén en ‘
centros de salud, educativos, )\ i
comercios, recreacion, etc.? |
éConsidera Ud. que las velocidades
5 en la Av, 25 de junio son muy X
elevadas?
6 {Considera Ud. que el ancho de |2 via ><
25 seguro para el tréfico vehicular?
7 ¢Considera Ud. que en ia Av. 25 de X

¢Considera Ud. que el municipio se
8 ocupa de brindar seguridad en la
Infraestructura vial?

4El conductor y/o peatdn cumple con
9 los reglamentos de circulacian vial en
I3 Av. 25 ce junio?

¢Ha observado que el Municipic
10 realiza inspecciones previas para el
mantenimiento del pavimento?

i La municipalidad realiza

seguras para el trdnsito peatonal?

11 mantenimientay control en la . <
avenida?
12 ¢Cree Ud. Que la Av. 25 de junic es %
de alta accidentabilidad?
13 dLas aceras de |a Av. 25 de Junio son X
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HABITANTES J
Nombre de encuestado: i v YuRia
z ()
Nide
1 e Muy de | Algode acuerdo ni En Totalmente
N Segurigad vial - en
acuerdo | acuerdo en desacuerdo Wi ses
desacuerdo

<Considera que la sefialética
horizontal que divide os carriles es
visible?

v’

¢Considera el ancho de |a acerz es
segura?

¢Existe acceso universal para ! cruce
de toda tipo de peatdn?

>

¢ Existen sefiales de trdnsito que

brinden seguridad al peaton en
centros de salud, educativos,
comercios, recreacion, etc.?

¢Considera Ud. que las velocidades
en |2 Av, 25 de junio son muy
eievadas?

¢Considera Ud. gue el ancho de |a via
as seguro para &l tréfico vehicular?

¢Considera Ud. que en la Av, 25 de
Junio 1a circulacidn ciclista es segura?

dConsidera Ud. que el municipio se
ocupa de brindar seguridad en iz
infraestructura vial?

¢El conductor y/o peatén cumple con
los reglamentos de arculacion vial en
Iz Av. 25 ce junio?

VXN NN

10

¢Ha observado gue el Municipio
realiza Inspecciones previas para el
mantenimiento del pavimento?

11

¢La municipalidad realiza
mantenimiento y cantrol en la
avenida?

XN

12

¢Cree Ud. Que |2 Av. 25 de junio es
de alta accidentabilidad?

13

—

¢Las aceras de Iz Av. 25 de Junio san
seguras para el trénsito peatonal?

NN
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HABITANTES
Nombre de encuestado:_J g o eV fesonke
ihed Totalmente
N Seguridad vial Muy de | Algo de acuerda ni En S
acuerdo | acuerdo en desacuerdo d o
desacuerdo pased
¢Considera que |2 sefialética /
1 horizontal gue divide los carriles es
visible? |
2 ¢Considera el ancho de la aceraes | ‘/
seguro?
3 ¢Existe acceso universal para el cruce /
de todo tipo de peatdn?
{Existen seflales de transito que
4 brinden seguridad al peaton en /
centros de salud, educativos,
COMErcios, récreacion, etc.? |
¢Considera Ud, que !as velocidades
5 en ia Av. 25 de junio son muy /
elevadas?
5 ¢Considera Ud, que el ancho de |a via ./
es seguro para el tréfico vehicular?
o | ¢ConsideraUd. queenla Av. 25 de 4
junio la circulacion ciclista es segura?
¢Considera Ud. que el municipio se
8 ocupa de brindar seguridad en la /
infrasstructura vial?
¢El conductor y/o peatdn cumple con V/
9 los reglamentos de circulacion vial en
la Av. 25 de junio?
¢Ha observado que el Municipio
10 realiza inspecciones previas para el /
mantenimiento del pavimento?
¢La municipalidad realiza
11 mantenimiento y control en la ¢/
avenida?
12 ¢Cree Ud. Que I3 Av. 25 de junio es :
de alta accidentabilidad? l/
13 ¢Las aceras de la Av, 25 de Junio son /
seguras para el transito peatonal?
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HABITANTES } J

Nombre de encuestado: H@ uhr V Sanlay J€v

Ni de |
N s ; Muyde | Algode acuerda ni En Totaimente
eguridad vial en
acuerdo | acuerdgo en desacuerdo Aeskoaris
desacuerdo

iConsidera que la sefialética ,

1 horizontal que divide los carriles es 7
visibie?
- {Considera el ancho de |z scera es /
segura?
B ¢ Existe acceso universal para el cruce /
de todo tipo de peatdn?
¢Existen sefiales de transito que
brinden seguridad 3l peaton en ’

4 7

centros de salud, educatives,

comercios, recreacion, etc,? |

¢Considera Ud, que las velocidades _
5 en la Av. 25 de junio son muy 7
elevadas?
6 dConsicera Ud. que el ancho de g via A
as seguro para el trdfico vehicular?

- {Considera Ud, que en |a Av. 25 de 7

junio Iz circulacian clelista es segura?

¢Considera Ud. que el municipio se
8 ocupa de brindar seguridad en la o
Infraestructura vial?
¢El conductor y/o peatdn cumple con
9 los reglamentos de circulacion vial en /
Ia Av. 25 de junio?
¢Ha observado que &l Municipio
10 realiza Inspecciones previas para &l >
mantenimianto del pavimento?
¢La municipalidad realiza

11 mantenimientay control en la -
avenida?
12 dCree Ud. Que fa Av, 25 de junic es V
de 3lta sccidentabilidad?
13 dLas aceras de |a Av, 25 de Junio son /

seguras para el trinsito peatonal?
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HABITANTES
Nombre de encuestado:_ 1§ Joc, b0 Unda

Ni de
N S A Muy de | Algo de acuerdo ni En Totalmente
eguridad vial en
acuerdo | acuerdo en desacuerdo
) desacuerdo
{Considera que la seflalética
1 horizontal que divide los carriles es /
visible?
¢Considera el ancho de |2 acerz es
5 seguro? ‘/
3 ¢Existe acceso universal para el cruce ‘/
de todo tipe de peatdn?
¢Existen sefiales de transito que
4 brinden seguridad zl peaton en /
centros de salud, educativos,
comerclos, recreacion, ete.?
¢Considera Ud. gue |as velocidades f
S en la Av, 25 de junio son muy L/
elevadas?
6 ¢Considera Ud. que el ancho dz |a via /
es seguro para el trafico vehicular?
2 ¢Considera Ud. que en la Av, 25 de /
Junio la circulacion aclista es segura?
¢Considera Ud. que el municipio se
8 acupa de brindar seguridad en fa /
infraestructura vial?
¢El conductor y/o peatén cumple con
9 los reglamentos de circulacion vial en l/
I3 Av. 25 ce Junio?
¢Ha observado que el Municipio
10 reallza Inspecciones previas para el /
mantenimiento del pavimento?
{La municipalidad realiza
11 mantenimiento y contro! en la /
avenida?
12 ¢Cree Ud. Que la Av. 25 de junio es /
de alta accidentabilidad?
13 dLas aceras de 1a Av. 25 de Junio son /
seguras para el trinsito peatonal?
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