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Resumen

El caso de estudio de la presente investigacion se enfoca en el centro de Ambato, una
ciudad, cuyo nucleo urbano es caracterizado por el dinamismo comercial propio de las
urbes en desarrollo. Se describe el modelo de movilidad actual a partir del levantamiento
de informacién, identificando las fortalezas y debilidades de los principales actores
involucrados en los desplazamientos urbanos.

El objetivo principal establecido es proponer un plan de movilidad urbana sostenible para
el centro de la ciudad, mediante el desenvolvimiento de lineas estratégicas actuacion y
medidas especificas que prioricen los modos de transporte mas amigables con el
ambiente, que fortalezcan el sistema de transporte publico masivo, garantizando una
movilidad segura, accesible, equitativa, que promueva la disminucion del uso del
automavil dentro del area de estudio, por ende los niveles congestion vehicular y la
contaminacion, recuperando el espacio publico y devolviéndolo a las personas en
condiciones seguras.

Por tanto, la movilidad, eficiencia, equidad social, seguridad y conservacion del medio
ambiente son los ejes que rigen el plan propuesto, los cuales deben ser sometidos a control
y evaluacion mediante indicadores clave de desempefio (KPI), mismos que se encuentran
sefialados en el presente documento con el fin de monitorear el cumplimiento de los
objetivos.

Palabras claves: Movilidad urbana, transporte sostenible, movilidad sostenible, medidas
sostenibles, estrategias de movilidad.
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Abstract

The case study of the present investigation focuses on the center of Ambato, a city whose
urban core is characterized by a commercial dynamism of a developing city. The current
mobility model is described from the collection of information that allows to identify the
strengths and weaknesses of the main protagonists involved in urban displacements.

The main objective established is to propose a sustainable urban mobility plan for the city
center, through the development of strategic lines of action and specific measures that
prioritizes a model of transportation that is more friendly to the environment, also that
strengthens the mass public transportation system, as well as guaranteeing a safe,
accessible, equitable mobility, that promotes the decrease of the use of the automobile
within the study area, therefore the levels of vehicular congestion and pollution,
recovering the public space and returning it to people in safe conditions.

Therefore, mobility, efficiency, social equity, safety and conservation of the environment
are the axes that govern the proposed plan, which must be subject to control and
evaluation through key performance indicators (KPI), which are indicated in the present
document in order to monitor the fulfillment of the objectives.

Keywords: Urban mobility, sustainable transport, sustainable mobility, sustainable
measures, mobility strategy.
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1. Introduccion

El crecimiento de las ciudades forma parte del proceso de desarrollo y por lo tanto del
progreso econémico, pues, son estos asentamientos urbanos los ndcleos privilegiados
donde se puede acceder a oportunidades como fuentes de empleo y servicios como la
educacidn, salud y transporte, lo que supone un alto dinamismo en los desplazamientos.
Bajo esta condicion, la infraestructura de movilidad urbana que permite trasladar personas
y mercancias se convierte en una necesidad bésica para sus habitantes. Sin embargo, una
demanda excesiva y oferta insuficiente genera cogestion urbana, donde el protagonista de
este mal es el vehiculo particular, que usado de manera moderada para viajes de larga
distancia es un bien que cumple su funcion en la movilidad personal, ofreciendo sensacién
de seguridad y ahorro de tiempo, no obstante, debido a la cantidad de personas que
traslada y el espacio publico que ocupa se vuelve ineficiente en los desplazamientos
urbanos.

Este es un problema a nivel mundial, donde los afectados no solo son los habitantes de
las urbes, debido al deterioro en la habitalidad, la calidad de vida por la contaminacién
acustica, atmosférica y su incidencia sobre la salud, sino también las personas que viven
alejadas de estos nucleos ya que la accesibilidad a las oportunidades y servicios se ve
limitada por la congestion. Es por eso que surge la gran necesidad de planificar la
movilidad urbana a través de planes sostenibles que suponen el aprovechamiento de todos
los modos de trasporte, garantizando la satisfaccion de las necesidades. Las soluciones
dependen altamente del modelo urbano y de la sinergia de las politicas, las mismas que
deberan converger hacia un mismo objetivo, en este caso la sustentabilidad y el derecho
publico a movilizarse y acceder a la ciudad. Este es un reto que exige la actuacion
inmediata de dirigentes para avanzar hacia un modelo de bajas emisiones de carbono, con
menor consumo energético, inclusivo, asequible que mejore la calidad de vida de los
habitantes.

El crecimiento econémico apreciado en la ultima década en Ecuador, al igual que la
mayoria de los paises de América Latina, ha incrementado el poder adquisitivo de la
poblacion, siendo uno de los principales efectos el aumento del parque automotor, donde
el automavil evoluciono de un articulo de lujo a uno de los méas influyentes en la economia
del transporte, sin embargo las vias por las que circulan no presentan el mismo desarrollo
ocasionando graves problemas de movilidad.

Segun las proyecciones poblacionales Ambato tiene aproximadamente 378.523
habitantes (INEC, 2018) y es la cuarta ciudad mas importante del Ecuador. Su desarrollo
ha venido experimentado un proceso de urbanizacién intenso, al cual, sumado la alta
dependencia del vehiculo privado y un deficiente transporte publico han conducido la
movilidad de esta ciudad hacia escenarios insostenibles, reflejado en el bajo nivel de
servicio del sistema vial, contaminacidn, accidentes, mientras que las condiciones
peatonales han caido significativamente. La mayoria de los proyectos que se han



desarrollado han sido para satisfacer las necesidades de los vehiculos, ampliando vias,
construyendo redondeles, puentes elevados, etc. Sin embargo la sustentabilidad no ha sido
el eje de esas iniciativas.

En este contexto, se formula el presente tema de investigacion que describe y analiza el
modelo actual de movilidad en el centro de Ambato, estableciendo estrategias que
promuevan la sustentabilidad. Para lo cual se plantean los siguientes objetivos:

OBJETIVO GENERAL:

Proponer un plan de movilidad urbana sostenible para el centro de la ciudad de Ambato,
el cual contenga lineas estratégicas de actuacién que fortalezcan los modos de transporte
ambientalmente sostenibles como son: la caminata, la bicicleta y el transporte publico
masivo.

OBJETIVOS ESPECIFICOS:

e Caracterizar la situacion actual del transporte publico;

e Identificar el nivel de servicio vial y peatonal en las secciones criticas de la zona
central;

e Establecer fortalezas y debilidades del modelo actual;

e Proponer soluciones para mejorar el desempefio del transporte publico colectivo;

e Proponer soluciones para fomentar la movilidad peatonal;

e Evaluar la posibilidad de implementacién de una ciclo via;

e Diseflar una adecuada combinacion de estrategias para la implementacion del
nuevo modelo sostenible de movilidad.

La presente investigacién se fundamenta en la recoleccion datos como: volumen vehicular
y peatonal, cargas de transporte publico, frecuencias de unidades de bus, condiciones de
infraestructura vial y peatonal, normas vigentes, etc.; informacion otorgada por el
Gobierno  Auténomo Descentralizado Municipalidad de Ambato y levantada
directamente del caso de estudio por el autor con el fin de detallar todos los parametros
involucrados en la movilidad urbana, para posteriormente seguir con el analisis y
caracterizacion del modelo actual de la ciudad, poniendo en manifiesto la problematica
existente, la cual una vez comprendida, sustenta el disefio de la propuesta por medio de
estrategias de mejoria que contengan medidas de accion especificas que fomenten la
sostenibilidad ambiental, econémica y social en los desplazamientos urbanos.



La estructura de la presente investigacion se encuentra organizada de la siguiente manera:

El capitulo 1 contiene la introduccion al tema propuesto poniendo en manifiesto la
problemaética existente, asi como también el objetivo general y objetivos especificos
planteados de la presente investigacion.

El capitulo 2 contiene un analisis historico de la movilidad urbana sostenible en América
Latina y Ecuador, su evolucion, los conflictos sociales, politicos y econdmicos que han
enfrentado en la dltima década, mostrando el reto que representa este nuevo modelo de
movilidad. Se menciona las principales ciudades del pais en donde ya se han tomado
acciones para encaminar su desarrollo hacia la ciudad méas habitable y amigable con el
medio ambiente. Adicionalmente presenta los referentes tedricos de transporte,
movilidad, accesibilidad, sostenibilidad urbana hasta encuadrar el enfoque de un plan de
movilidad urbana sostenible y sus beneficios.

El capitulo 3 muestra informacion detallada del caso de estudio desde el marco territorial,
poblacional, caracteristicas y condicionantes de la movilidad en el centro de Ambato, las
cargas y volumenes vehiculares y peatonales, la oferta y demanda de estacionamientos,
condiciones de la red vial y peatonal, el modo de operacion y servicio del transporte
publico y de taxis, hasta la normativa vigente bajo la cual son regulados.

El capitulo 4 analiza la informacion del capitulo anterior, caracterizando el modelo actual
de la ciudad, identificando debilidades y fortalezas a través de un diagnostico, el cual es
la base del capitulo contiguo.

El capitulo 5 contiene la propuesta del plan de movilidad urbana sostenible, la visién y
los objetivos que éste pretende lograr a través de lineas estratégicas y medidas especificas
que involucran a los principales actores de la movilidad.

El capitulo 6 presenta los indicadores claves de desempefio para la evaluacion y control
de los objetivos. El capitulo 7 exhibe las conclusiones de la presente investigacion.

Finalmente, se encuentra la bibliografia utilizada en el documento y los anexos que
sustentan la informacion empleada.
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2. Estado de arte

2.1 Antecedentes

2.1.1 La movilidad urbana sostenible en América Latina

De acuerdo con la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) del
afio 2000 al 2015 la poblacion total de la region aument6 en mas de 100 millones de
personas (CELADE, 2017) de las cuales aproximadamente el 83% de la poblacion de
Ameérica de Sur vive en centros urbanos, lo que la considera como la regién en desarrollo
mas urbanizada del mundo.

Sin duda, los sistemas de transporte son la columna vertebral de la dindmica urbana, ya
que ésta determina la productividad econdmica de la ciudad, la calidad de vida y el acceso
a los servicios basicos como la educacion y salud.

En términos de politicas de movilidad urbana, América latina ha sido escenario de varias
experimentaciones, desde la introduccion de los primeros autobuses colectivos en los
afios veinte, pasando por instalaciones de tranvia eléctricos en casi todas las ciudades
importantes de la region hasta la expansion de metros en los afios setenta.

La crisis econdmica generalizada en la region a finales de los noventa trajo como
consecuencia un proceso de disminucion de inversion puablica y un aumento de la
inversion privada, las empresas estatales fueron privatizadas o cerradas y el sector del
transporte comenzo a desregularse y la participacién ciudadana a disminuir. A partir del
2003 algunas economias de la region retomaron un ritmo creciente, el cual se ha
mantenido durante la Gltima década debido a las fuertes demandas internacionales en
términos de comercio exterior. Esta recuperacién econdémica aceleré el proceso de
motorizacion marcando un antes y un después, manifestado en el deterioro de la calidad
de vida por la contaminacion ambiental, acUstica, el impacto negativo sobre la salud y
alarmantes niveles de accidentabilidad, ademas de presentar una amenaza para la
sostenibilidad de la vida urbana. De la misma manera el creciente uso del automavil fijo
una gran brecha en la atencion de prioridades entre el transporte individual y colectivo.

Ante la congestién vehicular y la movilidad cada vez mas restringida, las ciudades
enfrentaron los problemas mediante ampliacion de avenidas urbanas, como es el caso de
Santiago de Chile, que a pesar de inaugurar al mismo tiempo el sistema de transporte
publico, la divergencia de politicas de movilidad, las iniciativas contradictorias de
promocionar el transporte colectivo e incentivar al uso del automdvil, terminaron
entorpeciendo las unas a las otras en los beneficios a la sociedad. Este es un ejemplo de
la gran atencion politica, administrativa y social que la movilidad urbana requiere (Salas
G.,Sanchez R., 2010).



Cabe mencionar que la severa segregacion econdémica que existe en esta region es una
realidad que afecta la movilidad puesto que en las zonas donde se ubican las actividades
y los equipamientos urbanos suelen ser habitados por personas con mayores ingresos y
tienden a aumentar el precio del suelo urbano, generando la exclusion de la poblacion con
menores ingresos hacia zonas alejadas, dificultando la dotacion de servicios publicos a
estas zonas debido al limitado ingreso local, aumentando la desigualdad en la calidad de
vida y a oportunidades segun la localizacién de la vivienda.

El crecimiento urbano acelerado, el consumo de recursos, la exagerada ocupacion del
espacio publico por parte del automdvil, la disyuncion poblacional, demandaban de una
urgente solucion que tome en cuenta todas las dimensiones que convergen en el tema de
movilidad urbana para enfrentar la degradacion del sector, por lo que empezé la tendencia
de elaborar proyectos puntuales de infraestructura de transporte como es el caso de la
implementacién de lineas de BRT (Bus Rapid Transport) en ciudades de Brasil,
Colombia, Ecuador y Guatemala; asi como también la construccion de metro en Lima,
Medellin, Panama y Santo Domingo (Pizarro, 2013).

Un ejemplo destacable de estas soluciones puntuales que tuvo resultados positivos es el
Transmilenio de Bogota que cuenta con 108 km de rutas principales y méas de 600 km de
rutas alimentadoras, esta medida provoco un cambio notable en la cultura de Bogota a
favor del transporte pablico, creando el 2006 “La Ley de Movilidad” que sirvi6 como
base para la elaboracion del “Plan Maestro de Movilidad 2012-2016” denominado
“Bogotd Humana-Movilidad Humana” donde las soluciones dejaron de ser aisladas y
pasaron a ser parte de una planificacion integral de equidad social y un mecanismo de
contencion de la segregacion, privilegiado al transporte colectivo sobre el particular e
introduciendo la conciencia de movilidad urbana sostenible en Latino América, asi como
también el retorno de la participacion estatal en este Sector (Castro, 2014).

Medellin, es otra ciudad colombiana que ha destacado con la movilidad urbana,
implementando el “Metrocable” que es un transporte tipo teleférico que complementa al
sistema de metro de la ciudad e integran a las zonas de dificil acceso (Clemente, 2013).
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Por muchos afos el criterio de la sustentabilidad ha estado ausente de los disefios,
politicas y gestiones que se han realizado en cuanto a la movilidad urbana, por lo que en
el 2014 la Cumbre de Ciudades Lideres de Movilidad Urbana Sustentable (MUSAL)
reunio a los principales mandatarios de las ciudades de Latinoamérica para abordar
especificamente el tema de la movilidad, acogiendo las mejores practicas internacionales,
realizando planes de accion comun y mecanismo de cooperacion permanente con
ciudades de la Union Europea. Se suscribi6 la “Declaracion de Lima: Libro Blanco de la
Movilidad Urbana Sustentable en Latino América”, estableciendo al transporte colectivo
como la piedra angular para alcanzar un ambiente urbano mas limpio, saludable y
sustentable, recalcando la alta coordinacion entre las politicas de transporte, de
ordenamiento y urbanismo (MUSAL, 2014).

Es importante resaltar que la realidad de los paises latinoamericanos es diferente a la de
los paises desarrollados, con ciudades que llevan décadas de planificacion integrada,
mientras que en América Latina se enfrentan a la urbanizacion desorganizada,
motorizacion, uso excesivo del vehiculo, escasas herramientas de planificacion e
instituciones débiles con pocos recursos econémicos.

Figura 2 Bogota - Colombia (Trasmilenio  Figura 3 Curitiba — Brasil (Texeira, 2014)
S.A, 2013)

Figura 4 Santiago — Chile (Metro S.A, Figura 5 Medellin — Colombia (Metro de
2017) Medellin, 2018)



2.1.2 Ecuador y la movilidad urbana sostenible

En el afio 2012 el 63% de la poblacion ecuatoriana ya representaba un desarrollo urbano,
del cual el 43% vive en grandes ciudades, el 28% en ciudades entre 100.000 y 400.000
habitantes, el 27% en ciudades entre 50.000 y 100.000 habitantes y el 2% en 87 ciudades
pequefias con poblacién en el rango de los 5.000 habitantes (Consejo Nacional de
Competencias, 2014).

25
(%]
Q ®— Urbano ®— Rural
20 2
€
C
Q
15 | 9
]
g
C
©
10 =
o)
O
T
5 e o o o0 o
o
o—8—9
0:3..
[ )
0
OMN O MO INMOLMLO MO LOWMWO W, O WO ;o
NN O O NMNOONDOIOTSTOTOOO A A AN N OMOO I I N
A OO OO O OO OhOyOO OO O OOO OO Oo
I AN AN AN AN AN AN AN AN NN

Figura 6 Evolucion y proyeccién de la poblacion ecuatoriana (Hidalgo A., 2014)

La expansion de las urbes no ha sido controlada, dando como resultado ciudades
desordenadas, ausentes de planificacion, donde el auto es el principal autor de la
movilidad urbana, donde los habitantes prefieren el transporte individual al masivo, y las
soluciones frente a la congestion han sido medidas de corto o mediano plazo como la
ampliacion, mejoramiento de vias, construccion de puentes elevados, redondeles, etc. que
solo fomentan el uso del vehiculo particular que sin lugar a duda arrebatan el espacio
publico a las personas.

La movilidad a través del transporte motorizado es el mayor demandante energético del
pais, con un consumo del 42% de la demando total en el afio 2014 (Ministerio
Coordinador de Sectores Estratégicos, 2015). Casi el 100% de la energia que necesita el
sector proviene de combustibles fosiles, que constituye la energia méas cara, escasa, no
renovable y la cual provoca mayor degradacién en el medio ambiente.

En Ecuador existe un subsidio para los hidrocarburos, cuyo precio es fijado por el Estado
a costo relativamente bajo, en relacion al contexto internacional, es por eso que el uso de
la electricidad en este sector es casi insignificante. El sUper accesible precio del
combustible, incentiva a la compra de automotores que utilizan esta fuente de energia.



En lo que tiene que ver con la motorizacion en el afio 2014 se registré un aumento del
43% en vehiculos motorizados en comparacion con el afio 2010, en donde el mayor
incremento corresponde a los medios de transporte de pocas personas como es el
automavil con un 45% mas, que en el mejor de los casos transportan hasta 1,5 personas
y las motocicletas han aumentado en un 125% en este periodo. El transporte de
mercancias en el area urbana se lo realiza mediante el alquiler de camionetas las cuales
tiene su area de operacién designada por los municipios locales y registran un aumento
del 52% (INEC, 2014).

De acuerdo a la Sociedad Alemana para la Cooperacion Internacional (GIZ, 2015) en lo
que se refiere al transporte colectivo en las principales ciudades este representa el 60% y
en pequefias urbes es ausente o realizado de manera informal. En casi todo el pais este
servicio es organizado de forma privada, o por medio de concesiones, es decir que el
Estado autoriza a un particular para que explote el servicio, entonces no es considerado
un servicio publico “puro” ya que las decisiones de los propietarios condicionan su
funcionamiento incidiendo directamente en las tarifas, horarios y recorridos, obviamente
son reguladas por instituciones publicas, pero al no ser netamente propiedad del Estado,
existe la competencia y lo recaudado beneficia mas a los propietarios que a la sociedad
en términos economicos.

En 1995 la capital ecuatoriana inaugurd la primera linea de transporte masivo tipo BRT
bajo el nombre de “Trolebus” (Gorddn, 2012), de propiedad del estado, dando prioridad
a la movilidad colectiva sobre la individual, y de esta manera algunas de las principales
ciudades ya han direccionado su gestion con esta vision, invirtiendo en alternativas de
desplazamiento masivo, con servicios de calidad y con una alta conciencia
medioambiental, a medida que sus capacidades econdémicas, interactuando con el sector
privado, confirmando que la planificacion integrada es protagonista en la solucion de los
problemas que enfrentan las ciudades en el siglo XXI.

El término movilidad sostenible es establecida como estrategia para mejorar la calidad de
vida de la poblacion en el Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017 de la Secretaria
Nacional de Planificacion y Desarrollo (SENPLADES, 2018), donde se presenta la
necesidad de fortalecer la planificacion urbana para la seguridad vial y la promocién de
un transporte publico digno y de medios de movilidad no motorizada.

El apartado 3.12 de este plan establece garantizar el acceso de transporte y movilidad
incluyentes, seguros y sustentables a nivel nacional e internacional con algunas de las
siguientes politicas y lineamentos estratégicos:

e Incentivar el uso del transporte masivo, seguro, digno y sustentable, bajo un
enfoque de derechos;

e Promocionar y propiciar condiciones y espacios publicos bajo normas técnicas
que incentiven el uso de transporte no motorizados como alternativa de movilidad
sustentable, saludable e incluyente;



e Promover el respeto del derecho del peaton, el ciclista y los demas tipos de
transeuntes al circular por la via pablica;

e Formular planes de movilidad local que privilegien alternativas sustentables de
transporte publico, de manera articulada entre los diferentes niveles de gobierno;

e Propiciar la ampliacion de la oferta de transporte publico masivo e integrado, en
sus diferentes alternativas, para garantizar el acceso equitativo de la publicacion
al servicio;

e Dotar de infraestructura adecuada y en Optimas condiciones para el uso y la
gestion del transporte publico masivo y no motorizado.

Por tanto, es obligacion del Estado asegurar la accesibilidad a la movilidad en el territorio
urbano con calidad y seguridad razonable, a precio alcanzable a todos y por un costo
aceptable a la sociedad (Pizarro, 2013).

La competencia de la planificacion urbana, del transporte y el uso del suelo es designada
a los Gobiernos Auténomos descentralizados (GADs) que son entes gubernamentales
locales, que en coordinacion con actores nacionales deben gestionar y planificar para cada
ciudad la movilidad urbana de acuerdo a sus necesidades.

Quito

La planificacién de la movilidad urbana de esta ciudad se encuentra en el “Plan Maestro
de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025” que regula los
desplazamientos de personas Yy bienes en el area urbana.

El sistema de transporte masivo publico de la capital ecuatoriana es el “METROBUS-Q”
compuesto por buses biarticulados BRT y autobuses convencionales que sirven como
alimentadores, los cuales son propiedad del Municipio Metropolitano de Quito y son
complementados con el transporte colectivo privado para cubrir toda la ciudad. En el afio
2013 se empezd la construccion de la primera linea de metro con una longitud de 22 km
desde Quitumbe hasta El Labrador, destinada a transportar 400.000 pasajeros al dia,
permitiendo una nueva organizacion en el transporte publico, mejor cobertura del
servicio, menos tiempo de traslados asi como también disminuir la congestion vehicular.
Al momento el proyecto tiene un avance del 68% y su inauguracion esta prevista para el
afio 2019 (Alcadia de Quito, 2018).

En cuanto a la gestion del trafico en el 2010 se aplicod la medida “pico y placa” la cual
restringe la circulacion de vehiculos en las horas picos 7:00 - 9:30 horas y 16:00 - 19:30
horas, dependiendo del nimero de registro del vehiculo.

En el 2012 se implanto el sistema de bicicletas compartidas ubicadas estratégicamente
cerca de los nodos de transporte, fomentando la intermodalidad en la movilidad urbana,
su ocupacion requiera de pago, sin embargo, a partir del 2015 el servicio es gratis para
los residentes de la ciudad.
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Figura 7 METROBUS-Q — Quito (Alcaldia de Quito, 2017)

Guayaquil

En la ciudad méas grande del Ecuador, el sistema integrado de transporte publico urbano
“Metrovia” comenzO a operar el 31 de julio de 2006. Se compone de tres trocales
principales, 35 rutas alimentadoras y 90 estaciones en varios sectores de la ciudad. Este
servicio es administrado por una organizacién de caracter privado la ‘“Fundacion
Municipal Transporte Masivo Urbano de Guayaquil”, sirve a aproximadamente 400.000
usuarios diarios segun datos de la entidad, ademés de propiciar la renegacién urbana.

Actualmente se encuentra en proceso de licitacion el proyecto de la aerovia entre
Guayaquil-Duran, del que se espera que complemente el actual sistema de transporte
publico, promueva la conexién de estas dos ciudades, transportando 40.000 personas
diarias, contribuyendo asi a reducir la congestion en la ciudad y crear nuevos negocios,
tales como centros de entretenimiento y recreacion, puestos de comida y tiendas cerca de
las estaciones, aumentando el desarrollo econémico.

Figura 8 Metrovia — Guayaquil (EL UNIVERSO, 2016)
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Cuenca

El Atenas del Ecuador desarrollo el “Plan de Movilidad y Espacios Publicos 2015-2025”
calificado como un proyecto pionero en fusionar el urbanismo y la movilidad en el
planeamiento de la ciudad, tiene como objetivo principal que el tranvia sea la pieza
principal de la movilidad, ademas de ser el primer sistema de este tipo moderno en el pais.
Tendra una gran cobertura ya que cruzara la ciudad de norte a sur, transportara alrededor
de 120.000 pasajeros al dia. La eficiencia es una de las caracteristicas de este proyecto
debido a su alta capacidad y bajo consumo energético, las estaciones seran construidas
para conectar los distintos modos de transporte implantado la intermodalidad en la
movilidad urbana.

- e

b Ak L]

Figura 9 Plan de Movilidad y Espacios Publicos — Cuenca (llustre Municipalidad de
Cuenca, 2015)
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2.1.3 La movilidad urbana sostenible en Ambato

Ambato es apreciada como una de las ciudades méas importantes del pais por ser un polo
industrial y comercial para el desarrollo econdémico de la region. Segun las proyecciones
poblacionales del INEC tiene aproximadamente 378.523 habitantes (2018), de los cuales
el 50,1% representa asentamientos urbanos y el 49,9% rural. La ciudad posee una
definicion urbana centralizada, la cual hace que gran parte de los viajes urbanos tengan
como destino el centro de la ciudad, donde se concentra la mayoria de instituciones
publicas, financieras, zonas comerciales y civicas. El sistema de transporte publico se
basa en unidades tradicionales con diferentes rutas que cubren todo el territorio, no tiene
carril exclusivo y son propiedad de empresas transportistas privadas. Mayoritariamente
las personas utilizan el servicio de transporte pablico, sin embargo, el abuso del automovil
ha superado la capacidad de la red vial originando problemas de congestion. Cabe
mencionar que existe una linea de ferrocarril que atraviesa la ciudad de norte a sur y se
encuentra en proceso de rehabilitacion para fines turisticos.

En el 2004 en Municipio asumio la responsabilidad de planificar, organizar y regular el
transporte terrestre urbano, interparroquial y cantonal, creando en el 2005 una unidad
especializada, lo que en la actualidad es la Direccion de Transito, Transporte y Movilidad.
Con el proposito de enfrentar la problematica se realizaron muchas intervenciones en la
ciudad como, retirar redondeles, semaforizar intersecciones, construccion de puentes
elevados, aplicacion de un sistema de estacionamiento tarifario en el centro de la ciudad,
todo este tipo de soluciones totalmente aisladas unas de otras que a mediano plazo
necesitarian de mas intervenciones ya que solo priorizaron el uso del automavil. Sin duda,
la movilidad necesitaba un estudio para comprender como se mueven las personas, a
donde, a qué hora, con qué frecuencia, conocer la demanda y oferta de transporte publico,
para realizar un analisis integral y una planificacién coherente a la realidad. Es por eso
que en el afio 2012 se suscribio el contrato para la realizacion del “PLAN MAESTRO DE
TRANSPORTE Y MOVILIDAD PARA EL CANTON AMBATO” con proyeccion para
el 2030, cuyo objetivo es ser un instrumento de politica de desarrollo urbano, integrado
al plan municipal, que contenga directrices, acciones y proyectos enfocados a
proporcionar un acceso amplio equitativo a las oportunidades de ofrecer la ciudad, a
través de la planificacion de la infraestructura, medios de transporte y servicios,
mejorando las condiciones de movilidad (Godoy & Le6n - Hidroplan, 2013).
Actualmente se encuentra en ejecucion las acciones propuestas para el presente afio en
base al cronograma establecido en la propuesta.

La movilidad urbana sostenible es un modelo que recién se esta introduciendo en el pais
y por tanto en esta ciudad, pues la planificacion integral toma protagonismo por primera
vez en Ambato a traves de este plan, cuya vision ya presenta estrategias sostenibles,
proponiendo un sistema de transporte moderno y eficiente tipo BRT/LRT, asi como
también mejoras en las condiciones peatonales y para los ciclistas mediante la seguridad,
promoviendo el transporte no motorizado.
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2.2 Referentes teoricos

2.2.1 Movilidad, transporte y accesibilidad

Las personas circulan por la ciudad por varios motivos, generando una gran cantidad de
viajes y es la totalidad de estos desplazamientos lo que se entiende por movilidad. Sin
embargo, la movilidad no solo debe ser concebida como el desplazamiento de personas o
mercancias de un lugar a otro para realizar actividades de interés, mas bien debe ser
entendida como un derecho por medio del cual se accede al trabajo, educacion, salud,
vivienda y al ocio, en si las oportunidades que contribuyen al desarrollo social, por tanto
es un concepto vinculado al movimiento de personas y mercancias (Arias B., Martinez
A., 2017).

La manera tradicional de desplazarse es a pie, sin embargo esto depende en gran parte del
tamario de la ciudad, por lo que al movilizarse se recurre a otros modos de transporte ya
sean motorizados (automavil, motocicleta, bus, metro, etc.) o no motorizados (bicicleta).
Estos medios permiten la movilidad, garantizando la accesibilidad de las personas a
lugares determinados.

La accesibilidad esta en funcion de la distancia que separa a un individuo de los sitios
donde pueda satisfacer sus necesidades (Castro, 2014), indicando la capacidad de
desplazarse y acceder a un lugar. Cuanto méas proximas se encuentran las infraestructuras
y los equipamientos disminuyen los desplazamientos en numero y distancia, aumentando
la accesibilidad, sin embargo esto depende de la planificacién urbana de cada ciudad.

Por tanto, la movilidad urbana depende de la distribucion espacial de los equipamientos
donde se realizan las actividades y de los medios de transporte.

)

2000 9.000 14.000 19.000 22.000

Personas por hora en un carril de 3,5 metros de ancho

Kg CO2 por Km por pasajero

0.00 0.00 -
NN

0.042

0.069

0.133

Figura 10 Medios de transporte - Adaptacion del Autor en base a (Pizzinato, 2009)
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2.2.2 Desarrollo sostenible y la movilidad urbana

El término sostenible fue mencionado por primera vez en 1987 en el “Informe
Brundtland”, elaborado por la Comision Mundial de Medio Ambiente y Desarrollo de las
Naciones Unidas, donde define al desarrollo sostenible como “satisfacer las necesidades
de las generaciones presentes sin comprometer las posibilidades de las generaciones
futuras para satisfacer sus propias necesidades”.

Posteriormente en la segunda “Cumbre de la Tierra” (Rio de Janeiro, 1992), se incorporo
el progreso economico, la justicia social y la preservacion del medio ambiente como
pilares fundamentales para alcanzar el desarrollo sostenible.

SOCIAL

m
Soportable Equitativo

DESARROLLO
SOSTENIBLE

ECOLOGICO ECONOMIA

wo /\/..

> Viable dN

Figura 11 Pilares del Desarrollo Sostenible — Elaboracion del Autor

En el afio 2013 el transporte fue responsable de aproximadamente el 23% del total de las
emisiones de CO2 relacionadas con la energia. Las emisiones de gases de efecto
invernadero procedentes del sector del transporte se han incrementado en un 70% desde
1990 y duplicado desde 1970. Los consumos de energia para el transporte alcanzaron el
27,4% del total de energia, de los cuales una gran parte era urbana (ONU-Habitat, 2016);
este excesivo consumo, sumado la contaminacion, efectos sobre la salud de la poblacion,
la congestion de las vias han sido muestras de un modelo inadmisible, el cual resalta la
necesidad de la incorporacion de los pilares del desarrollo sostenible.

En el informe mundial sobre asentamientos humanos 2013 titulado “Planificacion y
disefio de una movilidad urbana sostenible: Orientaciones para politicas” del Programa
de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat, 2013) habla de

15



la movilidad urbana sostenible como un sistema que brinda acceso a bienes y servicios
de modo eficiente a los habitantes de las urbes, protegiendo el medioambiente, sin poner
en peligro las oportunidades para que las generaciones futuras alcancen el mismo nivel
de bienestar y puedan disfrutar de los recursos naturales.

La movilidad urbana es social y econémicamente sostenible cuando sus beneficios son
equitativos, es decir, que la accesibilidad a la infraestructura de transporte es universal y
econdmicamente los recursos son utilizados y distribuidos de manera eficiente. Por tanto
este modelo, tiene foco en la atencién de los derechos de las personas garantizando
igualdad de oportunidades.

La movilidad urbana da soluciones a todos los ciudadanos: peatones, ciclistas, personas
con movilidad reducida, usuarios del transporte publico, automovilistas, etc.

Como respuesta ante la contaminacion ambiental este modelo se caracteriza por tener
como columna vertebral al transporte publico, especialmente los sistemas de alta
capacidad bien integrados, ya que en la mayoria de los viajes implican la combinacién de
varios modos, por lo que la integracion modal es un componente relevante de cualquier
estrategia urbana de movilidad, y de esta manera, los ciudadanos puedan alcanzar su
destino deseado en condiciones de seguridad, comodidad e igualdad, de la manera mas
independiente y agil posible, reduciendo la dependencia del vehiculo motorizado privado.
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Figura 12 Prioridad de la Movilidad Urbana — Elaboracion Autor
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2.2.3 Planes de movilidad urbana sostenible (PMUS)

Un PMUS es definido como “un plan estratégico disefiado para satisfacer las necesidades
de movilidad de las personas y empresas en las ciudades y sus alrededores en busca de
una mejor calidad de vida. Se basa en las practicas de planificacion existentes y tiene en
cuenta los principios de integracion, participacion y evaluacion.” (European Commission,
2014).

La Unién Europea en “Hacia una estrategia tematica sobre el medio ambiente urbano”
recomienda que ciudades de mas de 100.000 habitantes, elaboren, adopten y lleven a
ejecucion un PMUS abarcando la totalidad de las areas urbanas, intentando reducir el
impacto negativo de los transportes, atendiendo a los crecientes volumenes de tréafico y
congestion, y coordinando los planes y estrategias nacionales y regionales. Ademas deben
planificar todos los modos de transporte y optar por los mas eficientes, tales como el
transporte publico, la bicicleta o la marcha a pie (European Comission, 2004).

Los PMUS conllevan una serie de beneficios como:

e Disminucion de la congestion vehicular y por ende el ruido, la contaminacion
atmosfeérica y accidentes;

e Disminucion del consumo de recursos no renovables, promoviendo el consumo
de energias mas limpias como biocombustibles;

e Reduccion en el tiempo de viaje;

e Una notable mejora en el servicio de transporte publico.

e Recuperacion del espacio publico;

e Aumentar la accesibilidad al transporte a todos los habitantes, incluidas personas
con movilidad reducida;

e Mayor eficiencia en el transporte de pasajeros y mercancias;

e Mejora de salud debido a la reduccién de la contaminacion y también por la
promocion de modos mas saludables como a pie y bicicleta;

e Mejora la calidad del ambiente urbano y por tanto la calidad de vida de los
habitantes.

Un PMUS profundiza la planificacion, manteniendo la inquebrantable relacion entre
I0gica de transporte y ordenamiento territorial. Se caracteriza por la participacion activa
de dirigentes y ciudadanos en donde se fusionan criterios sociales, economicos, politicos,
instituciones y medioambientales, manteniendo una vision a largo plazo en el progreso
del transporte y la movilidad de toda la sociedad urbana.

Un PMUS tiene una estrecha relacion con el uso del suelo de la cual dependera el modelo

del sistema, por lo tanto se habla de una distribucion equitativa del espacio publico entre
individuos y modos de transporte.
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Entre las principales acciones que contempla un PMUS segun (IDAE, 2006) se
encuentran:

e Planificacion territorial;

e Ordenamiento vial y de trafico;

e Regulacion y control de estacionamiento;

e Aumento y mejora de la oferta de los diferentes modos de transporte pablico;

e Implementacion de intermodalidad en el transporte;

e Fomento de movilidad a pie y en bicicleta;

e Desarrollo de medidas para mejorar la movilidad de personas con movilidad
reducida;

e Regulacion de carga, descarga y reparto de mercancias;

e Desarrollo de medidas de integracion institucional.

18



3. Situacion actual de movilidad del centro
de Ambato

3.1 Referencia territorial

La Republica de Ecuador es un pais ubicado al noroeste de América del Sur, en la costa
del Pacifico, sobre la linea ecuatorial, su capital es Quito. Limita al norte con Colombia,
al sur y este con Per0 y al oeste con el Océano Pacifico, el cual lo separa del Archipiélago
de Galdpagos que se encuentra a 1000 km de distancia. Segun las proyecciones
poblacionales tiene aproximadamente 17 millones de habitantes (INEC, 2018),
posicionandolo como el décimo pais mas poblado de América. La cordillera de los Andes
atraviesa el pais de norte a sur, dividiendo en 3 regiones naturales al territorio continental:
costa, sierra y oriente, mientras que el archipiélago corresponde a la region insular.

Politico-Administrativamente este pais esta dividido en 24 provincias, entre las que se
encuentra Tungurahua ubicada en la zona del central del pais, en la region sierra a unos
2.557 metros de altitud. Debido a su extension territorial 3.335 Km? es una de las
provincias mas pequefias del pais junto con Bolivar. La capital administrativa de
Tungurahua es el cantdn Ambato, mismo que representa el 30,3% del territorio total de
la provincia, la cabecera cantonal es la “ciudad de Ambato” que también es conocida
como el “Jardin del Ecuador” debido a su gran produccion fructifera y floral, tiene una
temperatura promedio de 14,6°C presentando un clima célido y templado.

EGUADOR TUNGURAHUA
Y . ‘
h N\
km2 < - km2 lﬂ
283.561  17' 573 335 (2018) = 3335 577.551 (2018)

AMBATO

km2

1.009 378.523 (2018
Urban 50,1% Rural 49,9%

Figura 13 Referencia Territorial de Ambato y Ecuador - Elaboracion del Autor con
datos de Proyecciones poblaciones 2018 del INEC
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3.1.1 Delimitacion del area de estudio

La parroquia es la division politico-territorial de menor rango y su agrupacion conforma
los cantones. Ambato tiene 18 parroquias rurales: Ambatillo, Atahualpa, Augusto
Martinez, Constantino Fernandez, Cunchibamba, Huachi Grande, Izamba, Juan B. Vela,
Montalvo, Pasa, Picaihua, Pilahuin, Quisapincha, Pinllo, San Fernando, Santa Rosa,
Totoras y Unamuncho, cada una cuenta con sus representantes bajo la autoridad
jurisdiccional del canton. Mientras que en la capital administrativa se encuentran las 9
parroquias urbanas: Atocha Ficoa, Celiano Monge, Huachi Chico, Huachi Loreto, La
Matriz, La Merced, La Peninsula, Pishilata, San Francisco.

En las siguientes figuras se muestra el area de estudio correspondiente al centro de la
ciudad que abarca la parroquia San Francisco parte de La Merced y La Matriz, por lo que
la delimitacion se realiz6 mediante calles que contornean el &rea en cuestion.

Simbologia

- Cabecera cantonal

Iif,ﬂ Parroquias rurales

[ E—— o S\ E1ES
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Figura 14 Parroquias del cantén Ambato — Elaboracion Autor
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Simbologia
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Figura 15 Delimitacién del area de estudio — Elaboracién del Autor



3.2 Condicionantes de la movilidad

3.2.1 Poblacion

El dltimo censo poblacional (2010) registro 329.856 habitantes en el canton Ambato. A

continuacién se muestran las proyecciones realizadas hasta el afio 2020.

Evolucién del Crecimiento

2010 2011 2012 2013 2014 2015
329.856 346.973 351.477 356.009 360.544 365.072
2016 2017 2018 2019 2020
369.578 374.068 378.523 382.941 387.309

Tabla 1 Proyecciones Poblacionales para el canton Ambato - INEC

De acuerdo con el INEC el Canton Ambato crecié de 227.790 en 1990 a 329.856
habitantes en el 2010, lo que representa un crecimiento promedio de 2,24% anual, en
donde el &rea urbana y rural van de la mano con 50,1% y 49,9% respectivamente.

Como se puede observar en la siguiente figura a lo largo de los afios la poblacion del

canton presenta una tendencia de crecimiento similar a la de la provincia.
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Figura 16 Evolucion del crecimiento poblacion segin ambito territorial - INEC
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Estructura Poblacional

La estructura demografica del canton Ambato presenta una poblacion joven con una edad
promedio de 30 afios, exhibiendo una distribucién del 48,5% correspondiente a hombres
y el 51,5% de mujeres, es decir, 94 hombres por cada 100 mujeres.

100 afios
95 anos
90 afios
85 anos L

80 anos
75 afios
70 anos
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I
|
| ]
I
[ ]
]
]
]
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45 afos I
40 ainos ]
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30 anos
25 aios
20 afos
15 afios
10 afios
5 afos

-12% -8% -4% 0% 4% 8% 12%

Figura 17 Estructura poblacional cantén Ambato Censo 2010 - INEC

Ocupacion de la poblacién

Los fragmentos mas representativos dentro de la ocupacion de la poblacion ambatefia
corresponde a los estudiantes con el 30%, trabajadores independientes con el 24%,
empleados con el 20% y el 17% habitantes encargados de las labores del hogar.

2% 1% 2% 4%

Desempleado
Retirado

M Estudiante

M Labores de hogar

Trabajador
independiente

Figura 18 Ocupacion de la poblacion - Plan Maestro de Movilidad y Transporte del
Canton Ambato (Godoy & Leon - Hidroplan, 2013)
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3.2.2 Actividad econdmica

Ambato posee el principal centro de acopio de alimentos del pais, es aqui donde se
concentran los productores agricolas para distribuir y comercializar a toda la provincia y
en totalidad a la region amazonica. La curtiduria es también una de las actividades
econdmicas mas importantes, ya que cuenta con la fabrica de calzado mas grande de la
region, la cual genera gran mano de obra y por tanto empleo para muchos ambatefios y
coterraneos.

La industria meta-metalica especificamente lo que tiene que ver con carrocerias dedicada
a la manufacturacion de vehiculos de transporte masivo es un motor de vital importancia
para el desarrollo de la ciudad.

El parque industrial de Ambato aporta ampliamente a la economia del canton, la provincia
y del pais, esta enfocado principalmente a los textiles, construccion, curtiembre, madera,
caucho, plasticos, quimicos, balanceados, y vidrio, entre las principales actividades mas
desarrolladas.

Segun los resultados del INEC en el censo 2010 de la poblacion econémicamente activa
(PEA), los principales sectores econémicos corresponden al comercio con un 21,6%,
industria 20,6% y lo que tiene que ver con agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca con
un 18,9%, es por esto que Ambato es catalogado como foco comercial, industrial y
agricola del centro del pais. Mientras que otras actividades con menor porcentaje como
la construccidén, ensefianza, transporte, comida, alojamiento, servicios, actividades
profesionales, cientificas, técnicas y entre otros representan el 38,9%. Sin embargo, son
todas estas las que sostiene una de las economias mas fuertes del pais durante los Gltimos
afios.

Otros 9,9%
Actividades profesionales, cientificas y técnicas 2,7%
Administracion publica y defensa 3,1%

Servicios I 3,2%
Alojamiento y comida I 3,9%
Transporte y almacenamiento I 5,0%
Ensefianza [ 5,4%
Construccion N 5,7%

Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca 18,9%
Industria 20,6%
Comercio 21,6%

Figura 19 Actividades econdmicas de Ambato segin Censo 2010 — INEC
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3.2.3 Motorizacion

En el afio 2012 existian 125 vehiculos por cada 1.000 habitantes, mientras que para el
2032 se estima que aumentara bajo la misma relacién a 175 vehiculos, en la siguiente
imagen se ilustra la evolucion de parque automotor de Ambato, el cual crecera en un 87%
desde el 2012 al 2032 (Godoy & Leon - Hidroplan, 2013). Lo que tiene que ver con la
edad de la flota vehicular, mayormente los automotores, tiene un promedio de 15 afios de
uso. Cabe mencionar que para su aprobacion de circulacion en el cantén anualmente son
sometidos a revisiones mecénicas para garantizar la seguridad de los conductores asi
como también del medio ambiente por lo que los vehiculos mas antiguos pagan mayor
impuesto ambiental.
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Figura 20 Parque vehicular de Ambato — Plan Maestro de Movilidad y Transporte del
Canton Ambato (Godoy & Le6n - Hidroplan, 2013)
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Figura 21 Histograma: Edad de la flota vehicular de Ambato — Plan Maestro de
Movilidad y Transporte del Canton Ambato (Godoy & Leon - Hidroplan, 2013)
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3.2.4 Equipamiento
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Figura 22 Equipamiento del centro de Ambato — Elaboracion Autor
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3.3 Caracteristicas de la movilidad urbana

3.3.1 Reparto modal

De acuerdo al Plan de Movilidad y Transporte del Canton Ambato la seleccion modal
para el afio 2012 corresponde a los siguientes valores: 42% transporte publico, 38%
automovil, 9% transporte no motorizado, 8% taxi y una de las caracteristicas de la ciudad
es que existe el servicio de bus escolar correspondiente al 3%. Lo que tiene que ver a la
distribucion del transporte motorizado el 91% es realizado a pie, 3% mediante bicicleta y
el 6% de otra manera.

Transporte
publico
42%

Auto
38%

Taxi
8% .
Bus escolar No motorizado

3% 9%

Figura 23 Reparto modal de Ambato - Plan Maestro de Movilidad y Transporte del
Canton Ambato (Godoy & Le6n - Hidroplan, 2013)

Otro 6%
Bicicleta

3%

A pie 91%

Figura 24 Transporte no motorizado — Plan Maestro de Movilidad y Transporte del
Canton Ambato (Godoy & Ledn - Hidroplan, 2013)
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3.3.2 Motivos de viaje

Los viajes basados en hogar-trabajo representan un 43,3%, seguido de los viajes hogar-
estudio con un 23,2%, los basados en el hogar-otros representan al 23,4%, mientras que
el 10% restante corresponde a viajes que no tienen como motivo el hogar, estos valores
no incluyen viajes a las zonas externas es decir a las partes rurales y cantones vecinos.

Como se puede observar los motivos de viaje fueron registrados de acuerdo a la
disponibilidad de auto. Para la poblacion con disponibilidad de auto obviamente se
moviliza mayormente en el vehiculo con un 58,9%, el 26,4% utiliza el transporte publico,
el 6% taxi, el 2,3% transporte no motorizado y el 2,1% bus escolar. Mientras que la
poblacion sin disponibilidad de auto se moviliza mayormente en transporte publico con
un 68,6%, el 14,75% transporte no motorizado, el 12,8% utiliza el servicio de taxi y el
3,9% el bus escolar.

Por tanto, para cualquier motivo de viaje independientemente si la poblacién cuenta o no
con disponibilidad de auto el transporte motorizado representa el 91%, mientras que el
no motorizado el 9%.

50%

43,3%

45%

40%

35%

29,8%

30%

23,2%
23,4%

25%

20%
15%
10%
i |
0%

Hogar - Trabajo Hogar - Escolar Hogar - Otros No Hogar

13,5%
10,7%
12,6%
16,2%
10,0%

7,2%
7,2%

N -

H Total Disponibilidad de Auto m Sin Disponibilidad de auto

Figura 25 Motivos de viaje — Elaboracion Autor con datos del Plan Maestro de
Movilidad y Transporte del Canton Ambato (Godoy & Ledn - Hidroplan, 2013)
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Figura 26 Reparto modal de acuerdo a la disponibilidad de auto - Elaboracion Autor con
datos del Plan Maestro de Movilidad y Transporte del Canton Ambato (Godoy & Leon -
Hidroplan, 2013)

3.3.3 Viajes diarios rural — ciudad

El centro de Ambato al ser parte de la cabecera cantonal tiene los principales servicios
administrativos, financieros, de salud, educacion, etc.; por lo tanto es un foco de atraccion
de habitantes del area no solamente urbana sino también rural ya que es aqui donde se
concreta el comercio de la ciudad.

La parroquia rural que representa casi la mitad de los viajes diarios realizados hacia la
ciudad, es lzamba, principalmente por su cercania y por ser considerada una zona
residencial, presentando un gran nimero de conjuntos habitacionales y propiedades
destinadas a la agricultura, es por eso que sus habitantes migran hacia el centro urbano
para realizar actividades cotidianas. Picaihua, Santa Rosa y Totoras también tienen un
aporte significativo a lo que tiene que ver con los viajes rural-ciudad. Mientras que el
resto de parroquias rurales tienen una aportacion minima. El reparto modal de estos
desplazamientos se muestra en la figura 26, los cuales en su mayoria utilizan el automévil
y el servicio de transporte publico. Sin embargo, el vehiculo particular sigue teniendo
ventaja sobre el colectivo, el servicio de taxi también tiene una pequefia participacion y
escasamente el bus escolar también es utilizado.
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3.3.4 Vehiculos en el centro de la ciudad

Conocer las caracteristicas del volumen vehicular que circula en el centro de la ciudad es
de mucha importancia para establecer el comportamiento vehicular, es decir, las horas de
mayor afluencia, las condiciones actuales de capacidad y serviciabilidad de las vias, asi
como también para la toma de acciones para una gestion eficiente.

Figura 29 Vehiculos en el centro de la ciudad - Autor

La Direccion Municipal de Transito, Transporte y Movilidad de Ambato a través del
Centro de Gestion de Transito Municipal monitorea el trafico vehicular mediante cAmaras
de video instaladas en sitios estratégicos del casco central y de acuerdo a las estadisticas
los horarios de mayor afluencia son los siguientes:

Horarios Punta Descripcion
Debido principalmente por los estudiantes que acuden a los
06:00 — 08:00 | centros educativos y también por las personas que trabajan en el
casco central.
Debido a la salida de estudiantes de los centros educativos y por
12:00 — 14:00 | ser la mitad de la jornada laboral donde los trabajadores salen a
almorzar.
. . Debido a que en este periodo se terminan las jornadas laborales
17:00 — 19:00 . X
y cierre de locales comerciales.

Tabla 2 Horarios de mayor afluencia vehicular en el casco central de Ambato — DTTM

Ambato
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A continuacion se muestra los conteos vehiculares del dia lunes 26 de febrero del 2018 al
sébado 03 de marzo del 2018, para los horarios punta registrados en entradas y salidas del
casco central.

Dia Lunes Martes | Miércoles | Jueves Viernes Sabado Total
Entradas | 45892 42528 42836 43484 43552 22100 240392
Salidas 47628 44504 37312 37564 37356 21756 226120

Tabla 3 Volumen vehicular 06:00 — 08:00 - DTTM Ambato

Dia Lunes Martes | Miércoles | Jueves Viernes Sabado Total
Entradas 57632 53860 56192 52672 57580 52920 330856
Salidas 74140 58136 60976 58744 62672 66944 381612

Tabla 4 Volumen vehicular 12:00 — 14: 00 - DTTM Ambato

Dia Lunes Martes | Miércoles | Jueves Viernes Sabado Total
Entradas 60996 54924 58936 57212 58760 44828 335656
Salidas 73856 82384 59680 59448 72936 51780 400084

Tabla 5 Volumen vehicular 17:00 — 19:00 - DTTM Ambato

Claramente se distinguen los dos dias a la semana maés significativos de afluencia
vehicular, los lunes debido a que se lleva a cabo la comercializacion de productos
agricolas y ganaderos por parte de los sectores rurales hacia la cabecera cantonal y los
dias viernes ya que es el inicio del fin de semana y las personas aprovechan para realizar
sus actividades de ocio en el centro econémico y dindmico de la ciudad.

El horario punta que registra mayor volumen vehicular es el de la tarde - noche de 17:00
a 19:00 horas, seguido del horario de la tarde de 12:00 a 14:00 horas y finalmente, el de
la mafiana de 06:00 a 08:00 horas.

El promedio diario vehicular en el centro de Ambato se muestra en la siguiente tabla para
los meses de enero y febrero del presente afio, los datos registrados son actuales por tanto,
se puede decir que las calles del casco central sirven a mas de 50000 vehiculos
diariamente.

Mes Enero 2018 Febrero 2018
Entradas 61559 47279
Salidas 52412 53733

Tabla 6 Promedio diario de volumen vehicular de los meses de enero y febrero 2018 -
DTTM Ambato
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3.3.5 Accidentes

De acuerdo al Anuario Nacional de Transporte (INEC, 2016) la principal causa de
accidentes de transito en el pais (més del 50%), es debido a la impericia e imprudencia de
los conductores, ubicando en noveno lugar a nivel nacional a la provincia de Tungurahua,
registrando 17 casos por cada 1000 vehiculos matriculados.

Segun los datos brindados por la Direccion de Transito, Transporte y Movilidad del
cantén Ambato, durante el afio 2017 se registraron 131 accidentes en el centro de Ambato,
de los cuales mayoritariamente representan los atropellamientos con 46 casos, seguido de
los choques con 43, estrellamientos con 23, rozamientos de vehiculos con 7,
arrollamientos 4, atipicos 4, pérdida de pista 2, colision 1 y caida de pasajeros de
transporte publico 1 caso registrado. De estos sucesos 78 personas resultaron lesionadas,
2 muertas y se contemplaron 44 casos de dafios materiales.
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Figura 30 Accidentes de transito 2017 — DTTM Ambato
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Figura 31 Consecuencias de accidentes de transito 2017 — DTTM Ambato
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3.3.6 El dioxido de carbono — CO2

La movilidad por medio de automotores es una de las principales fuentes de emisiones de
CO2 las que contribuyen al cambio climético, he ahi la preocupacion mundial sobre el
conocimiento de la cantidad de contaminante expulsado al medio ambiente y su urgente
reduccion. De acuerdo al Plan Maestro de Transporte y Movilidad de Ambato el calculo
de CO2 se realizd6 mediante la aplicacion de un promedio de emisiones por tipo de
vehiculo; segun informacién del Observatorio de Movilidad Urbana de la CAF (Banco
de Desarrollo de América Latina) para automotores a golosina el valor promedio es
215g/km y para vehiculos pesados a diésel 1,219g/km, obteniéndose los siguientes
resultados y proyecciones para la cabecera cantonal:

Ao 2012 2015 2020 2025 2030 2032
Ton (afio) | 139,323 152,926 215,592 250,21 274,157 287,574

Ton/hab 0,77 0,82 1,10 1,22 1,27 131

Ton /Ha 28,84 31,66 44,63 51,8 56,76 59,54

Tabla 7 Proyeccién de emisiones de CO2 en cabecera cantonal - Plan Maestro de
Movilidad y Transporte del Cantén Ambato (Godoy & Leon - Hidroplan, 2013)

3.4 Normativa vigente

La Constitucion de la Republica del Ecuador 2008, es la norma suprema en la cual se
fundamenta cualquier ley aplicada en el territorio nacional, la cual en el articulo 264
numeral 1 determina como competencia exclusiva de los Gobiernos Auténomos
Descentralizados el “ Planificar el desarrollo cantonal y formular los correspondientes
planes de ordenamiento territorial, de manera articulada con la planificacion nacional,
regional, provincial y parroquial, con el fin de regular el uso y la ocupacion de suelo
urbano y rural” asi como también “Planificar, regular y controlar el transito y el transporte
publico dentro de su territorio cantonal” expresado en el numeral 6 del articulo
mencionado.

Por lo tanto, la competencia de transporte terrestre, transito y seguridad vial es asumida
por el GADMA bajo la responsabilidad de la Direccién de Transito, Transporte y
Movilidad, la misma que establece su propio modelo de gestion para el fortalecimiento
de la participacion ciudadana e integracién de los sectores publicos y privados mediante
la implementacion de proyectos y planes que estén en concordancia con las siguientes
leyes, reglamentos y ordenanzas.
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Cadigo Orgéanico de Ordenamiento Territorial, Autonomia y Descentralizacion
(COOTAD).

Caodigo Organico de Planificacion y Finanzas Publicas

Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad vial (LOTTTSV)
Acuerdos Yy resoluciones del Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP)
y la Agencia Nacional de Transito (ANT)

Ordenanza general que regula el transito y transporte terrestre en el cantdn
Ambato 2009.

Reforma y Codificacion de la ordenanza que establece y regula el sistema
municipal de estacionamiento rotativo en la via publica ‘SIMERT” del canton
Ambato 2013.

Plan de Ordenamiento Territorial de Ambato 2020.
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3.5 Movilidad peatonal

Un peatdn es la persona que transita a pie por la via publica, tomando en consideracion
también a las personas que utilizan algin accesorio para movilizarse, siempre y cuando
no tenga motor y sea de pequefias dimensiones. Bajo este contexto se deriva una variedad
de tipos peatones, que dependiendo de su edad y capacidad de movilizarse haran uso del
espacio publico. El area destinada para el desplazamiento es la red peatonal constituida
por aceras, plazas, parques y zonas verdes que facilitan la conexién directa de puntos de
interés, en condiciones seguras y comodas, sin poner en riesgo la integridad fisica de los
individuos.

La movilidad peatonal en Ambato representa el 91% de los desplazamientos no
motorizado, pero cabe recalcar que es un modo de distancias cortas, bajas velocidades, y
altamente susceptible a las condiciones ambientales. La velocidad promedio de un peaton
es de 4km/h (Bafion Blazquez, L., y Bevia Garcia, Jose, 2000), el tiempo mé&ximo que un
peaton estaria dispuesto a caminar no excede los 30 minutos, por tanto, la distancia
maxima gue un peatdn camina corresponde a 2 km en condiciones climaticas favorables.

3.5.1 Oferta para el peaton

En el casco central de Ambato el 92% de las aceras son de hormigon de un f’c de 180
kg/cm3, mientras que el 8% restante corresponde a adoquines decorativos de diversos
tipos, pero con caracteristicas de resistencia para trafico peatonal. Normalmente se
encuentran a +0,15 m del nivel de la calzada, sin embargo, en las aceras aledafas al parque
Montalvo se encuentran al mismo nivel. Independientemente del material, el estado de
las aceras se encuentra en un nivel aceptable y confortable, ya que no existen obstaculos
de tipo constructivo o deterioro de los materiales que incomode a los usuarios.

El Plan de Ordenamiento Territorial de Ambato 2020 establece que el ancho libre sin
obstaculos en las aceras urbanas debe ser 1,60m. De acuerdo al aforo de la oferta de la
infraestructura peatonal el 0,90% tiene un ancho entre 4-6 m, el 7,5% entre 2,61-4 m, el
69,3% entre 1,60-2,60 m, 12,9% entre 0,81-1,59 m y el 4% menor a 0,80m.

El casco central tiene un area de 1,15 km2, como se puede observar en la siguiente figura
tiene un distancia longitudinal (corte A-A’) de 1,8 km con una pendiente media entre el
rango de 1,2% - 3,1% y maxima de 7,2%, transversalmente (corte B-B”) presenta una
distancia de 0,84 km con una pendiente media comprendida entre 1,4% - 3,4% y maxima
de 10%, las pendientes maximas estan presentes en tramos pequefios que no sobre pasan
los 100 metros. Adicionalmente se presenta los radios de cobertura de distancia para
apreciar de mejor manera la dimension del centro de la ciudad, el cual es cubierto en
totalidad y sobrepasando su area con un radio de 1 km.
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Pendientes
Longitudinal (A-A’)
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Pendiente maxima 10%; Pendiente media 1,4% - 3,4%

|

Perfil de elevacion de la calle Mera — Google Earth

Radios de cobertur
Z

a de distancias
y

& o
Q!
i 7 ))

=,
@

IS
e
AN
Nt
P

—— HORMIGON
——— ADOQUIN DECORATIVO

==
=

=)
@db

IS

—— SIN ACERA — < 0,80m — 0,81m - 1,59m — 1,60m - 2,60m —— 2,61m - 4,00m — 4,00m - 6,00m > 6,00m

Figura 32 Caracteristicas de la oferta peatonal - Elaboracion Autor
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3.5.2 Zonas criticas

Las aceras del centro de la ciudad de Ambato sirven a un volumen importante de peatones
debido a la concentracion de equipamiento principalmente de centros educativos,
administrativos y financieros, en donde, el area peatonal es suficiente para servir a los
usuarios, mientras que, en las aceras aledafas a los mercados Primera de mayo, Modelo,
Artesanal, Central y Urbina experimentan otra realidad por la gran presencia de
comerciantes y también por ser puntos de paradas del transporte publico, es por eso que
estas areas son consideradas criticas sobre todo los dias lunes y viernes que es cuando se
realiza la feria de comercializacion de productos y la afluencia de personas del sector
rural es mayor.

El principal problema que hace de estas zonas criticas es la presencia del comercio
ambulante e informal que perjudica la movilidad peatonal debido que utilizan la acera
para colocar pequefios puestos con productos, disminuyendo el area destinada al transito
peatonal que muchas veces es desplazado a la calzada.

Figura 33 Comercio informal en aceras - Autor

Para determinar la intensidad de los usuarios en las aceras criticas mostrada en la tabla 8
se realiz6 un aforo peatonal cada quince minutos (l1s) en la hora pico de la tarde - noche
(17:00-19:00) un dia lunes, se midio el ancho total de la acera (At) al cual se le resto el
bordillo (0,15m) y el espacio que ocupaban los puestos informales, obteniendo el ancho
efectivo (Ae), para posteriormente calcular la intensidad peatonal unitaria (I) en cada
acera mediante la siguiente operacion expuesta en el Highway Capacity Manual 2000:

I15

= = peatén/min/m
15+4, P
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MERCADO PRIMERO DE MAYO

MERCADO MODELO

MERCADO ARTESANAL

® MERCADO CENTRAL

MERCADO URBINA

PARQUES B MERCADOS = ACERAS CRITICAS

Figura 34 Identificacion Aceras criticas aledafas a los mercados — Elaboracién Autor
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Aceras Criticas Promedio l1s (pt/15 min) (Ar:) (Anf) (pt/mlin /m) Observaciones

1: PC 1: 2,70 1: 0 1:NC 1: Totalmente ocupada por PI

2: PC 2:2,13 2:0 2: NC 2: Totalmente ocupada por Pl

3:PC 3:1,20 3:0 3:NC 3: Totalmente ocupada por Pl

4:PC 4:1,45 4:0 4:NC 4: Totalmente ocupada por Pl

5:PC 5:1,74 5:0 5:NC 5: Totalmente ocupada por Pl

6: PC 6: 3,00 6:0 6: NC 6: Totalmente ocupada por Pl

7:PC 7:2,00 7:0 7: NC 7: Totalmente ocupada por Pl

8: PC 8:1,50 8:0 8: NC 8: Totalmente ocupada por PI

9:PC 9:2,50 9:0 9:NC 9: Totalmente ocupada por PI
10: 607 10: 6,20 10: 6,05 10: 7 10: Los VA ocupan 0.60 m
11: 627 11: 2,45 11: 2,30 11: 25 11: Los VA ocupan 0.60 m
12: 767 12: 3,50 12: 2,00 12: 26 12: Pl ocupan un ancho de 1.50 m
13: 733 13: 2,45 13:1,55 13: 30 13: Los VA ocupan 0.60 m
14: 750 14: 2,45 14: 1,10 14: 45 14: Los Pl ocupan un ancho de 1.20 m
15: 630 15: 2,75 15: 1,60 15: 26 15: Los Pl ocupan un ancho de 1.20 m
16: 601 16: 2,95 16: 2,80 16: 18 16: Los VA ocupan 0.60 m
17: 750 17:2,85 17:2,10 17: 33 17: Los VA ocupan 0.60 m
18: 454 18: 2,60 18: 1,45 18: 21 18: Los Pl ocupan un ancho de 1.00 m
19: 514 19: 2,25 19:1,10 19: 31 19: Los PI ocupan un ancho de 1.00 m
20: 555 20: 2,55 20: 1,40 20: 26 20: Los PI ocupan un ancho de 1.00 m
21: 568 21: 2,35 21: 2,20 21: 24 21: Los VA ocupan 0.60 m
22: 687 22: 2,30 22:1,15 22: 40 22: Los P1 ocupan un ancho de 1.00 m
23: 711 23: 2,30 23: 2,15 23: 22 23: -
24: 691 24: 2,45 24: 2,30 24: 20 24 -

PC: Peatones transitan por la calzada; NC: No se puede calcular; PI: Puestos informales; VA: Vendedores ambulantes

Tabla 8 Valores de intensidad peatonal en aceras criticas — Elaboracion Autor
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3.5.3 Atravesamientos

Los atravesamientos dan continuidad a la red peatonal permitiendo a los usuarios la
posibilidad de realizar un trayecto desde un punto de origen hasta un destino,
interactuando con el flujo vehicular de una manera fécil y segura independientemente de
las capacidades del peatdn para movilizarse.

En el centro de Ambato los atravesamientos estan marcados con “paso cebra”, en las vias
principales como: la avenida Cevallos, la avenida 12 de noviembre, calle Sucre, calle Juan
B. Vela, calle Bolivar entre otras; son complementados con semaforos peatonales, que
ademas de ilustrar el momento para realizar el atravesamiento entre aceras también
muestra el tiempo en que se lo puede realizar, adicionalmente estos dispositivos producen
un sonido para que las personas con discapacidades visuales puedan atravesar de manera
segura.

Figura 35 Atravesamientos peatonales - Autor

De igual manera las aceras de las vias principales cuentan con rampas de cambio de
pendiente que permiten la incorporacion rapida de los usuarios que utilizan sillas de
ruedas, coches de bebés, bastdn u otro tipo de accesorio para realizar los atravesamientos
de manera segura y comoda.

A pesar de que los sitios para realizar los cruces estan bien marcados en las calles
principales de la ciudad donde existe la mayor afluencia de personas caminando, la
cultura peatonal en Ambato y en el pais no es la apropiada y mucho menos la mas segura,
ya que los caminantes realizan los cruces fuera del area destinada y muchas veces durante
el flujo vehicular, no es raro conducir por el casco central de la ciudad y que los peatones
crucen por media calle sin respetar las areas establecidas.
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Figura 36 Personas cruzando fuera de pasos cebra - Autor

Continuidad

La continuidad hace referencia a la existencia permanente de la acera, que garantiza la
seguridad de los peatones, como se puede ver en la figura 32 existen lugares sin acera o
con un valor menor a 0,80 m, ocasionado principalmente por la existencia de
edificaciones patrimoniales que sobrepasan la linea de fabrica de construccién, debido a
su importancia y valor son intocables y la red peatonal tiene que acomodarse a su
implantacion. De la misma manera, 10s contenedores ptblicos de basura “Ecotachos”
interfieren en la continuidad de la infraestructura y por tanto, del flujo peatonal ya que en
su mayoria se encuentran sobre las aceras.

Figura 37 Contenedores publicos de basura en aceras - Autor
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3.6 Transporte publico masivo

El transporte pablico en el area urbana de Ambato esta a cargo de 392 unidades de buses
distribuidas en 5 cooperativas de propiedad privada y controladas por el GADMA.. Para
el servicio se han establecido 22 rutas que cubren la urbe ambatefia. Cabe mencionar que
el transporte colectivo comparte la red vial con los automotores particulares, es decir, no
existe un carril exclusivo para su circulacion. La velocidad maxima permitida para el
transporte publico dentro del area urbana es de 40 km/h de acuerdo al Reglamento a la
Ley de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial (2012), mientras que la velocidad
promedio de unidades urbanas de transporte en Ambato es de 18,93 km/h (Observatorio
econdmico y social de Tungurahua, 2017).

Figura 38 Transporte publico en el centro de la ciudad — Autor

Cooperativa Unidades Rutas
Jerpazsol S.A 51 2
Tungurahua 144 8
Via Flores 45 2
Los Libertadores 65 5
Union Ambatefia 87 5
Total 392 22

Tabla 9 Unidades de transporte publico urbano por cooperativa - (Observatorio
econdmico y social de Tungurahua, 2017)
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3.6.1 Lineas

Las lineas tienen una denominacion numérica para su identificacion desde el numero 1
hasta el 22, la linea 13 no existe, sin embargo, la 14 estd a cargo de dos operadoras. En la
figura 42 se encuentra el recorrido de cada ruta desde su origen hasta su destino. Dentro
del area de estudio se encuentran presentes 21 lineas ya que la 19 transita fuera de esta
delimitacion. El recorrido del transporte en su mayoria se limita a las periferias del
equipamiento 14 rutas, sin embargo, 7 rutas atraviesan el casco central por las vias
principales.

3.6.2 Horarios

El servicio de transporte puablico esta disponible generalmente desde las 06:00 hasta las
22:30 horas de lunes a domingo dependiendo de la linea. No existen horarios fijos
establecidos en cada parada con los que se pueda conocer el momento en que el servicio
esta disponible en cada lugar asignado. Sin embargo existen frecuencias determinadas
para cada ruta dependiendo de la demanda y la hora.

Linea | Lunes a Viernes Sébado Domingo
1 06:00 — 19:00 06:00 —19:00 | 06:00 - 19:00
2 06:00 — 19:00 06:00—19:00 | 06:00 - 19:00
3 06:10 — 19:00 06:10 —19:00 | 06:10 - 13:00
4 06:10 — 19:00 06:10 —19:00 | 06:10 - 15:00
5 06:00 — 19:00 06:00—19:00 | 06:00 - 13:00
6 06:00 — 20:00
7 06:00 — 21:00 06:00—21:00 | 06:00 - 18:00
8 06:00 — 22:10 06:00 —22:10 | 06:10 - 17:00
9 06:00 — 22:00 06:00 - 22:00
10 06:00 — 22:00 06:00 - 22:00 | 06:00 - 18:00
11 06:00 — 19:00 06:00 - 19:00 | 06:30 - 18:00
12 06:00 — 20:00
14 06:00 — 22:00 06:00 - 19:00 | 06:00 - 19:00
15 06:00 — 19:00 06:00 - 19:00 | 06:00 - 19:00
16 06:10 — 21:00 06:20 - 19:00 | 06:20 - 19:00
17 06:10 — 22:30 06:10 - 22:30 | 06:10 - 22:30
18 06:10 — 19:00 06:10 - 19:00 | 06:10 - 19:00
19 06:00 —19:00 06:00 - 19:00 | 06:00 - 19:00
20 05:00 — 22:30 05:00 - 22:30 | 05:00 - 22:30
21 06:00 — 22:30 06:00 - 22:30 | 06:00 - 22:30
22 06:00 — 22:30 06:00 - 22:30 | 06:00 - 22:30

Tabla 10 Horarios de transporte publico urbano por linea — Elaboracion Autor con los

datos de los contratos de operacion proporcionados por la DTTM Ambato
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Figura 39 Frecuencias de unidades de transporte publico que parten del centro de la
ciudad - (Observatorio econdmico y social de Tungurahua, 2017)

Para los buses que parten del centro de la ciudad el rango de frecuencia varia de 2 a 14
minutos, estos valores fueron registrados durante 10 dias laborables en el mes de marzo
del 2017 por el observatorio econémico y social de Tungurahua de la Universidad Técnica
de Ambato publicados en el “Boletin de Coyuntura” nimero 13 en Julio del mismo afio.

La linea 15 presenta el menor intervalo de tiempo de espera entre unidades con tan solo
2 minutos, la linea 14 entre 3 y 7 minutos, las lineas 20, 21, 22 entre 4 y 5 minutos, las
lineas 8 y 9 de 6 minutos, las lineas 10, 16 y 17 de casi 8 minutos, mientras que la 1, 5, 6,
11, 12 y 18 entre 10 y 14 minutos como maximo. Por tanto la frecuencia promedio entre
unidades de transporte publico urbano en el centro de la ciudad de Ambato es cerca de 8
minutos.

3.6.3 Paradas

Los lugares destinados a la subida y bajada de los pasajeros en el centro de la ciudad estan
identificados por senalizacion horizontal y vertical con la leyenda “BUS”. Solo en la
parada del parque 12 de noviembre existen estructuras donde las personas pueden esperar
sentadas e informarse sobre el recorrido de las lineas de transporte urbano. En la figura
42 se puede observar la ubicacion de las paradas donde es permitido el ascenso y descenso
de pasajeros, sin embargo, a pesar que los lugares estan establecidos la realidad es otra ya
que las unidades hace en promedio 11 paradas adicionales a las autorizadas ya sea para
recoger o dejar pasajeros, en otras ocasiones los lugares disefiados para esta accion estan
ocupados por vehiculos particulares estacionados.
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Figura 40 Parada de bus en calle Juan B. Vela - Autor

Figura 41 Vendedores en paradas de buses - Autor

Cabe mencionar que en Ambato y en todo el pais existe la presencia de vendedores
ambulantes que se concentran en las paradas de buses, un promedio 1,3' vendedores
suben a cada unidad diariamente a ofrecer productos o pedir dinero, lo que perjudica no
solamente la operacidn del sistema de transporte sino también pone en riesgo la seguridad
de los usuarios.

1 (Observatorio econémico y social de Tungurahua, 2017)
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Transporte publico urbano en Ambato

Transporte publico urbano
en el area de estudio

Recorrido y paradas de transporte publico en el area de estudio

AREA DE ESTUDIO ™ EQUIPAMIENTO=—— RECORRIDO @@ PARADAS

Tipo de Parada

Linea Recorrido Operadora Linea Recorrido Operadora Linea Recorrido Operadora
1 Techo Propio - Mercado América - Andiglata | Los Libertadores 8 Montalvo — El Recreo Tungurahua 16 Pinllo — Centro - Nueva Ambato Unién
2 Cashapamba — Centro — La Florida Los Libertadores 9 Terminal T. — Huachi Progreso — Izamba Quillan Tungurahua 17 Picaihua — Mifiarica - Ciudadela Espafia Unién
3 La Peninsula - Centro - Las Orquideas Los Libertadores 10 Huachi Progreso — Mayorista - Martinez Tungurahua 18 San Juan — Centro - Pisque Unién
4 Seminario Mayor — Ingahurco Bajo Los Libertadores 11 Pucarumi — Cunchibamba — Tiugua Tungurahua 19 San Pablo — Santa Rosa — Plaza Pachano Via Flores
5 Tangaiche — Suyurco — Macasto Los Libertadores 12 La Libertad — Centro - Ingahurco Tungurahua 20 .I];J:rr:]t?aenlgno Vela—La Concepcion — Ex Redondel de Via Flores
6 Ingahurco - Centro - Miraflores Tungurahua 14 Ficoa — Terremoto — Totoras Tungurahua, Unién 21 Manzano de Oro - Puerto Arturo Jerpazsol S.A
7 Letamendi — Atocha — El Mirador Tungurahua 15 La Joya — El Pisque — Parque Industrial Tungurahua 22 Magdalena - Atocha - Izamba Jerpazsol S.A

Figura 42 Recorrido y paradas de las lineas de transporte publico urbano en Ambato y dentro del area de estudio — Elaboracion Autor con datos de la DTTM Ambato




3.6.4 Tipologia

Ambato cuenta con la flota de unidades de transporte publico mas nueva del pais, con un
promedio menor a 10 afios de servicio. Dichas unidades en su mayoria son del mismo
tipo, con una capacidad aproximada de 80 pasajeros 41 sentados y 39 parados. Los buses
destinados al transporte urbano son de color azul y deben tener la identificacion: numero
de unidad, cooperativa de operacion y letrero de la ruta que cubre con sus respectivas
especificaciones de color.

Para que los automotores sean aprobados por el GADMA para su utilizacidn deben regirse
a la norma técnica ecuatoriana INEN para bus urbano, la cual determina los requisitos
que deben cumplir, de tal manera que proporcione un adecuado nivel de seguridad y
comodidad a los usuarios. Las dimensiones maximas permitidas son: largo hasta 13 m,
ancho no mayor a 2,60 m y altura hasta de 3,50 m. Como la capacidad es mayor a 70
pasajeros deben tener 3 puertas plegables que deben estar libres y no obstaculizadas por
los asientos, la primera que esta destinada al ingreso de pasajeros con un ancho minimo
de 0,90 m y las posteriores para la salida de pasajeros con un ancho minimo de 1,00 m,
deben ser abiertas desde el interior del vehiculo, sin embargo, en caso de emergencias
deben ser féciles de abrir de manera manual desde el interior o exterior de vehiculo. El
corredor central debe tener un ancho minimo de 0,60 m. Los asientos de los pasajeros
tiene un ancho minimo de 0,40 m y la ocupacion maxima de pasajeros parados esta
disefiada para 6 personas por metro cuadrado. Los asientos preferenciales deben
representar el 12% del total de los asientos (INEN 2 205, 2010).

El 96,9% de las unidades estan equipadas con camaras que cuentan con el sistema de
seguridad ECU 911 y con botdn de aviso previo de parada. El 6% no cuenta con
sefializacion para asientos preferenciales y el 100% no cuenta con rampas de acceso entre
la acera y la unidad (Observatorio econdémico y social de Tungurahua, 2017).

B B =

Figura 43 Unidad de transporte publico tipo - Autor
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3.6.5 Carga de pasajeros

En lo que se refiere a cargas se pretende conocer la cantidad de personas que cada linea
moviliza por unidad, para de esta manera conocer cuales rutas son las mas usadas y cuales
estan por debajo de la demanda minima. Asi como también el volumen de unidades de
cada ruta para conocer la cantidad de transporte publico transitando en el centro de la
ciudad.

La hora pico del transporte pablico corresponde de 6:00 — 7:45 horas en la mafiana, en el
medio dia de 11:38 — 13:30 horas y en la tarde de 17:00 — 19:00 horas, segun el trabajo
de investigacion del Ing. Edwin Sanchez bajo el tema “Estudio de las frecuencias para un
sistema Optimo de transporte publico urbano de la ciudad de Ambato” (Tesis de maestria).
Universidad Técnica de Ambato, Ambato (2017). Para el analisis se han distribuido los
datos en 2 volumenes representativos: el de pasajeros en hora pico y el de las unidades de
transporte en hora pico y hora normal.

Carga de Pasajeros en hora pico
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Figura 44 Promedio de pasajeros por lineas en hora pico - (Sanchez, 2017)

La ocupacién aproximada de cada unidad de transporte publico en hora pico es de 92
pasajeros, el mismo que excede la capacidad promedio de 80 personas. ElI 35%
correspondiente a las lineas 5, 6, 8, 9, 11, 12, 17 y 18 se encuentran por debajo de la
capacidad de las unidades, mientras que el 65% correspondiente a las otras 13 lineas
sobrepasan este valor. Las lineas con mayor demanda son la linea 10, 15, 16 que registran
méas de 130 pasajeros por unidad, es decir, 50 personas mas de las que deben ser
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transportadas, perdiendo de esta manera las condiciones de seguridad y comodidad que
el servicio debe ofrecer. Para la hora pico de la mafana el promedio de pasajeros es de
1269, al medio dia de 1539 y en el pico de la tarde 1715 usuarios (Sanchez, 2017).

Carga de Unidades en hora pico/no pico
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Figura 45 Promedio de unidades por linea en hora pico/ no pico - (Sanchez, 2017)

El maximo nimero de unidades por linea son de 19-20 registrados en la linea 14 durante
la hora pico y 16 en horario normal. El minimo de unidades durante hora picoesde 7y 5
el resto del dia presentados en la linea 5. Las lineas 21 y 22 mantienen su frecuencia igual
durante todo el dia por lo que existe el mismo nimero de unidades durante todo el dia. Al
realizar la sumatoria de todas las rutas existen 253 unidades de transporte publico
transitando durante la hora pico y 205 el resto del dia durante el servicio, es decir, que se
presenta un aumento del 23% en la cantidad de las unidades durante la hora pico.
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3.6.6 Costo

El costo del transporte pablico masivo dentro del canton es fijo, correspondiente a USD
0,30 por pasajero, a excepcion de la linea 20 que cobra USD 0,30 o USD 0,35
dependiendo del destino y la linea 11 que cobra USD 0,40. Los menores de 10 afios no
pagan, los estudiantes y los adultos mayores pagan el 50%.

Una de las caracteristicas del transporte publico en Ambato que existe una persona
encargada de controlar la subida, bajada de pasajeros y también de cobrar el importe
econdmico respectivo al momento ingresar al servicio. Solo el 15% de las unidades
cuentan con este “controlador” como se lo conoce, mientras que el 85% el conductor del
automotor es quien realiza el cobro. No existen tarjetas mensuales, semanales o diarias
para ningun tipo de ciudadano o turista.

3.7 Taxi

Bésicamente el servicio de taxi es una modalidad de transporte particular abierto al
publico que consiste en el alquiler de un vehiculo, obviamente con su conductor, para el
traslado de una o maximo 4 personas, por un valor monetario que dependeréd de la
distancia y el tiempo de recorrido.

En Ambato existen 2.3992 unidades de taxis distribuidas en 55 cooperativas registradas,
se encuentran reguladas por el GADMA, el cual concede los permisos de circulacion,
area de servicio y reglamenta el precio.

Aproximadamente el 30% de los vehiculos que circulan en la ciudad corresponden a taxis
y del total de los viajes urbanos motorizados representa el 9,3%, con una ocupacién media
del 0,5 pasajeros por unidad, lo que significa que por cada viaje que realice una persona
mediante este sistema hay dos taxis circulando, por lo tanto, la movilidad en taxis es
ineficiente de acuerdo a su ocupacion en la via publica y la cantidad de pasajeros que
puede trasladar (Godoy & Leon - Hidroplan, 2013).

Existen varios puntos destinados para acceder al servicio de taxi en el casco central, es
decir, que en estos lugares se encuentran estacionadas las unidades listas para el uso de
los usuarios, sin embargo, casi siempre se accede al servicio en las avenidas principales
ya que las unidades normalmente se encuentran circulado en el centro de la ciudad en
busqueda de clientes, lo que incide negativamente en la congestion vehicular.

2DTTM Ambato
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Figura 46 Taxi en Ambato — Autor

3.7.1 Localizacion de paradas

Las paradas de taxis como se muestra en la siguiente figura se localizan en calles aledafas
a los mercados, normalmente se encuentran identificadas con sefializacion horizontal y

vertical.

® PARADA DETAXI @ PARQUES MERCADOS

Figura 47 Paradas de taxi en el centro de Ambato — Elaboracién Autor
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Figura 48 Identificacion de paradas de taxi en el centro de la ciudad — Autor

3.7.2 Costo

Para normalizar el costo en todas las unidades de taxis, éstos poseen taximetros que son
calibrados y regulados por las autoridades competentes. El costo minimo por el uso del
servicio es de USD 1,30 correspondiente al arranque, de ahi ira aumentando el valor
monetario de acuerdo al lugar de destino en funcion del tiempo, la velocidad y periodo
del dia, ya que en la noche el servicio aumenta de valor.

3.8 Estacionamiento vehicular

El estacionamiento de vehiculos se trata basicamente de la accion de dejar el automotor
por un tiempo determinado en un espacio fisico permitido, que no interrumpa el flujo
vehicular o peatonal, ni tampoco genere congestidn. Pese al proceso de descentralizacion
que el casco central de la ciudad experimento, esta area es considerada una de las
principales generadoras de estacionamientos debido a su concentracién comercial,
financiera, turistica y administrativa, que provoca que una gran densidad de habitantes se
traslade al centro urbano.

Los lugares destinados para el estacionamiento de vehiculos en el centro de Ambato se
divide en dos: de caracter privado y de caracter publico, el primero corresponde al servicio
brindado por particulares en pequefios lotes o edificios de aparcamientos, el segundo se
lo realiza en una parte de la via publica (2,50 m ancho desde el fin de la acera) o en lotes
municipales que se encuentran en la parte subterranea de los mercados o cerca de ellos.
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3.8.1 Oferta

Existen més de 34 puntos de servicio de estacionamiento de carécter privado entre lotes
y edificios; los lotes tienen una capacidad promedio de hasta 20 vehiculos, mientras que
los edificios hasta 50. Los mercados cuentan con 5 estacionamientos de caracter publico
con una capacidad de hasta 100 vehiculos, mientras que el servicio municipal en la via
publica ofrece aproximadamente 2000 plazas las cuales se rigen al “Sistema municipal
de estacionamiento rotativo tarifario” (SIMERT), el cual regula el uso de la via publica
ya que el tiempo maximo de estacionamiento es de 2 horas por plaza en una misma
cuadra, mismo que es controlado por agentes e inspectores de transito. Existe 1 plaza
prioritaria por cuadra para personas con algun tipo de discapacidad. Los usuarios que no
cumplan con esta normativa y se estacionen en lugares prohibidos, excedan el tiempo
méaximo de estacionamiento, ocupen un lugar prioritario sin presentar el carnet de
discapacidad, son sancionados econémicamente.

“‘“—_H%—\-\S

AREA DE ESTUDIO = SIMERT @ PRIVADO @ PUBLICO

Figura 49 Oferta de estacionamiento en el centro de Ambato — Elaboracion Autor
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El horario de estacionamiento en lotes y edificios depende de los propietarios, pero la
mayoria son de lunes a sabado las 24 horas, mientras que el servicio de estacionamiento
publico SIMERT es de lunes a viernes de 08:00 a 19:00 horas y de lunes a sdbado de
08:00 a 20:00 horas para los estacionamientos en los mercados.

Figura 51 Zona tarifada de estacionamiento publico — Autor

3.8.2 Demanda

De acuerdo a las observaciones realizas en el Plan Maestro de Transporte y Movilidad de
Ambato, durante un periodo de 12 horas consecutivas al servicio de estacionamiento
publico SIMERT, se presentan dos picos durante el dia bien marcados: a media mafiana
entre las 10:30 - 12:00 horas y a media tarde entre 15:30 - 17:30 horas. La ocupacion
maxima es del 63% a las 16:00 horas, mientras que la minima es de 15% a las 07:00
horas, es decir, una hora antes del periodo tarifado. La rotacion por puesto disponible es
de 6,1 vehiculos, con un promedio de duracion de 1 hora.
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Figura 52 Ocupacién estacionamiento publico - (Godoy & Leon - Hidroplan, 2013)

3.8.3 Costo

El acceso al servicio SIMERT tiene un costo de USD 0,20 por media hora y USD 0,40
por una hora, en los mercados el mismo costo, pero con un limite maximo de uso de 8
horas. Los sabados, domingos y dias feriados es gratis. Los lotes de estacionamiento y
edificios varian de valor desde USD 0,60 hasta USD 1,00 por hora o fraccion.

C - o sl

COMPROBANTE DE PAGO
2650627529

CINTA DESPRENDIBLE

IMPORTANTE: TIEMPO MAXIMO DE ESTACIONAMIENTO 2 HORAS
VALIDO EN EL INTERIOR DELVEHICULO No. 6506275

E * ADQUIERAY NO OCULTE EL TICKET
Figura 53 Ticket de SIMERT — DTTM Ambato
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3.9 Transporte de mercancias

El transporte de mercancias es parte del dinamismo del centro de la ciudad de Ambato,
obviamente por ser el corazon comercial del canton y por albergar los mercados
municipales que sin duda alguna son los principales demandantes de este tipo de
transporte. El ingreso de vehiculos de carga pesada al centro de la ciudad es prohibido, es
por eso, que el abastecimiento de locales comerciales deben realizarse con vehiculos de
tonelaje menor (camionetas o furgones), lo cual esta expuesto en el Plan de Ordenamiento
Territorial de Ambato 2020.

Actualmente no se cuenta con ninguna regulacion que establezca las zonas y horarios para
realizar el abastecimiento de mercancias, lo cual afecta notablemente el flujo vehicular
de los automotores particulares y colectivos, ya que muchas veces esta accion se la realiza
en zonas donde ni siquiera es permitido estacionarse o peor aln en paradas de transporte
publico. La ocupacién del espacio publico durante la operacion de carga y descarga
perjudica también al peatdn ya que la continuidad en el recorrido de las personas se
obstruye, generando incomodidad e inseguridad al obligar a los peatones a transitar por
la calzada.

Figura 54 Transporte de mercancias en el centro de Ambato - Autor
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3.10 Red vial

Ambato se comunica con el resto del pais a través de la carretera E35 que cruza el
territorio de norte a sur y la conecta con las principales ciudades Quito y Cuenca. La
carretera E30 la comunica con la Amazonia y la E491 con Guaranda. Cabe mencionar
que la red nacional se encuentra en condiciones Optimas de funcionamiento, garantizando
la accesibilidad a la provincia y cantén de manera segura y confortable. Un dato relevante
sobre la comunicacion vial del canton es que cuenta con el “paso lateral Ambato” una de
las obras mas importantes de la sierra central, que conecta la carretera E30 con la E35 sin
pasar por el centro poblado, evitando el ingreso de vehiculos pesados a la ciudad,
sirviendo a usuarios de Tungurahua, Cotopaxi, Chimborazo, Pastaza y Bolivar.

3.10.1 Jerarquizacion vial del caso de estudio

La malla vial urbana se jerarquiza para facilitar la gestion, control y regulacion del transito
vehicular, asi como también la priorizacion de la infraestructura existente. Uno de los
principales objetivos es mantener la coherencia de actividades con los flujos de transito
reduciendo los accidentes y los conflictos vehiculares.

En la urbe Ambatefia se han establecido 3 niveles de jerarquizacion vial urbana de
acuerdo al Plan Maestro de Movilidad y Transporte del cantén Ambato (2013):

Arteriales Urbanas

Son las vias principales en suelo urbano, se encargan de canalizar, conectar y distribuir
los movimientos de larga distancia dentro de la urbe. Permiten el transito vehicular, con
media o alta fluidez (40 - 60 km/h), poseen relativa integracion con el uso del suelo
colindante. Por su seccion transversal presenta 2 calzadas con 2 carriles cada una, alojan
intensos flujos de transito de vehiculos livianos y son preferidas para la operacion de
sistemas de transporte puablico colectivo, de alta frecuencia y paradas reguladas
(Ministerio del Desarrollo Urbano, 1981).
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Figura 55 Arterial urbana — Avenida Atahualpa - Autor

Colectoras Urbanas

Las vias colectoras son las calles que tienen funciones de distribucion de los tréficos
urbanos desde la red arterial hasta la red local. Estas vias son intermedias, a menudo sin
continuidad, con una velocidad de operacion entre 25 — 40 km/h. Permiten la accesibilidad
a zonas residenciales, institucionales, comerciales y recreacionales. Por lo general son de
una calzada con circulacion uniforme o en dos sentidos. No es permitido estacionarse, a
excepcion del generado por el transporte publico colectivo urbano (Ministerio del
Desarrollo Urbano, 1981).

Figura 56 Via colectora — Avenida Cevallos - Autor
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Locales Urbanas

Son aquellas cuya funcion principal es dar acceso directo a los edificios y propiedades
individuales. Esencialmente soportan vehiculos particulares livianos y permiten el
estacionamiento sobre la via, con zonas disefiadas para tal fin. En este tipo de vias
predominan los movimientos de corta distancia con una velocidad entre 15 - 30 km/h.
Tienen calzadas en un sentido y debe disponer de &reas suficientes para los flujos
peatonales hacia el sistema de vias colectoras urbanas en procura de acceder al sistema
de transporte publico colectivo urbano (Ministerio del Desarrollo Urbano, 1981).
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Figura 58 Jerarquizacion vial urbana del centro de Ambato — Elaboracién Autor
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3.10.2 Oferta de la red vial

El 99,9% de las vias son asfaltadas, presentan una calidad més que aceptable de
circulacion, ya que no hay baches y obstaculos que interrumpan el flujo vehicular.

El ancho de las vias es muy variable debido a la trama urbana propia del sitio, existen
calles de 13 m de ancho destinada para cuatro carriles y calles de 7,50 m para un carril
con presencia de estacionamiento vehicular, por tanto, de manera general se puede decir
que el ancho minimo de carril es de 3,00 m y maximo de 5,00 m.

Figura 59 Avenida 12 de Noviembre — Autor

3.10.3 Vias criticas

Una de las principales caracteristicas de las vias urbanas es su multifuncionalidad, es
decir, que son utilizadas no solamente por vehiculos privados de todo tipo, sino también
por el transporte publico, transporte de mercancias, asi como también vehiculos de
servicio ciudadano (ambulancias, agentes de transito, recogedores de basura, etc.).

Debido a las caracteristicas del equipamiento que el centro de la ciudad presenta se han
seleccionado 6 vias criticas que se desarrollan principalmente a lo largo, o cerca de los
mercados, que son lugares en donde existe gran concentracién vehicular, asi como
también vias que conectan el area en cuestion con el resto de la ciudad representado
entradas y/o salidas principales.
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No Ancho No No. Ancho
Via " Via . Carril por SIMERT Carril
veh/h/sentido carriles .
(m) sentido (m)
Av. Cevallos 1659 13,50 4 2 No 3,38
Calle Espejo 1326 12,00 4 2 No 3,00
Calle Olmedo 1295 8,80 2 2 2,50 3,15
Calle Lalama 1247 4,80 1 1 No 4,80
Av. 12 de 1184 13,20 4 2 No 3,30
Noviembre

Calle Sucre 1047 7,50 1 1 2,50 5,00

Figura 60 Localizacion y caracteristicas de vias criticas — Elaboracion Autor

A continuacién se describe las caracteristicas de las vias criticas consideras:

La Avenida Cevallos es catalogada como la via principal del casco central ya que
atraviesa esta area de norte a sur, es la mas comercial debido a que brinda el
principal acceso al centro urbano, tiene la presencia de dos centros educativos a
lo largo de su desarrollo, un mercado y los principales hoteles de la ciudad;

La Calle Espejo es una de las vias que conecta el lado este con el oeste de la
ciudad, tiene una alta presencia de transporte publico y consecutiva a uno de los
mercados céntricos méas concurridos;
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e La Calle Olmedo rodea el area central y debido a su circulacion es considera una
de las principales salidas hacia el este o el sur de la ciudad, ademas es consecutiva
a un mercado;

e La Avenida 12 de Noviembre es conocida principalmente por concentrar el
méaximo volumen de transporte pablico urbano y parte del rural, ya que todos los
recorridos tienen paradas a lo largo de esta via, sumado la presencia del mercado
mas importante de la ciudad y la empresa eléctrica;

e La Calle Sucre es una de las principales de entrada al casco central por la parte sur
oeste, es conocida por la alta presencia de oficinas juridicas y servicios de este
tipo en el inicio de su desarrollo desde la parte sur, catalogandola area judicial del
centro de la ciudad. Ademas tiene la presencia de uno de los parques mas turisticos
del lugar el “Parque Montalvo” debido a su proximidad a la catedral.

El conteo vehicular se llevo a cabo un dia lunes en la hora pico de la tarde — noche de
17:00 a 19:00 horas, pues es el dia y el horario de mayor flujo vehicular de acuerdo a las
estadisticas mostradas en el literal 3.3.4 del presente documento.

Como se puede observar la via con mayor nimero de vehiculos por hora y por sentido es
la calle Cevallos con 1659, la cual tiene mucha coherencia ya que en ésta no transita el
transporte publico dando lugar a mayor flujo vehicular, seguida de la calle Espejo con
1326, la calle Olmedo con 1295, la calle Lalama con 1247 ya que solo tiene un carril, la
avenida 12 de Noviembre con 1184 aunque tiene 2 carriles por sentido el gran volumen
de transporte publico ocasiona que el flujo vehicular sea reducido y la calle Sucre con
1047 con un solo carril.

3.10.4 Intersecciones y senalizacion

Una interseccion es el area donde se encuentran dos 0 més vias, su funcién principal es
posibilitar el cambio de trayectoria con eficiencia y seguridad, asi como también regular
la circulacion del trafico motorizado.

Las intersecciones en las vias del centro de Ambato estan establecidas de dos tipos:

e Vias con sistema de semaforizacion, principalmente en las calles colectoras y en
las que se desenvuelve el area altamente comercial, garantizando la fluidez
vehicular, permitiendo el desplazamiento tanto de automotores como de peatones
de forma segura y ordenada, ya que este tipo de intersecciones logran controlar la
velocidad de aproximacion hacia las intersecciones.
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Figura 61 Intersecciones vehiculares en la Avenida Cevallos - Autor

Vias con intersecciones no semaforizadas, pero con sefializacion de prioridad de
flujo, es decir, con letreros de “PARE” en la calle secundaria, estan presentes en
las vias locales, en donde, el volumen vehicular es menor y sirven al area menos
comercial. Tienen la ventaja de no retrasar el trafico de la calle principal, sin
embargo, en este tipo de intersecciones son las mas conflictivas y presentan
mayores inconvenientes en lo que tiene que ver con accidentes de transito ya que
el conductor debe encontrar el momento preciso y seguro para ejecutar el
movimiento deseado.

Figura 62 Intersecciones no semaforizadas - Autor
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Se puede mencionar también que el area de estudio abarca dos rotondas, las cuales
basicamente son reguladas con senales de “CEDA EL PASO”, dando prioridad a los
vehiculos que se encuentran circulando la rotonda.

El viario cuenta con la sefializacion tanto vertical como horizontal para guiar y regular de
manera segura, fluida, ordenada y comoda la circulacion vehicular y peatonal.
Normalmente se encuentran en mantenimiento constante por parte de la entidad
municipal responsable, por lo que su estado es aceptable, cumpliendo su funcién de
advertir, limitar e informar a los usuarios las condiciones definidas de las vias.

Finalmente, cabe mencionar que la educacion vial y el respeto hacia las sefiales de transito
también es un factor muy importante en la seguridad en las intersecciones, ya que éstas
son altamente susceptibles a accidentes debido a las maniobras que se llevan a cabo para
cambiar de trayectoria. Es por eso que son complementadas con agentes de transito los
cuales diariamente controlan el flujo vehicular sobre todo en los lugares mas concurridos
como mercados y escuelas, dando prioridad a los peatones y sancionando a los
conductores que cometen infracciones.

TRANSITO
AMBATO | /

Figura 63 Agente de Transito en el centro de Ambato — Autor
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4. Diagnostico de la situacion actual

“Conocer para actuar” es la premisa fundamental de la presente etapa, pues es aqui donde
se analiza, juzga y critica la situacion actual del centro de la ciudad en relacion a la
movilidad urbana, poniendo en manifiesto los inconvenientes, los recursos y medios
disponibles y los factores mas influyentes, con el fin de identificar las debilidades y
fortalezas del modelo regente.

La diagnosis se encuentra enfocada en los actores principales que contribuyen al
desarrollo de la movilidad urbana sostenible: Transporte no motorizado (ciclistas y
peatones), transporte publico, estacionamiento publico y la red vial y los vehiculos.

4.1 Transporte no motorizado

La movilidad no motorizada es uno de los puntos claves en los desplazamientos urbanos
fundamentalmente por sus efectos que no solamente son econdmicos debido a la
reduccion del uso de combustible, sino también son ambientales ya que disminuye la
congestion vehicular y por tanto los niveles contaminacion, adicionalmente incide
positivamente en la salud de los ciudadanos y en su seguridad debido a que el riesgo de
accidentes es menor. A pesar de estos beneficios la movilidad no motorizada en Ambato
solo representa el 9%, lo que sin duda esta relacionado con las comodidades que el
automovil posee para su circulacion en la ciudad y sobre todo en el casco central, en
donde, la planificacion se ha enfocado en mejorar las condiciones para los automotores,
con nuevas vias de acceso a esta area y creacion de mas aparcamientos, que solamente
atraen mas afluencia de vehiculos. En efecto, estas acciones implican todo lo contario de
una ciudad caminando hacia una movilidad urbana sostenible, la cual se alcanza
priorizando la atencion de los desplazamientos no motorizados.

Debido al esfuerzo fisico que implica la movilidad no motorizada concretamente
hablando del caminar y de la bicicleta, son empleados para desplazamientos cortos, es
decir, viajes urbanos, existen varios factores que favorecen este modo como la topografia,
el clima, la oferta de infraestructura, oferta de bicicleta de renta y las politicas que
prioricen a peatones y ciclistas.

Como se puede observar en la figura 32 las vias del centro de Ambato tienen pendientes
moderadas, la temperatura promedio del lugar varia alrededor de los 14,6 °C, la extension
no supera los 2 km longitudinalmente y un 1 km transversalmente, y de acuerdo a los
valores de velocidad y distancia en el apartado 3,5, el casco central puede ser recorrido
longitudinalmente en 30 minutos y transversalmente en 15 minutos y en bicicleta llevaria
mucho menos tiempo, por tanto, es un area que posee un gran potencial para la
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implantacion a gran escala de la movilidad no motorizada. Ademas que su organizacion
de equipamiento se encuentra bien distribuida en el &rea, con distancias que facilmente
pueden ser cubiertas a pie o bicicleta en menos de 20 minutos.

Como se observa en el literal 3.3.5 los accidentes que mayormente se han presentado en
el afio 2017, son los atropellos, aproximadamente un promedio de 3,83 atropellados por
mes, es decir, 46 casos de este tipo al afio, lo cual pone en evidencia la gran necesidad de
cuidado y prioridad hacia los modos no motorizados principalmente por la gran
vulnerabilidad que poseen ante los otros modos; este problema no solamente involucra la
imprudencia de los conductores de los automotores, sino también de los peatones y
ciclistas, debido a la escasa cultura vial que los ambatefios tienen.

4.1.1 Ciclistas

Este modo de transporte solo representa el 3% de la movilidad no motorizada en la ciudad
de Ambato. El casco central carece de infraestructura ciclista, por tanto, su presencia es
escasa, pero no inexistente, pues pocos ciudadanos acuden al centro de la ciudad en
bicicleta transitando en la calzada conjuntamente con los automotores sin ningun tipo de
proteccion o prioridad y este es el principal inconveniente que hace que las personas se
sientan temerosas y no se animen a aceptar a la bicicleta como un medio cotidiano de
transporte.

Los viajes urbanos comprenden a personas que concurren desde externalidades de la
ciudad que facilmente superan los 5 km de distancia, por lo cual acuden al transporte
publico o el automovil para llegar al centro econdémico y dindmico, en donde, debido a
las caracteristicas topografias los desplazamientos dentro de esta area se pueden realizar
totalmente en bicicleta, concibiendo a este modo como un servicio alimentador y
distribuidor del transporte publico haciendo referencia a la sostenibilidad en los
desplazamientos urbanos, implantando la movilidad intermodal en el centro de la ciudad,
ya que adicionalmente puede ser complementado con el caminar.

La bicicleta es un vehiculo moderno, accesible, eficaz para distancias cortas dentro de los
centros urbanos ya resulta méas rapida que el automovil, es menos ruidoso y no produce
contaminacion, la superficie para desplazarse y para aparcar también es reducida,
disminuye los embotellamientos vehiculares, tiene mayor accesibilidad al equipamiento
y representa ahorro de tiempo y dinero, sin embargo, también es demandate de servicios
como infraestructura, instalaciones de aparcamientos seguras que evite el robo de las
bicicletas, transporte publico que brinde el servicio de llevar bicicletas, sefializaciéon y
medidas de control de trafico.
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4.1.2 Peatones

Los peatones son la base de la piramide de movilidad, principalmente porque todo
desplazamiento urbano implica caminar ya sea para dirigirse al transporte publico o al
auto particular, en Ambato este modo representa el 91% de la movilidad no motorizada.

El casco central oferta una red peatonal con aproximadamente 668 aceras de las cuales el
77,7% presenta un ancho mayor al minimo recomendado (1,60 m), el 16,9% no cumple
esta condicion y 5,4% no presenta acera total o parcialmente debido a la presencia de
edificaciones antiguas cuya linea de fabrica sobrepasa la ordenanza actual lo cual incide
directamente en la continuidad del servicio, desplazando a los peatones hacia la calzada
vehicular disminuyendo el nivel de seguridad notablemente. EI 99,8% de las aceras es de
hormigén y el 0,02% de adoquin decorativo, ambos materiales se encuentran en
condiciones aceptables de servicio, sin defectos constructivos o de deterioro de materiales
que causen molestias a los peatones.

Al hablar de la continuidad ya se menciond anteriormente que ésta se encuentra
influenciada por edificaciones antiguas, sin embargo, la presencia de los contenedores
publicos de basura también afecta este parametro, ya que desplazan a los peatones hacia
la calzada, debido al insuficiente espacio que existe para transitar sobretodo en horas pico.

Para la caracterizacion de la red peatonal se establecié como aceras criticas a las aledafias
a 5 mercados en el centro de la ciudad, principalmente por ser focos atractores de un gran
volumen de comerciantes sobre todo los dias lunes y viernes, adicionalmente por albergar
paradas de buses en sus aceras lo cual intensifica el volumen peatonal. Se tom6 como
referencia la clasificacion de nivel de servicio peatonal del “Highway Capacity Manual
2000” (Ver Anexo 1), el cual estima la circulacion en la infraestructura peatonal,
cuantificando la calidad del servicio que el usuario percibe en un momento dado,
basandose en criterios de intensidad, velocidad y densidad.

En la tabla 11 las aceras 1-9 aledafias al mercado Primero de Mayo se encuentran
totalmente ocupadas por puestos de comercio informales, los cuales obligan a los
peatones a transitar por la calzada conjuntamente con los automotores, catalogandola
como una zona altamente critica debido a la gran afluencia peatonal que existe y a la
inseguridad que representa transitar de este modo por el sitio, es por eso, que no se pudo
calcular el nivel de servicio, pues los usuarios se encuentran fuera de la superficie
destinada a su circulacion. La acera 10 a pesar de ser la principal del mercado Modelo y
colindar con la avenida Cevallos presenta un nivel de servicio peatonal ideal “A” debido
a su gran oferta de superficie, permitiendo a los peatones la libertad de elegir su velocidad
y trayectoria, sin ser obligados a cambiarla por la presencia de otros usuarios. Las aceras
16, 18, 23, 24 presentan un nivel de servicio “B” adecuado para la circulacion peatonal,
la eleccion de la velocidad se mantiene libre y la trayectoria se ve modifica solo en casos
de adelantamiento. Lasaceras 11, 12, 13, 15, 17, 19, 20 y 21 presentan un nivel de servicio
“C” en donde las velocidades ain se mantienen normales, los cruces pueden causar
conflictos e implicar reduccion de las velocidades. Las aceras 14 y 22 son las mas criticas

69



con un nivel de servicio “D”, principalmente debido a la presencia de puestos de comercio
informal que reducen la superficie para el transito peatonal aproximadamente en un 50%,
en donde la velocidad de los peatones se ve restringida y la friccion e interaccion entre
ellos es muy probable, igualmente los cruces requieren cambios de velocidad y posicion.

Aceras Criticas I. Nivel de Servicio
(pt/min/m)
1:NC 1:NC
2:NC 2:NC
3:NC 3:NC
4: NC 4: NC
5:NC 5:NC
6: NC 6: NC
7: NC 7: NC
8: NC 8: NC
9: NC 9: NC
10: 7 10: A
11: 25 11: C
12: 26 12: C
13: 30 13:C
14: 45 14: D
15: 26 15: C
16: 18 16: B
17: 33 17: C
18: 21 18: B
19: 31 19: C
20: 26 20:C
21: 24 21: C
22: 40 22:D
23: 22 23:B
24: 20 24. B
NC: No se puede calcular

Tabla 11 Nivel de servicio en aceras criticas — Elaboracion Autor

Sin duda alguna, el ancho de las aceras en las zonas criticas no es el problema, el
verdadero inconveniente es la presencia del comercio ambulante e informal que perjudica
gravemente la superficie peatonal, en donde los peatones al observar obstaculos toman
como alternativa caminar a lo largo de la calzada, con el fin de mantener su velocidad,
ahorrar tiempo y evitar conflictos con los demas usuarios.
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De las 14 aceras analizadas (10 -24) tienen niveles de servicio aceptables ain en las horas
pico, ya que incluso el nivel D mantiene una fluidez de circulacion, por tanto, la capacidad
de las aceras cubre la demanda de peatones.

Al hablar de accidentes de transito que involucra a peatones, en el 2017 se registraron 131
casos de los cuales 46 corresponden a atropellos, por tanto, la educacion vial es un pilar
fundamental para el fomento de este modo, posicionando al peatdn con el actor priorizado
frente a los demas modos debido a su vulnerabilidad.

Finalmente, las politicas de movilidad en la ciudad han subestimado el potencial de este
modo para la reduccion de la congestion vehicular y contaminacion, limitdndolos a
pequefias areas con pocos beneficios y prioridades.

Sin duda, una gestion eficiente que garantice la calidad de este modo no solo incentivara
mAas su practica sino que lo integrara de una manera eficaz a los otros modos de transporte
sostenibles (Transporte publico y bicicleta).

4.2 Transporte publico masivo

El transporte publico representa el 42% de la movilidad en Ambato, posicionandolo como
el modo de transporte mas utilizado, sin embargo, este valor es superior solamente en un
4% al uso del vehiculo privado, convirtiendo al casco central en un area de gran
concentracion automotriz generando congestion vial, contaminacién ambiental y
degradando el sistema de transporte publico debido a los embotellamientos existentes.

En esta ciudad el autobus es el protagonista del transporte publico, donde el principal
inconveniente en este tipo de sistemas es la parte operativa, ya que al compartir viario
con el resto del trafico se genera interrupcion en los flujos, incidiendo directamente en la
eficiencia del sistema. El hecho de que no exista un carril exclusivo para el transporte
publico dentro del centro de la ciudad ha empeorado la congestion vehicular y mas en la
hora pico, la Avenida 12 de Noviembre es la que mas paradas tiene en su desarrollo y es
un claro ejemplo de este tipo de problematica, mientras los pasajeros son recogidos en
una parada, los autobuses interfieren unos con otros limitando los flujos de carga y
descarga ofreciendo un servicio ineficiente y de baja calidad.

La informacion mostrada a los ciudadanos sobre el servicio de transporte pablico genera
atraccion hacia este modo, no obstante, en las paradas no existe ningdn tipo informacién
acerca del recorrido que circula por tal lugar designado, ni horarios de servicio, ni de
frecuencias, solo se muestra un letrero con las palabra “Parada” y sefializacion horizontal
en la calzada “BUS”, adicionalmente no existe ningun tipo de estructura que ofrezca a los
usuarios resguardo de las condiciones climéticas, solo en la parada del parque 12 de
noviembre, la cual es insuficiente para el volumen de usuarios que se concentran ahi,
debido a que es el punto donde las 19 lineas de 21 en cuestion cargan y descargan en este
lugar.
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Una de las fortalezas de las paradas de autobus es que su ubicacion brinda completamente
accesibilidad al equipamiento ubicado en el centro de la ciudad, asi como también
permiten la posibilidad que el usuario cambie rapidamente de linea ya que la distancia
maxima entre paradas no supera los 300 m.

La flota de autobuses tiene un buen estado, con una capacidad de 70 a 80 personas, brinda
el confort suficiente para lo viajes urbanos, cumplen con las condiciones apropiadas de
circulacion e informacion suficiente para los usuarios como namero de ruta, de unidad,
de capacidad y nombre de la operadora. EI 96,9% cuenta con camaras con el sistema de
seguridad ECU 911 para el control y vigilancia de los usuarios, siendo uno de los
atractivos que incentiva el uso de este modo.

Lo que tiene que ver con la inclusion social se encuentra completamente ausente, ya que
el 100% de unidades no cuenta con rampas para los usuarios con sillas de ruedas, ni con
la infraestructura peatonal adecuada para que pueda incorporar de manera segura a este
tipo de usuarios a los autobuses. El servicio debe ser igualitario y debe brindar el mismo
nivel de calidad a todos los ciudadanos independientemente de sus condiciones fisicas
para movilizarse.

La eficiencia del transporte publico esta vinculada directamente con el tiempo en trasladar
a los pasajeros, si el desplazamiento en auto privado ahorra mas tiempo que realizarlo en
autobus la demanda claramente ira disminuyendo y prefiriendo el vehiculo particular. El
area de estudio solo abarca el casco central de la ciudad, el cual es un punto de origen o
destino de las rutas, por lo tanto, no se tiene el tiempo de recorrido total de cada circuito,
sin embargo, a continuacién se menciona los principales pardmetros consumidores de
tiempo:

e El método de pago consume mas tiempo del que deberia, ya que solamente se lo
puede realizar por la puerta principal del autobus directamente con el conductor o
el ayudante, generando demora en la carga de pasajeros y molestias en general.

e Las paradas al no mostrar informacidn acerca de que ruta sobre todo en las de la
Avenida 12 de Noviembre genera confusion en los pasajeros acerca de qué unidad
tomar y la cantidad de usuarios concentrados empeora esta situacion, demorado
la carga y descarga del sistema.

La ocupacion promedio de las unidades en hora pico es 92 pasajeros, 12 mas de la
capacidad méxima permitida por unidad, sin embargo, existen unidades que debido a la
demanda propia de la ruta transportan hasta 140 personas, lo cual es totalmente
inaceptable y carente de calidad, esto se debe a que no existe un control por parte de la
municipalidad que es la entidad encargada del transporte pablico en el area urbana, este
problema no solo genera malestar en los usuarios sino que pone en riesgo la seguridad de
los pasajeros ya que existen nifios y adultos mayores que utilizan este servicio.

Ambientalmente hablando, los buses funcionan con combustible fosil, sin embargo, este
tipo de transporte siempre sera mas ecoldgico para los desplazamientos urbanos por el
volumen de pasajeros que transporta, por tanto la emision de gases es menor al
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equivalente de que cada persona transportada use el vehiculo particular. Igualmente el
nivel de contaminacion auditiva es menor.

En Ambato el transporte masivo urbano mal llamado “publico” es un servicio netamente
privado organizado empresarialmente con fines totalmente econdémicos, lo que quiere
decir, que la eficiencia y calidad del servicio no ha sido ni es parte de las prioridades de
los administradores, pues no se ha manifestado su interés en investigar y entender la
demanda, principalmente en las horas pico, en donde las frecuencias son reducidas y los
volumenes de pasajeros aumentan. Es por eso, que la intervencion del poder publico
puede dar respuesta a la demanda de movilidad de los usuarios fundamentalmente de las
clases sociales con ingresos inferiores al necesario para la adquisicion y mantenimiento
de un auto privado y sobretodo de la inclusion de los ciudadanos con movilidad reducida.

4.3 Estacionamiento vehicular

El sistema de estacionamiento publico SIMERT cumple a cabalidad su objetivo de regular
la ocupacién de estacionamientos en la via publica de una manera ordenada y controlada,
evitando la ocupacion abusiva de uso individual mediante la rotacion obligatoria con un
limite méximo de horas por cuadra, aumentando de esta manera la oferta de
estacionamiento. Sin embargo, una mayor oferta de estacionamiento no es sinénimo de
buena gestidn, pues sucede que los espacios mas convenientes generalmente los que se
encuentran en la zona mas comercial tienden a llenarse, dando la sensacién de escasez,
mientras que las plazas méas alejadas son poco utilizadas. Los espacios mas utilizados
tienden a llenarse de empleados publicos y privados que utilizan este servicio entre 6-8
horas obviamente rotando de plaza, pero siempre en la misma area, antes que de los
compradores que acuden al centro por actividades especificas que no lleva mas de horas.
Este fendmeno da lugar al estacionamiento cadtico (doble fila, sobre pasos cebra) los
cuales perjudican la fluidez del transito vehicular debido a la espera y basqueda de lugares
en una misma area.

Si bien es cierto, el centro demanda una oferta de estacionamiento debido a su naturaleza
comercial por tanto es un servicio obligatorio, no obstante, el estacionamiento rotativo
debe ser dirigido para las personas que acuden al centro de la ciudad por periodos cortos,
mientras que los que laboran en el area deben estacionarse en lugares fuera de la via
publica en donde el tiempo no sea limitado ni el puesto rotativo, obviamente
ofreciéndoles, este servicio, el cual debe ubicarse en las periferias del area para que los
vehiculos no ingresen a la zona céntrica y de esta manera contribuir a la descongestion
vehicular.

El servicio publico ocupa un ancho de 2,50 m desde el filo de la acera, el cual en algunos
lugares puede ser eficientemente utilizado para uso peatonal o de bicicleta, teniendo
presente que entre menos facilidades se le dé al automdvil su volumen disminuira,
potenciando los otros modos sostenibles.
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El costo también es uno de los factores que mantiene la demanda de estacionamiento,
pues USD 0,40 la hora, es un valor monetario bajo considerando que las personas que
tienen vehiculo poseen las condiciones econdmicas necesarias y suficientes para adquirir
uno y para mantenerlo. Obviamente este es un campo de accion de medidas de regulacion
ya que al elevar el costo se causard incomodidad en los usuarios, principalmente a las
personas que laboran en el centro de la ciudad y acuden con el automovil, ya que acceder
al servicio entre 6 a 8 horas ya representa mas monetariamente hablando, mientras, que
las personas que acuden por un periodo méximo de 2 horas no se verdn altamente
perjudicadas ya que el periodo de uso del servicio es corto. Sin duda alguna, esta accion
debe ser complementada con un sistema de transporte publico eficiente. Por tanto, se
pretende que las personas que acudan al centro de la ciudad por periodos largos opten por
el transporte publico, pues representa una manera de movilizarse més barata y réapida.

Por otra parte, el servicio de estacionamiento de caracter privado también requiere una
gestion y control, ya que en su mayoria se localiza en las vias internas del casco central
favoreciendo el uso del automdvil como modo para desplazarse dentro del nucleo central,
incidiendo directamente en la problematica de la congestion vehicular existente.

4.4 Viario y transito privado

De acuerdo a la clasificacion del “Manual de Disefio Geométrico de Vias Urbanas (VCHI
S.A, 2005)”, el cual se basa en el Highway Manual Capacity 2000 (Ver Anexo 2), las
calles: Espejo, Olmedo, Lalama, 12 de Noviembre y Sucre presentan un nivel de servicio
C con una velocidad media de circulacion entre 23 - 32 km/h correspondiente a un flujo
estable condicionado de forma significativa por las intersecciones con los otros usuarios,
en donde, la libertad de maniobra comienza a ser restringida; mientras que la Avenida
Cevallos posee un nivel de servicio D lo cual representa una reduccion en la velocidad
media de circulacion comprendida entre 18 - 23 km/h correspondiente a la velocidad de
servicio mas baja de una circulacion estable, la libertad de maniobra se ve afectada
seriamente y el grado de comodidad de los usuarios es bajo.

Si bien los dos niveles de servicio (C y D) corresponden a flujos de circulacion estable y
aceptable para vias urbanas, la congestion vehicular en las horas pico es una realidad en
el centro de la ciudad, la cual empeorara de manera progresiva al no existir una regulacién
hacia el uso excesivo del automavil en los desplazamientos urbanos mediante alternativas
de modos sostenibles y masivos.

Generalmente la ocupacion vehicular no supera las 2 personas, mismas que lo utilizan
para actividades cotidianas como: ir al lugar de trabajo, universidad o algun lugar de
interés diario, aun cuando la distancia entre origen y destino no supera los 5 km, lo cual
es atribuido directamente a la cultura propia del lugar, ya que en su mayoria los
ciudadanos prefieren el vehiculo privado al transporte colectivo, en donde, las molestias
de la congestion vehicular o la busqueda de estacionamiento toman un papel secundario
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frente a las “comodidades” que el automovil brinda, mostrando una sociedad con carencia
de conciencia ambiental y colectiva, la cual sumada a la escasa educacion vial
desencadenan accidentes de transito los cuales generalmente tanto a nivel local y nacional
son causados por la impericia e imprudencia del conductor.

La sensacion de seguridad, flexibilidad, libertad y privacidad son algunos de los factores
que orientan al uso del automaovil. Sin embargo, es un medio de transporte ineficiente en
los desplazamientos urbanos ya que ocupa mayor espacio publico y energia por persona
transportada, ocasiona mas ruido y accidentes de trafico. Actualmente esta orientacion de
preferencia hacia el vehiculo particular motorizado carece de una confrontacion directa
por parte de un mejorado sistema de transporte publico, el cual puede ser perfectamente
adaptado e implementado en el casco central y en la ciudad entera, mismo que
complementado con la intermodalidad de modos de transporte sostenibles y eficientes
(rapidos, seguros, atractivos y accesibles) pueden contribuir en la disminucién de los
desplazamientos urbanos particulares motorizados.

Otro factor que contribuye a la problematica de atascos en el viario central de la ciudad
es el transporte de mercancias, los cuales actualmente estan regidos por una ordenanza
que regula el tamafio de los automotores, sin embargo, no se encuentra establecido un
horario especifico para esta operacion, y al coincidir en las horas pico empeoran la
congestion existente ya que se aparcan en lugares donde no es permitido, generalmente
donde no existe la posibilidad de aparcamiento o haciendo doble fila, desestabilizando el
flujo vehicular. El abastecimiento de locales comerciales debe realizarse en horario
nocturno, en donde, no existe flujos vehiculares criticos y la presencia de peatones es
minima, de esta manera, haran uso de la infraestructura vial y peatonal sin incomodar a
los usuarios.

El sistema de semaforizacion es una de las fortalezas que presenta el centro de la ciudad,
ya que cumple con su funcion de regular los flujos y la velocidad de circulacion en el
perimetro urbano, con equipos que muestran el tiempo de luz verde y los giros permitidos,
ordenan los flujos vehiculares eficientemente. Su presencia es continua sobre todo en las
vias altamente comerciales asegurando velocidades bajas por la elevada presencia de
peatones. Adicionalmente, la calidad y estado del pavimento es aceptable, las
intersecciones presentan sefializacion adecuada que informan y controlan las maniobras
permitidas en las confluencias viales.

Es apropiado indicar que en el Ecuador el automovil representa un bien altamente
accesible y de bajo mantenimiento pues el combustible es subsidiado por el Estado,
sumado a una mayor oferta de aparcamiento en la via pablica, construccion de nuevas
vias 0 pasos elevados, escasas sanciones que regulen la tenencia y en si todas las
comodidades que posee el automdvil, han llevado al modelo de movilidad urbana
altamente dependiente del automovil hacia un escenario insostenible, reflejado en las
proyecciones de emision de CO2 observada en el literal 3.3.6, las cuales muestran una
creciente cantidad de contaminante cada afio, degradando cada vez mas el medio
ambiente y por ende la calidad de vida de los ciudadanos.
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Finalmente, si bien es cierto, es de conocimiento general que los vehiculos motorizados
inciden en la degradacion del medio ambiente, sin embargo, el desconocimiento de los
modos sostenibles de transporte y sus ventajas tanto sociales como ambientales, han
causado la situacion actual de movilidad en Ambato, es por eso que la sensibilizacion,
informacion y educacion de la sociedad es fundamental en el proceso de direccionar la

ciudad hacia la sostenibilidad.

Via No. veh/h/sentido Nivel de Servicio

Av. Cevallos 1659 D
Calle Espejo 1326 C
Calle Olmedo 1295 C
Calle Lalama 1247 C

Av. 12 de

Noviembre 1184 c

Calle Sucre 1047 C

Figura 64 Nivel de servicio en vias criticas - Elaboracion Autor

76



5. Propuesta: Plan de movilidad urbana

sostenible para el centro de la ciudad de

Ambato

El anélisis realizado en el capitulo 4 evidencia las fortalezas y debilidades del modelo
actual de movilidad en el centro de Ambato, las cuales muestran la latente necesidad de
la presente propuesta, misma que se desarrolla tomando en cuenta la realidad social,
econdmica y cultural tanto de la ciudad como del pais.

5.1 Estructura de la propuesta

Para una mayor compresion de la estructura adoptada para el desenvolvimiento del plan
de movilidad urbana sostenible para el centro de Ambato se muestra el siguiente esquema

general:

] Se proponen 15
Perspectiva del objetivos

f_uturo dela concretos
ciudad 2030 derivados de la
vision

Lineas
estratégicas

Y

Se plantea 7
lineas
estratégicas
fundamentadas
en los objetivos

Medidas

)

Se desarrollan 27
medidas, basadas
en las lineas
estratégicas

\____/

—  J

Figura 65 Esquema de la estructura del plan propuesto — Elaboracién Autor
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5.2 Vision

En la perspectiva del Ambato futuro (2030) se plantea la siguiente vision para la ciudad,
la cual especifica el cambio e impacto deseado en el ambito de la movilidad urbana.

“Una ciudad con una planificacion integral, en donde, el sistema de transporte publico
masivo sea eficiente y protagonice la movilidad urbana, promoviendo sostenibilidad
econdmica, social y ambiental. Un Ambato mas caminable, mas equitativo, mas
accesible, mas seguro, mas limpio, que prioriza los modos de transporte mas amigables
con el medio ambiente. Una urbe viva de peatones y no de automotores, que permite el
desarrollo personal y colectivo de una sociedad integrada. ”

5.3 Objetivos del plan de movilidad urbana sostenible
para el centro de la ciudad de Ambato

Se proponen quince objetivos concretos, los cuales se desarrollan en torno a los siguientes
epigrafes derivados de la vision:

Movilidad

Un sistema de movilidad planificado es parte del desarrollo productivo de la ciudad,
contribuyendo con el dinamismo econémico y social, asi como también incide en la
calidad de vida de los ciudadanos. Adicionalmente, promueve la sostenibilidad en los
desplazamientos, fomenta los modos no motorizados y la preferencia por el transporte
masivo, integra coherentemente las diferentes formas de trasladarse, priorizando siempre
al peaton.

Eficiencia

Un sistema de movilidad eficiente es aquel que optimiza los desplazamientos a través de
infraestructura adecuadamente disefiada, de la aplicacién de tecnologias de transporte e
informacién con el fin de reducir traslados incensarios que representan pérdida de tiempo
y dinero, mayor congestion y por tanto contaminacion, siendo también una prioridad la
sostenibilidad economica del sistema.

Equidad Social

Un sistema de movilidad més equitativo, mas accesible es aquel que brinda a todos los
ciudadanos el mismo nivel de oportunidades y servicios que la ciudad ofrece, como el
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trabajo, la educacion, la salud, la recreacion, etc.; asi como también la oportunidad de
desplazarse sin restricciones, en condiciones seguras y cémodas, garantizando la
inclusion social de los més vulnerables y personas con capacidades especiales, pero sobre
todo, evitando la segregacion social.

Seguridad

Un sistema de movilidad mas seguro es aquel que independientemente del modo de
transporte que se utilice para desplazarse, prioriza la integridad fisica y emocional de los
ciudadanos, promueve el respeto por la vida, creando un ambiente ordenado y pacifico de
interaccion entre los distintos modos.

Medio Ambiente

Un modelo de movilidad urbana con conciencia ambiental conlleva en términos generales
la reducciéon de contaminacidén proveniente del sistema de transporte, mejorando la
calidad del entorno urbano y fomentando la preservacion del medio ambiente.

e Garantizar que el peatdn sea el principal protagonista de la
movilidad urbana;

e Consolidar a la bicicleta como modo de transporte cotidiano de
viajes urbanos;
e Reducir el uso del automovil en los viajes urbanos;

Movilidad e Aumentar el uso del transporte puablico masivo;

e Implantar la intermodalidad en la movilidad urbana garantizando
la adecuada conexion entre los modos de transporte,
principalmente de los mas sostenibles;

e Mejorar la calidad, confiabilidad y eficiencia del sistema de
transporte pablico masivo mediante una gestion integral;

Eficiencia o Ggstionar y regular la oferta de estacionamiento publico y
privado;

e Establecer horarios del transporte de carga que no interfieran en
las horas pico de trafico vehicular;

e Garantizar la accesibilidad universal al espacio publico y
servicios de transporte;

Equidad e Facilitar m_qvilidad de Ia_ts pe:rsc_)nas con discapacidades; _
Social e Recuperacion del espacio publico para las personas mediante la

restructuracion del viario;
e Control y ubicacion de comercio informal en areas adecuadas
para su desarrollo;
e Reducir atropellos y colisiones;
Seguridad e Garantizar la convivencia e interaccion de una manera ordenada
y pacifica entre los diferentes modos de transporte;
e Mejorar la calidad ambiental urbana mediante la reduccion de
los indices de contaminacion derivados del sistema de
transporte.

Medio
Ambiente
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5.4 Lineas estratégicas de actuacion

Una vez establecidos los objetivos del PMUS para el centro de Ambato, se plantea siete
lineas estratégicas de actuacion que orientan, organizan y clasifican las medidas
necesarias para alcanzar dichos objetivos. Basicamente las lineas estratégicas constituyen
el marco referencial para la solucion de los problemas y fortalecimiento de las
oportunidades de la ciudad, los cuales se encuentran identificados en el diagndstico.

Lineas estratégicas Medidas
(" . N
1. Implantacion de la odida 1
mtermodal_ldad en los _IE
desplazamientos
\ / Medida 3
4 N Medida 4
2. Favorecimiento  del Medida 5
transporte no _ Medida 6
. ealaa
L motorizado y Medida 8
Medida 9
. Medida 10
3. Control del comercio
informal Medida 11
Medida 12
i Medida 13
4. Gestion y control del Vil
estacionamiento Medida 15
vehicular
Medida 16
5. Fortalecimiento  del Medida 17
sistema de transporte ng:g: 18
publico masivo Medida 20
Medida 21
6. Regulacion _ del Medida 22
transporte privado y de Medida 23
carga Medida 24
7. Sensibilizacion y MG e
S Medida 26
educacion ciudadana Medida 27

Figura 66 Lineas estratégicas propuestas — Elaboracion Autor
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5.5 Desarrollo de las medidas

A continuacion se desarrollan las medidas propuestas, organizadas de acuerdo a la linea
estratégica a la cual se vincula, cada medida especifica la ubicacion, tecnologia, alcance
e impacto previsto con su implantacion. Es importante mencionar que las medidas se
relacionan entre si debido a la integralidad maneja en el desenvolvimiento del plan.

5.5.1 Linea estratégica 1: Implantacion de la intermodalidad
en los desplazamientos urbanos

La intermodalidad hace referencia a la integracion y apropiada conexion entre mas de
un modo de transporte, con el fin de aprovechar el potencial de cada uno dentro de la
movilidad urbana.

Medida 1: Establecimiento del parque 12 de Noviembre como la principal estacion
intermodal del casco central de Ambato

e
~
o
.

Figura 67 Estacion intermodal propuesta - Elaboracion Autor

Una estacion intermodal a breves rasgos es un lugar donde el ciudadano puede cambiar
el modo de transporte para complementar su desplazamiento. El proposito de establecer
a este Parque como estacion intermodal, es debido, que actualmente es el principal punto
de paradas del transporte publico, es por eso, que a partir de esta situacion se alineé el
disefio de la red de ciclovia (Medida 7) hacia esta estacion, en donde, se pretende integrar
los modos de transporte urbanos sostenibles que son el sistema de transporte publico
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(buses), la bicicleta y el caminar. Ademas de ser complementado con la ampliacion del
edificio de estacionamiento publico (Medida 13), a fin de incorporar a los vehiculos
motorizados a la movilidad intermodal en el centro de Ambato. El servicio de taxi también
sera parte de la intermodalidad, por lo que designara unos pocos espacios en un lado de
la estacion para la ubicacion de este servicio.

Si bien la infraestructura de la estacion debe ser sometida a un disefio arquitectonico
adecuado para conjugar la identidad propia del parque y el nuevo sistema de movilidad
intermodal, ésta debe poseer obligatoriamente un punto de informacion de transporte
urbano (transporte publico, ciclovia, areas exclusivas para peatones, estacionamientos,
taxis), estructuras adecuadas para las personas con discapacidad, ademas debe resguardar
a las personas ante las condiciones climaticas desfavorables (lluvia y sol intenso), el
acceso a internet debe ser gratuito y contar con la presencia de personal que controle el
uso adecuado de los servicios.

Medida 2: Desarrollo de una aplicacion que integre todos los modos de transporte

El internet es una herramienta muy versatil que cada vez alcanza a méas ciudadanos, es
por eso que la utilizacion de ésta para la gestion, promocién e informacion sobre el
modelo de movilidad urbana en Ambato se hace relevante para alcanzar la eficiencia en
los desplazamientos dentro de la ciudad.

Se propone desarrollar una aplicacién gratuita la cual contenga los recorridos, paradas
costo, horarios o frecuencias de cada linea de transporte, ubicacion de aparcamientos para
bicicletas y automdviles, puntos de Bike - Sharing y lugares en donde se puede acceder
al servicio de taxi. Esta herramienta debe servir para conocer el tiempo empleado en el
desplazamiento, asi como también las conexiones posibles entre modos de transporte que
se puede realizar. Adicionalmente, al conjugarlo con la informacion en tiempo real de la
ubicacion de las unidades de transporte los usuarios tienen la posibilidad de planificar los
viajes urbanos de manera requerida por cada uno, tomando decisiones y optimizando el
tiempo empleado.

EMT
EMT % Configurar ruta _—
— E 1
N' ‘ h nJ Bus  Mewo  Bio
‘ @ ® Mi ubicacién eoe
Calcula tu ruta Préximo autobu: Conoce tu saldo

© (})

A pie

reina 2 oo

Datos consulta: Fecha: 05/09/2014 Hora: 13:42

* ¥ ¥

Figura 68 Aplicacion — Google Imagen
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5.5.2 Linea estratégica 2: Favorecimiento del transporte no
motorizado

Medida 3: Creacidn de vias exclusivas para viandantes (peatonizacion)

Con el fin promover la equidad social y rehabilitar el espacio pablico devolviendo la
ciudad a las personas, la peatonizacion es la alternativa para crear areas exclusivamente
para viandantes dotandolos de espacios en donde tengan el minimo contacto con el trafico
motorizado, regenerando el sentido de las calles y las actividades pérdidas durante afios
debido a la expansion automovilistica, pues son las personas y no los vehiculos las que
activan el dinamismo en las ciudades.

Las aceras o las areas destinadas al transito peatonal no deben ser concebidas tan solo
como una estructura por donde se desplazan las personas, sino que es el espacio publico
donde los habitantes se relacionan, interactdan y movilizan de manera autdbnoma y no
restringida.

La peatonizacion también involucra la reduccion del volumen de vehiculos motorizados
en la ciudad, por ende de congestion, contaminacion acustica y atmosférica en el interior
de la zona peatonal. Por consiguiente, se propone peatonizar las siguientes calles:

e Calle 1: Lacalle Sucre desde la calle Olmedo hasta la calle Lalama conjuntamente
con la calle José Rodo.

e Calle 2: El tramo de la calle Juan B. Vela comprendido entre las calle Mera y
Martinez.

Calle Sucre y José Rodo

L
£ ’ ‘ Calle Juan B. Vela
& ‘ MW Estacion intermodal
B Parques
Area judicial

Area Financiera

Figura 69 Localizacion de areas de intervencion - Elaboracion Autor

83



Calle 1:

La calle Sucre es una de las entradas al centro de la ciudad por la parte sur, en el presente
proyecto es considerada una de las vias criticas con un nivel de servicio C. El viario tiene
capacidad de un solo carril de circulacién con un ancho variable desde 7,60 m de ancho
(carril de 5,10 y estacionamiento publico de 2,50m) y tramos con un ancho de 3,60 m
solo para circulacion de automotores sin posibilidad de aparcamiento.

El tramo comprendido entre la calle Olmedo y Quito es considerado como el &rea juridica
de la ciudad por su gran concentracion de oficinas de este tipo de servicio y es por esta
razon que la zona es demandante de estacionamiento, siendo una de las primeras en
saturarse de vehiculos aparcados. Mientras que el tramo entre la Calle Montalvo y
Martinez es conocida como el area financiera por la alta presencia instituciones bancarias,
por tanto, es una zona muy concurrida. Debido a esto se propone peatonizar una longitud
de 300 m, es decir, el tramo comprendido entre la calle Olmedo y la calle Lalama (Parque
Cevallos) conjuntamente con el pasaje de la calle José Rodo la que conecta con la avenida
principal del centro.

El equipamiento que alberga estos 300 m de peatonizacion, otorga mas espacio publico
para las personas que para los vehiculos, ya que usualmente un individuo que realiza
cualquier tipo de tramite de caracter judicial necesita desplazarse de una oficina a otra
(las cuales estdn muy cerca una de otra), y al dirigirse al centro con este fin utilizando el
vehiculo lleva mas tiempo del que requiere, debido al lapso empleado en buscar
aparcamiento y si lo encuentra el usuario tiene que cambiar de lugar cada dos horas,
congestionando vehicularmente el sector debido a que las personas buscan una plaza lo
mas cerca posible de su destino. De igual manera, las personas que acuden a las
instituciones financieras emplean mas tiempo, en buscar aparcamiento, que en llevar
acabo su objetivo.

Al establecer esta calle exclusivamente para peatones se pretende aliviar el area de
vehiculos motorizados y de esta manera optimizar el desplazamiento de los peatones.
Cabe mencionar que se encuentra a tan solo 200 m de distancia aproximadamente de la
estacion intermodal propuesta y tiene vinculo con la ciclovia por tanto, cumple el
requerimiento de crear conexiones para el desplazamiento ya sea como punto de origen y
destino mediante la utilizacién de modos sostenibles priorizando su utilizacién ante el uso
del automovil.

Esta medida también implica el cambio de secciones transversales en las calles
Guayaquil, Quito, Castillo y Montalvo en el tramo comprendido entre la calle Sucre y la
Avenida Cevallos prolongando la seccion del tramo entre la calle Bolivar y Sucre. Se
eliminara el SIMERT en estos tramos utilizando ese espacio para ampliar las areas
peatonales (Figura 71).
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Calle 2:

El principal objetivo de peatonizar este tramo de la calle Juan B. Vela es la seguridad de
las personas, ya que al establecer al parque 12 de Noviembre como la principal estacion
intermodal del centro del Ambato, la afluencia de viandantes es significativa. Al convertir
ese tramo de via de uso exclusivo para transporte no motorizado se esta priorizando el
desplazamiento seguro de las personas hacia la avenida més comercial (Avenida
Cevallos) y a los ciclistas la integracion hacia la infraestructura destinada a este modo.
Por tanto, se estd garantizando la conexion de los peatones y ciclistas de la estacion
intermodal hacia su respectiva infraestructura de desplazamiento.

Al no realizar esta modificacion los peatones y ciclistas tendran contacto con el trafico
motorizado, el cual representa un gran riesgo debido al volumen de personas que se
desplazan desde el parque 12 de Noviembre.

Antes

Después

Figura 72 Propuesta de peatonizacion de la calle Juan B. Vela - Elaboracion Autor
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Medida 4: Disefio adecuado de las intersecciones peatonales

Con el fin de garantizar la accesibilidad universal a todos los tipos de peatones se propone
el redisefio de las intersecciones mediante la modificacion de pendientes en las aceras que
aseguren la continuidad de la movilidad peatonal, acorde a la Norma Técnica Ecuatoriana
NTE INEN 2855 (Accesibilidad de las personas al medio fisico. Vados y rebajes de
cordon).

Intersecciones en esquinas con vado de dos planos inclinados

Estas intersecciones estan conformadas por dos planos inclinados, con una pendiente
méaxima de 12%, separadas entre si por una meseta con una pendiente maxima del 2%
hacia la calzada hasta alcanzar su nivel. Este tipo de cruce presenta mayor accesibilidad
para las personas que utilizan accesorios para movilizarse ya que la pendiente desciende
gradualmente hasta incorporarse con la calzada, requiriendo menos esfuerzo y facilitar el
cruce en dos direcciones.

Piso podotachl m

Pmax=12%

|

Cruce peatonal

=
Pmax=12%

Pmax=2%

Pintura de bordilo

Figura 73 Intersecciones peatonales en esquinas - NTE INEN 2855
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Intersecciones medias

Intersecciones en medio de tramos de aceras conformadas por dos planos inclinados con
una pendiente maxima del 12% dirigidas hacia el nivel de la calzada con un ancho que
empata con el del paso cebra.

Figura 74 Intersecciones peatonales intermedias - NTE INEN 2855

Cruces a Nivel en escuelas o instituciones educativas

Las instituciones educativas son puntos de gran afluencia de peatones en las horas de
inicio y fin de actividades académicas, es por eso, que son puntos prioritarios que deben
garantizar cruces peatonales seguros. Se propone que las intersecciones peatonales frente
a las instituciones educativas sean al nivel de la acera con el fin de garantizar la seguridad
de los estudiantes. Se trata de elevar la cota de la calzada a través de planos inclinados de
subida y bajada, manteniendo el nivel de acera en todo el ancho del cruce peatonal (paso
cebra) con el fin de reducir la velocidad de los automotores y obligarlos a detenerse en
estos lugares, permitiendo la circulacion peatonal.

CIV)

Figura 75 Intersecciones peatonales en instituciones educativas - NTE INEN 2855
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Medida 5: Asegurar el ancho minimo de la red peatonal

Con el fin de fomentar los desplazamientos a pie a traves del incremento de la oferta de
la infraestructura peatonal y a su vez elevando el nivel de seguridad de los viandantes, se
propone garantizar el ancho minimo en las aceras del centro de la ciudad (en las que sea
posible) correspondiente a 1,60 m de acuerdo al Plan de Ordenamiento Territorial de
Ambato 2020.

Las irregularidades en las construcciones del centro de Ambato a su vez definen una red
peatonal con anchos de aceras irregulares, es por eso que se clasificd en 4 casos, los méas
comunes que se pueden encontrar para la regulacion de infraestructura peatonal. Cada
caso planteado prioriza la presencia de las personas en el espacio publico por ser el modo
mas vulnerable frente a los vehiculos motorizados, por tanto la ciudad oferta proteccion
hacia los viandantes a traves de la infraestructura publica.

Caso 1: SIMERT en el lado de la calzada regular

ANTES DESPUES
Acera Variable
— e
>1,60 2,50 >1,60 >1,60 Minimo >1,60
3,00

SIMERT

[ <080

Figura 76 Cambios en red infraestructura peatonal Caso 1 - Elaboracion Autor

Se da cuando existe la posibilidad de estacionamiento publico y la acera opuesta no
cumple con el ancho minimo total o parcialmente debido a las irregularidades de linea de
fabrica de las construcciones, normalmente, el ancho de la acera en esa parte irregular no
supera a los 0,80 m por lo que se recomienda garantizar el ancho minimo en las dos aceras
independientemente de la implantacion de las edificaciones, el ancho del carril debe ser
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3,00 como minimo valor (RTE INEN 004-2:2011) y si no es posible mantener el espacio
para estacionamiento, se lo retira y aumentara el ancho de las aceras.

Esta recomendacion es manejada bajo la premisa que el peaton tiene prioridad ante el
vehiculo y méas cuando se trata de estacionamientos ya que ese espacio es desaprovechado
con autos que no transportan a nadie, por lo que se pretende elevar el nivel de seguridad
de viandantes aumentando su area de desplazamiento.

Caso 2: SIMERT en el lado de la calzada irregular

ANTES DESPUES
Acera Acera
Earurwal ——— 7 7 7
51,60 2,50 ~>1,60 51,60 Minimo ~ 2,50 “>1,60
3,00

SIMERT

Figura 77 Cambios en red infraestructura peatonal Caso 2 - Elaboracion Autor

Se da cuando el estacionamiento publico esta en el lado de una acera que tiene
irregularidades en las construcciones, y el ancho en esas partes no supera los 0.80 m. Se
recomienda que se garantice el ancho minimo en esas irregularidades y si es posible
mantener el estacionamiento se lo hara en las porciones que sea viable siempre y cuando
se garantice el ancho minimo de carril de 3,00 m. En caso de que las irregularidades en
las edificaciones no permitan adecuar los espacios de estacionamiento de una manera
ordenada, se destinara ese espacio para los peatones.
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Caso 3: Para aceras de ancho irregular sin posibilidad de SIMERT

ANTES DESPUES

Acera Acera

e o

<0,80 <0,80 <0,80 Minimo | 1,60
3,00

Figura 78 Cambios en red infraestructura peatonal Caso 3 - Elaboracion Autor

Cuando no existe la posibilidad de estacionamiento y el ancho de las aceras a los dos
lados no cumplen con el ancho minimo y solo se puede extender uno de los lados para
garantizar el ancho de carril de 3,00 m, se recomienda ensanchar la acera el lado que tenga
menos irregularidades en las construcciones.

Caso 4: Cuando no es posible ensanchar el &rea peatonal

ANTES DESPUES

D e R e
>1.60 <0.80 >1.60 <0.80

Figura 79 Cambios en red infraestructura peatonal Caso 4 - Elaboracion Autor
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Este caso ocurre generalmente en las vias locales en donde la velocidad méxima es de 30
km/h. La presencia las construcciones normalmente antiguas limitan el ancho de carril
minimo recomendado, por lo que no se puede extender ninguna de las aceras, por lo que
se recomienda pintar en la calzada el area destinada al transito peatonal.

Calles de aplicacién:

B CASO1

B CASO2
i CASO3

B CASO 4

AREA DE ESTUDIO = EQUIPAMIENTO

Figura 80 Calles de aplicacion para garantizar el ancho minimo de acera de acuerdo al
tipo de casos propuestos - Elaboracion Autor
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Medida 6: Mejora de contenedores publicos de basura con sistema soterrado

Los contenedores de basura en los centros urbanos son parte del entorno y su rol es
relevante en cuanto a la estética del espacio publico, inevitablemente se encuentran en
contacto los peatones y ciclistas, ya que estan implantados principalmente en las aceras.
En el centro de Ambato los contenedores de basura tiene una dimension de 1,64 m (alto)
x 1,04 m (ancho) x 1,45 m (profundidad), la capacidad es relativamente baja ya que
muchas veces la basura es acumulada en fundas de basura fuera del contenedor, lo cual
es antihigiénico, antiestético y obliga a las personas a evitar la superficie que lo rodea.

Se propone un sistema de contenedores soterrados el cual recoge los residuos solidos
urbanos en una fosa de hormigon, quedando a la vista unicamente el buzon el cual tiene
una dimensién reducida, liberando espacio y mejorando el impacto visual.

Figura 81 Contenedores de basura soterrados - Portal oficial de la Municipalidad de
Miraflores, Perd

Ventajas de contenedores soterrados:

e Mayor capacidad ya que al estar enterrados los depositos pueden ser de mayor
dimensién, evitando la acumulacién de bolsas junto a los contenedores.

¢ Oculta la basura que tan mala apariencia da al entorno urbano.

e Los buzones que quedan en la superficie son de menor dimensién por lo que se
libera area transitable para las personas

e Facilita el depdsito de basura a nifios, adultos mayores y discapacitados.

e Es mas higiénico debido a que la basura queda enterrada evitando malos olores y
al no estar expuesta al sol su descomposicién toma mas tiempo.

e Evita el acceso de personas no autorizadas a los residuos.
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e Normalmente los contenedores soterrados para los distintos tipos de residuos
(cartdn, vidrio y organico) por lo que ademas de dignificar el entorno urbano, son
un buen mecanismo de introduccion de reciclaje selectivo en la ciudad.

T%l T:f\ @ﬁ

2= ]

Mas accesibilidad M3s Higiénico

Mejora el entorno

Oculta basura

Figura 82 Ventajas de usar sistemas soterrados — FORMATO VERDE (Waste
Solutions)

Antes Después

2,50

2,50
1,45 1,05 1,91

1.85

0,96

Figura 83 Contenedores de basura soterrados propuestos - Elaboracion Autor

95



Medida 7: Disefo de una red basica de ciclovia

Con el fin de implantar el uso de la bicicleta para los viajes dentro del centro de la ciudad
de Ambato se propone, una red basica que represente el primer paso en el uso de este
modo de transporte.

De acuerdo al “Manual de disefio para el tréfico de bicicletas” de CROW (Holanda) en
su version en espafiol 2011 | disefio de una red de ciclovia debe cumplir los siguientes
requisitos principales:

Deber ser Coherente

La coherencia hace referencia a la conexion que brinda la ciclo ruta entre puntos de origen
y destino (hogar, servicios, empresarial, trabajo, educacién salud, ocio y recreacién),
haciéndola parte de una red integral que conjuga diferentes modos de transporte, es decir,
que facilite el acceso al transporte publico, a los sitios de estacionamiento.

Debe ser Directa

Este requisito tiene que ver con la distancia y tiempo, la ciclo ruta debe ofertar la ruta mas
directa posible, que siempre represente menor tiempo que usar transporte motorizado. Si
desplazarse en bicicleta es méas rapido que en automavil, los conductores seran mas
propensos a usar bicicleta para viajes cortos.

Debe ser Segura

La infraestructura debe brindar la seguridad de los ciclistas y de los demas usuarios de la
red de movilidad. Los ciclistas son vulnerables frente a los vehiculos motorizados, por lo
que el disefio de la ciclo ruta debe minimizar los encuentros con trafico motorizado
rapido.

Comoda y Atractiva

La comodidad es un parametro subjetivo, que esta en funcion de la percepcion de cada
usuario, sin embargo, en formal general se dice que la ciclovia es comoda cuando tiene
el espacio necesario para desplazarse en este vehiculo sin generar molestias a los peatones
o vehiculos motorizados, el material y la calidad de la capa de rodadura también tiene un
papel importate ya que ésta no tiene que producir vibraciones o presentar objetos que
puedan dafiar los neumaticos de la bicicleta.

De la misma manera, una ciclovia atractiva es percibida de distinta manera por las
personas, no obstante, una ciclovia que brinde resguardo ante las condiciones climaticas,
gue posea sefializacion clara y que las politicas de convivencia con los deméas modos de
transporte se respeten, que una puntos de interés, que sea parte de una movilidad
intermodal, que el recorrido sea agradable y las pendientes de los tramos no sean muy
elevadas, siempre representaran un atractivo para el ciudadano.
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Caracteristicas del disefio de la ciclovia:

- Trazado

El trazado de la propuesta de la red basica de ciclovia en el centro de la ciudad se lo
realiz6 con el fin de crear conexiones con el resto de la misma, esperando la expansion
de este modo a nivel del area urbana de Ambato.

Se propone dos tramos longitudinales: por la Avenida Cevallos y por la Calle Bolivar
debido a su alto nivel comercial en donde, se concentra todo tipo de negocios, hoteles,
restaurantes, mercados, parques 0 areas recreativas, el area juridica, financiera y en si
todos los servicios que requiere dia a dia el ciudadano. La conexion entre los dos tramos
se realizaran por 2 calles trasversales: la calle Montalvo y la calle Maldonado que
atraviesan el centro de la ciudad desde el area altamente comercial hasta el area de
viviendas y bajo comercio.

Las conexiones de la ciclovia con la ciudad fueron disefiadas de acuerdo a las siguientes
razones:

Conexion 1: Miraflores

El barrio Miraflores debido a sus condiciones topogréficas y al ser un area netamente de
viviendas siempre ha sido un sector atractivo para los ciclistas, ya que incluso sin la
infraestructura adecuada circulan por este lugar, bajo su responsabilidad y con los riesgos
que acarre su convivencia con el vehiculo motorizado, es por eso, que los dos tramos
longitudinales de la red propuesta convergen hacia la conexion con este sector, que enlaza
el casco central con la parte oeste de la ciudad.

Conexion 2: Ficoa

De igual manera que la conexidn anterior, este punto articula el centro urbano con la parte
oeste de la ciudad por medio del puente de la calle Montalvo, con direccion hacia la
Avenida Los Guaytambos (Ficoa), el cual es un sector muy concurrido por ciudadanos y
turistas sobre todo los fines de semana.

Conexion 3: Atocha

Este punto conecta Atocha con el centro de la ciudad a través del Puente Juan Le6n Mera
que dirige el flujo hacia la parte noreste de la ciudad.

Conexion 4: Ingahurco

Este punto conecta el casco central con la parte norte de la ciudad, la cual posee varios
barrios muy aptos para la expansion de la red de ciclovia.

Conexion 5: La Floreana

Una de las razones para realizar el trazado transversal por la calle Maldonado es su
Conexion con la Avenida 12 de Noviembre donde se encuentran las paradas de todas las
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lineas de buses, asi como también la conexidén con las escalinatas a la calle Floreana la
cual dirige el flujo de las personas de la parte suroeste de la ciudad.

Conexion 6: 13 de Abril — Avenida Quiz Quiz

La calle Montalvo se conecta con las escalinatas que dan a la calle 13 de Abril y su
continuacion hasta la Avenida Quiz Quiz, dirigiendo el flujo de personas a la parte

suroeste de la ciudad.

- Especificaciones Técnicas:

Las especificaciones técnicas para el disefio de la red de ciclovia han tomado en

consideracion los parametros de la “Guia técnica para el disefio y construccién de ciclovia
para zonas de ampliacion futura de las ciudades medias de Ecuador”.

Especificaciones

Valor Recomendado

Ancho de carriles (dos sentidos) 2,50 m

Ancho carril 1,50 m
Velocidad de operacion Méaximo 30 km/h
Distancia de visibilidad de parada 20m

Galibo vertical minimo 2,50 m
Pendiente recomendable 3% — 5%
Pendiente en tramos +300 m 5%

Pendientes en rampas (pasos elevados)

15% maximo

Radios de giro segun velocidad de
operacion

15 km/h =5 m, 25 km/h = 10m,
30km/h=20m

Radio en esquinas

3m

Separacion con vehiculos

Minimo 0,50 m, recomendado 0,80 m

Capa de rodadura

Asfalto

Tabla 12 Especificaciones técnicas de la ciclovia - (Villa, 2014)

- Secciones Transversales:

La organizacion de secciones transversales de las calles por la cuales se desarrolla la
circulacion de la ciclovia se propone de la siguiente manera:
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Avenida Cevallos

La ciclovia consta de 2 carriles delimitados en la calzada (2,50 m de ancho para los dos
sentidos), separados del flujo vehicular mediante bolardos para brindar seguridad a los
ciclistas, de igual manera se encuentra separada de los peatones por la acera. Las
caracteristicas de esta via son favorables debido a que cada modo posee su infraestructura.

365 250 0,50 3,90 3,90 3,65

db@p

Figura 84 Seccion transversal Avenida Cevallos - Elaboracion Autor

Calle Bolivar

Se propone 2 carriles de ciclovia en los tramos en donde sea posible, los mismos que
tienen que estar sefialados adecuadamente. El area delimitada para los ciclistas ira
variando de 2 carriles (2,50 m) a un carril (1,50 m) debido a la irregularidad de las aceras.
En el caso que no exista el ancho suficiente para delimitar la ciclovia aunque sea un solo
carril (1,50 m), el &rea de la acera sera compartida entre los dos flujos.

%

%

@%@\%

2 lil=1=111]

2,10 2,50 2,60 2,60 4,85

cgollc <%

Figura 85 Seccion transversal calle Bolivar- Elaboracion Autor
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Calle Montalvo

Se propone un carril de ciclovia de 1,50 m debido a la carencia de espacio para la
implementacion de los 2 carriles. Los ciclistas comparten infraestructura con los
peatones, el area para la circulacién de las bicicletas serd sefialada, sin embargo en
algunos tramos donde no sea posible delimitar, los dos flujos compartiran la misma area.

Figura 86 Seccidn transversal calle Montalvo - Elaboracion Autor

Calle Maldonado

Se propone que la ciclovia sea de dos carriles misma que sera delimitada en la calzada en
donde actualmente estad la zona de SIMERT, por tanto, en esta calle se suprime el
aparcamiento publico (donde exista), dando paso a la implantacién de la ciclovia. En
algunos tramos los ciclistas tendrdn su propia infraestructura mientras que en otros
compartiran el area con los peatones o vehiculos, estos trechos deben estar
adecuadamente sefialados para la coexistencia de los diferentes flujos.

X

X
fr&*\ﬂy/&\
S * a ?
| \ \
2,00 ~ 2,50 2.50

Figura 87 Seccion transversal calle Maldonado - Elaboraciéon Autor
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Calle Martinez

Esta calle es una de las entradas al centro de la ciudad categorizandola como una via muy
transitada por los automotores, en su desarrollo alberga un tramo de 94 m de ciclovia el
cual es muy relevante por ser el enlace de la red de bicicletas con la estacion intermodal,
por tanto, la presencia de ciclistas y peatones es elevada. Se propone dos carriles de
ciclovia delimitados por la acera, los cuales deben estar adecuadamente sefialados para
ordenar cada flujo de manera segura y eficiente.

2,00 2,50 0,50 3,50 2,50

cqola%

Figura 88 Seccion transversal calle Martinez - Elaboracion Autor

- Conexiones con el equipamiento urbano:

Con el fin de mantener una légica y eficiencia en la red propuesta, ésta debe conectar los
puntos de interés de los ciudadanos, dandoles la posibilidad de movilizarse facilmente
hacia los destinos deseados, es por eso, que la red une las areas recreativas de manera
continua, enlaza estas areas con la estacion intermodal propuesta, conecta el area judicial
y financiera en donde se concentra la mayoria de trabajadores publicos privados
direccionando el flujo hacia el transporte publico masivo. De igual manera une los
mercados mas alejados de la manera mas directa posible permitiendo a las personas ir del
mercado Modelo al mercado Urbina a través de la bicicleta.
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B PARQUE 12 DE NOVIEMBRE - Estacién Intermodal Ciclovia propuesta

----- Conexion de la red con la ciudad

B Areas de recreacién Areajuridica
T .
| I @b (1) Miraflores i ‘ ; .
@ . . Area de recreacion (Propuesta) Area financiera

2\ Ei . ,
(2) Ficoa Red de ciclovia

B Estacionamiento publico (Propuesta)
® AREAS DE RECREACION (3) Atocha ——— Calle peatonal (Propuesta)
R B Mercados
{(4) Ingahurco = Calle principal de paradas de TP
& [0 Estacion intermodal (Propuesta)

{(5) LaFloreana i Linea de conexidn en biclicleta
O Area altamente comercial

(6) 13 de Abril - Av. Quiz Quiz o _ ) ——— Desplazamiento a pie

- O Area vivienda y bajo comercio

® Bike-Sharing @ Puntos de conexion

Figura 89 Caracteristicas de la red basica de ciclovia propuesta — Elaboracion Autor
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Medida 8: Implantacion del sistema de bicicletas compartidas (Bike - Sharing)

Figura 90 Propuesta de equipamiento para puntos de Bike - Sharing - (Michell, 2016)

Este sistema se trata de poner a disposicion de los ciudadanos una serie de bicicletas para
ser usadas temporalmente como medio de transporte. Consiste en recoger la bicicleta de
un lugar (origen) y devolverlo en otro punto diferente (destino), obviamente en los lugares
destinados para realizar esta accion, en la figura 89 estan establecidos los lugares de Bike-
Sharing, los cuales cubren el inicio, final y paredes intermedias de la red.

Este sistema corresponde a una competencia méas del municipio de Ambato y debe ser
gestionado conjuntamente con el sistema de transporte publico, es decir, que las personas
que han accedido al servicio de buses urbanos pueden utilizar el mismo ticket de pago
para utilizar las bicicletas, mientras que, los usuarios que no han utilizado el transporte
publico pueden acceder a una bicicleta gratis por un tiempo de (30 minutos), pasado este
tiempo se pagara un tributo econémico minimo por cada hora de uso, de esta manera se
pretende incentivar su uso y la aceptacion de la bicicleta como un modo de transporte
cotidiano.

Adicionalmente los parques deben ser puntos de Bike - Sharing debido a la concurrencia
de los ciudadanos a estos centros turisticos y de recreacion.
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Medida 9: Creacion de areas para el estacionamiento publico de bicicletas

Para los ciudadanos que posean su propia bicicleta para movilizarse, es de gran relevancia
ofertar sitios donde puedan aparcar este tipo de vehiculos en lugares disefiados para esta
accion. Se propone un lugar para el aparcamiento de bicicletas por cada manzana,
retirando un espacio del estacionamiento vehicular y equipandolo convenientemente para
el aparcamiento de bicicletas.

En el espacio para el estacionamiento de un vehiculo aproximadamente 5,00 m de largo
x 2,50 m de ancho pueden caber hasta 10 bicicletas aparcadas, por tanto, el area publica
sera utilizada mejor al dar servicio a mayores ciudadanos®.

Figura 91 Propuesta de estacionamiento para bicicletas — Elaboracion Autor

Figura 92 Fotografia de estacionamiento plblico para bicicletas — GEB*

8 (Gutiérrez, 2014)
4 (Guayaquil en Bici, 2010)tabla
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Medida 10: Elaboracién de un plan de regulacion para la coexistencia de peatones
y ciclistas

Si bien es cierto en este proyecto se ha tratado por separado la infraestructura para
peatones Yy ciclistas, sin embargo, son medios de transporte obligados a compartir el
espacio publico teniendo en cuenta que su prioridad es diferente (los viandantes siempre
tendran mayor prioridad ante los ciclista). Es por eso, que se propone el disefio de un plan
que regule la coexistencia de estos modos mediante leyes circulatorias que garanticen el
respeto mutuo y la seguridad de cada uno con el fin de contribuir al confort y fluidez en
la movilidad no motorizada.

5.5.3 Linea estratégica 3: Control del comercio informal

Medida 11: Elaboracién de un plan de control y regulacion del comercio informal

Los mercados y las paradas de transporte publico son las principales areas que atraen el
comercio ambulante e informal, mismo que se desenvuelve en las aceras, como se observo
en el diagndstico 4.1.2 algunas de ellas estan totalmente ocupadas por comerciantes
principalmente en los dias lunes y viernes, mientras que en otras reducen el area peatonal
y desplazan a los viandantes hacia la calzada. Es por eso que se propone que se formule
un plan de control y regulacion de comercio informal y ambulante, no con el objetivo de
eliminarlo ni mucho menos prohibir a las personas su total derecho al trabajo, méas bien
con un foco en la organizaciéon y ubicacion de este tipo de actividades en un lugar
adecuado y seguro, en donde puedan desenvolver las actividades de manera formal y
dignificante.

Medida 12: Reubicacion de comerciantes del mercado Primero de Mayo en los
demés mercados de la ciudad

Existen 6 mercados en el centro de la ciudad, de los cuales 5 de ellos cuentan con
infraestructuras modernas y relativamente nuevas, en las cuales se puede distribuir y
ubicar a los comerciantes del mercado Primero de Mayo, ya que éste no posee
infraestructura adecuada ya que solo se trata de una cubierta, el area no es capaz de cubrir
la demanda de comerciantes por lo que éstos se apropian de las aceras aledafias. Si bien
es cierto los mercados son el corazon comercial de una ciudad, sin embargo, la sola
construccién de uno nuevo aumentara el problema que se genera en las areas aledafas a
este tipo de centros, es por eso que se recomienda la reubicacion de los comerciantes de
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este mercado en los otros cinco del centro de la ciudad, los cuales son mas que suficientes
para el area del casco central.

La superficie desocupada puede ser disefiada para funcionar como espacio publico con el
fin de dotar de un area de uso social al sector, debido al alto nivel de viviendas que posee.
El espacio publico revaloriza el suelo urbano al ser de ambito abierto donde los
ciudadanos circulan de manera cotidiana, convirtiéndolo en un punto de centralidad
optimo para el desarrollo de actividades deportivas, artisticas, recreativas, culturales, en
si actividades de las cuales la comunidad disfruta.

5.5.4 Lineas estratégica 4: Gestion vy control del
estacionamiento vehicular

Medida 13: Aumento del importe econémico del servicio de estacionamiento publico
(SIMERT)

Se propone aumentar el importe econdmico del servicio de estacionamiento tarifado
rotativo a USD 0,75 por hora, si bien esta medida no disuade por si sola la entrada de los
vehiculos al centro urbano, al complementarse con otras acciones se integra al proceso de
descongestion vehicular. El valor no tiene que ser exagerado para no ocasionar problemas
por la insatisfaccion de los ciudadanos, pero si tiene que ser representativo
econdémicamente, es decir, que al usar el automoévil y acceder a los aparcamientos
publicos sea mas caro que realizar el mismo desplazamiento mediante modos sostenibles.
Por tanto, se dificulta las comodidades que actualmente tiene el automovil para
desincentivar su uso y se mejora las otras alternativas de transporte pablico.

Medida 14: Ampliacion del edificio de estacionamiento publico del Gobierno
Provincial ubicado en la Avenida 12 de Noviembre y calle Martinez, estableciéndolo
como un punto de disuasion vehicular

La ubicacion de este inmueble destinado al estacionamiento publico es mas que
estratégica ya que se encuentra enfrente de la estacion intermodal propuesta, se encuentra
en la periferia del ndcleo urbano, por tanto, se pretende alentar a los conductores a aparcar
en este lugar restringiendo al automovil como un modo de acceso al nucleo urbano y que
la movilidad peatonal y ciclistas protagonicen los desplazamientos en su interior.

El valor econémico de estacionamiento en este punto debe ser menor al valor del
estacionamiento en la via pablica y oferta larga duracion de uso.
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INTEGRACION

M Estacionamiento publico del Gobierno Provincial

Perimetro de casco central Estacion intermodal

Figura 93 Integracion del estacionamiento publico del Gobierno provincial a la
movilidad intermodal — Elaboracion Autor

Medida 15: Elaboracién de un plan director de control y regulacién de lotes o
edificios de estacionamiento vehicular de caracter privado en el interior del centro
de la ciudad

Los lotes o infraestructuras de estacionamiento vehicular pablico estan ubicados en los
mercados de manera subterranea, los cuales, estan correctamente planificados ya que son
puntos de alta demanda de aparcamiento por su nivel comercial. Sin embargo, lo que tiene
que ver con los servicios privados para el estacionamiento, se encuentran ubicados
principalmente en el interior del niacleo central, el cual aumenta la oferta de
estacionamiento y por tanto la demanda, contribuyendo a la entrada de automotores al
nacleo central y por tanto aumentando la congestion vehicular.

Si bien es cierto, deben existir estos lugares principalmente en el &rea altamente comercial
y para las personas que viven en el centro de la ciudad. Por tanto, se propone establecer
un plan director de lotes y edificios de estacionamiento privado en el interior del casco
central, limitando su numero, controlando su ubicacion y priorizando a los que se
encuentren en las periferias del area central para que funcionen como puntos disuasorios
de vehiculos.
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5.5.5 Linea estratégica 5: Fortalecimiento del transporte
publico masivo

Medida 16: Implementacion de un nuevo sistema de transporte publico masivo
conjugando el sistema de BRT y buses convencionales

A fin de disminuir el nimero de unidades que se movilizan en el centro de la ciudad a
causa de las altas frecuencias de circulacion que repercuten en la congestion vial, se
propone instaurar una troncal que recorra toda la ciudad con el sistema de BRT debido a
su alta capacidad de pasajeros y a su rapidez de implantacion en relacién a otros sistemas
sobre carriles.

Dicha troncal sera alimentada mediante los buses convencionales existentes, conjugando
al sector publico correspondiente al sistema de BRT y al sector privado con las unidades
alimentadoras, implantando un nuevo modelo en el transporte masivo de pasajeros, el
cual es protagonizado por el Estado y sus garantias.
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Figura 94 Esquema* del sistema de transporte publico masivo — Elaboracion Autor

*No contiene disefio de recorridos
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Medida 17: Delimitacion del recorrido de transporte publico masivo en vias internas
del centro urbano

Con el fin de restringir la circulacion de buses en las vias internas del centro de la ciudad.
Se plantea que el recorrido de la troncal BRT sea por la Av. 12 de Noviembre ya que
abarca longitudinalmente el nucleo central de forma limitrofe y a su vez vincularlo con
dos recorridos transversales uno de entrada al area por la Av. Unidad Nacional y otro de
salida por la calle Espejo las cuales se enlazan también con la Av. Lizardo Ruiz ubicada
en el perimetro del casco central. Esta medida complementa la anterior, pues debe existir
una coherente sincronizacion y conexion entre la troncal y las unidades alimentadoras.

Cabe mencionar que el recorrido planteado tiene conexién con la estacion intermodal
propuesta y con la red de ciclovia, cumpliendo con el objetivo de integrar los modos de
transporte en el area central, brindando mayor oferta en los desplazamientos urbanos a
través de modos sostenibles.

AREA DE ESTUDIO

B EQUIPAMIENTO
B ESTACION INTERMODAL

—— CICLOVIA

= BUS ALIMENTADOR

s BRT

@ PARADAS

Figura 95 Propuesta de cambio de rutas de Transporte publico — Elaboracion Autor
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Medida 18: Definicion de un carril de uso exclusivo de transporte publico masivo en
la Avenida 12 de Noviembre

Se propone establecer dos carriles (1 por sentido) de la avenida 12 de Noviembre de uso
exclusivo para el transporte pablico masivo, con el fin de mejorar la eficiencia del servicio
a traveés de aumentar la velocidad de desplazamiento ahorrando tiempo en los traslados
de pasajeros, garantizando la eficiencia del sistema y seguridad de usuarios y de peatones.
Con esta alternativa se puede reducir las frecuencias, lo que representa menos unidades
al dia disminuyendo la congestion y la contaminacion.
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Figura 96 Propuesta de via exclusiva para unidades de transporte pablico masivo —
Elaboracion Autor
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Medida 19: Mejora en el equipamiento de las paradas de transporte publico masivo

Con el fin de contribuir a la mejora del sistema de transporte publico a traves de un
servicio eficiente, de calidad y moderno, se pretende conceptualizar a estos puntos como
parte de las conexiones del servicio entre el tiempo de espera y el tiempo de
desplazamiento. La instancia para abordar una unidad de transporte debe ser comoda, que
proporcione resguardo ante las condiciones climéticas, ademas de brindar la informacion
necesaria para el uso del transporte publico.

Las paradas del centro de la ciudad sirven a una alta demanda de pasajeros con frecuencias
de lineas muy altas (2-14 minutos), por lo que deben tener los siguientes elementos
bésicos:

- Marquesinas o estructuras de refugio

En forma general las estructuras de refugio para usuarios del transporte publico forman
parte del mobiliario urbano cuyo fin es proteger de las condiciones del clima a las
personas que hacen uso de la misma. Estos refugios deben estar disefiados para minimizar
la exposicion solar directa y proporcionar area de resguardo en caso de lluvia.

- Asientos

Los asientos en las paradas de buses basicamente se enfocan en las personas con
prioridades como mujeres embarazadas, con nifios en brazos, adultos mayores o usuarios
con capacidades especiales.

- Infraestructura adecuada para las rampas de accesibilidad de los buses

Como se menciona en la medida 20 los buses deben ser dotados de rampas que conecta
la acera con la unidad de transporte para facilitar el embarque y desembarque del mismo,
por tanto, la parte de la acera donde es implantada una parada debe presentar las
condiciones adecuadas y compatibles para el uso de las rampas de accesibilidad, deben
estar delimitadas y sefialadas de tal manera que los usuarios no interfieran en la operacion
de las mismas.

- Paneles Informativos

Una informacién minima sobre el funcionamiento del sistema de transporte publico, el
costo, el horario o frecuencias de las lineas a la que sirve la parada es indispensable sobre
todo para los turistas.

Las paradas que sirven a mayor volumen de pasajeros como es el caso de la estacion
intermodal propuesta, debe contener la informacion completa del sistema de movilidad
publico: las rutas de cada linea, tarifas, horarios, frecuencias, conexiones existentes con
otros modos de transporte, ademas de ser el punto en donde se puede adquirir los abonos
para el servicio.
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- Maquinas para comprar pasajes

Debido a la importancia del area central por ser uno de los destinos mas concurridos por
su caracter altamente comercial, se propone que las paradas dentro del nucleo urbano
estén dotadas de maquinas para compra de boletos o recargas de los abonos de transporte
publico.

- Area para los ciclistas y su bicicleta

El lugar para los ciclistas y su vehiculo debe estar designado dentro de la parada de buses
para que no interfieran con los demas usuarios ni con el flujo peatonal de la acera.

Figura 97 Propuesta de paradas ecoldgicas - (Anca, 2013)

112



Medida 20: Mejora en la accesibilidad a las unidades de transporte pablico masivo

El fin de esta medida es que todas las unidades de transporte puablico masivo garanticen
la accesibilidad universal, es decir, que dispongan de las condiciones apropiadas en la
carroceria para el acceso y transporte de las personas con movilidad reducida.

El acceso y salida de las unidades debe contar con rampas plegables o mecanismo de
ayuda para salvar el cambio de nivel de una manera segura y comoda. Debe existir un
namero minimo de lugares destinados a personas con movilidad reducida, los que deben
ser ubicados cerca de la puerta con el fin de asignar un area suficiente para permitir la
maniobra de aproximacion y giro del accesorio de movilidad. Adicionalmente deben estar
sefialados adecuadamente, tener algan dispositivo de seguridad para el usuario y presentar
barras de sujecion vertical y horizontal al alcance de todos.

Rampa escamoteable

@l 0\

=1.20 . =1.20

I

Lugares designados para
personas con movilidad

Rampas de accesibilidad Barras de sujecion

Figura 98 Propuesta para garantizar la accesibilidad universal al transporte publico
masivo - (Universidad Nacional de Colombia, 2000)

Medida 21: Desarrollo de un nuevo sistema de pago

Se propone la incorporacion de tecnologias en el proceso de recoleccién de pasajes al
sistema de transporte urbano, principalmente por razones de agilidad y seguridad del
proceso. La posibilidad de abonos mensuales para los diferentes tipos de usuarios
(estudiantes, trabajadores, adultos mayores, etc.), es relevante ya que eleva la versatilidad
del servicio pablico de transporte.

Cabe mencionar que la implementacion tecnoldgica en el sistema de pago responde a un
sistema integral de movilidad a través de servicios publicos, en donde, el equipamiento y
la informacion son adecuados para las caracteristicas de los actores involucrados y del
entorno en que se desenvuelve y opera.
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5.5.6 Linea estratégica 6: Regulacion del transporte privado y
de carga

Medida 22: Reestructuracion del espacio vehicular en la Avenida Cevallos

Se propone la restructuracion vial en la Avenida Cevallos con el fin de revalorizar el
espacio publico enfocado principalmente en peatones y ciclistas mediante una
distribucion que aumente el &rea peatonal e incorpore la ciclovia propuesta.

La mayoria de las vias internas del casco central poseen un carril por sentido, es por eso
que se plantea la reduccion de 4 carriles (2 por sentido) a 2 carriles (1 por sentido) en esta
avenida con el fin de reducir los conflictos vehiculares en las intersecciones, los cuales
favorecen la congestion. Al ser una via muy concurrida existen mayor cantidad de
accidentes debido a que algunos conductores cambian abruptamente de carril, al eliminar
la posibilidad de hacerlo se pretende también incidir positivamente en la disminucion de
accidentes vehiculares. Ademas menos presencia de automotores se traduce en menos
contaminacion ambiental.

Si bien se propone un area de calzada de 7,80 suficientes para 3 carriles de circulacion,
se los distribuyo6 en 2 de 3,90 m cada uno para evitar el aparcamiento y asegurar el flujo
vehicular. En casos de la circulacién de vehiculos de emergencia, los automotores se
orillan hacia su derecha respectivamente formando un carril libre de 2,60 m de ancho
suficiente para la circulacién de ambulancias, bomberos, policias, etc.

Al area peatonal se aumenta un promedio de 1,10 m a cada lado, proporcionando mayor
oferta a los viandantes, ademas de la colocacion de arboles que brinden sombra a peatones
y ciclistas haciendo més agradable y confortable su desplazamiento.

1]

2,45 3,34 3,34 3,34 3,34 2,30

Figura 99 Estado actual de la Avenida Cevallos — Elaboracidén Autor
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Figura 100 Propuesta de restructura vial de la Avenida Cevallos — Elaboracion Autor

Medida 23: Establecimiento de un horario para el abastecimiento de locales
comerciales en el centro de la ciudad

Se propone que el horario de carga y descarga para el abastecimiento de locales
comerciales del centro de la ciudad se lo realice en horario nocturno durante el periodo
de 21:00 a 06:00 horas. Esta medida tiene como objetivo contribuir a la descongestién
vehicular, debido que muchas veces los vehiculos abastecedores se colocan en lugares no
permitidos para la descarga (doble fila o en sitios donde es prohibido el estacionamiento),
interrumpiendo los flujos vehiculares de particulares y muchas veces del transporte
publico. De igual manera en la noche el volumen peatonal es minimo, por lo que podran
hacer uso de la acera para depositar la mercaderia.

Medida 24: Aumento del impuesto a la tenencia y uso del vehiculo

Los impuestos municipales anuales referentes a la tenencia y uso del vehiculo “Rodaje”
deben ser incrementados econdmicamente, teniendo en cuenta parametros de valor y
contaminacion ambiental, es decir, mayor tributo a los automotores mas antiguos.
Adicionalmente, con lo que tiene que ver a la tenencia de vehiculos por familia a partir
del segundo automotor el impuesto tendra recargo.

115



5.5.7 Linea estratégica 7: Sensibilizacion, informacion vy
educacion ciudadana

El comportamiento de los ciudadanos es uno de los retos a vencer para alcanzar el modelo
de movilidad sostenible propuesto, es por eso, que la sensibilizacion, informacion,
promocion y educacion tienen un papel fundamental en el cambio cultural de los habitos
al desplazarse en la ciudad.

Medida 25: Desarrollo de campafias de sensibilizacion

Se propone el desarrollo de campafias de sensibilizacion a fin de que los ciudadanos
adquieran un mayor grado de conciencia ambiental y social con respecto a sus actitudes
y comportamiento frente al transporte sostenible, haciendo énfasis en los problemas
ambientales generados por el excesivo uso del vehiculo particular motorizado,
exponiendo las alternativas de actuacion de la sociedad mediante el uso de modos
amigables con el medio ambiente (caminar, bicicleta y transporte publico masivo).

Medida 26: Desarrollo de campafias de informacion y promocion

La vision, los objetivos, lineas estratégicas y medidas que contempla el plan propuesto
deben ser de conocimiento social, ya que el éxito de un plan no involucra solamente el
desarrollo de politicas o acciones, sino también el conocimiento de los residentes respecto
a este tema, por tanto, el plan debe ser difundido por distintos medios de comunicacion
como: la prensa, pagina oficial de la entidad municipal, tv, radio y por medio de volantes,
con el fin de alcanzar a todos los involucrados.

Si bien es cierto, ningln plan es de beneplacito general, sin embargo, la comunicacién
del mismo representa la oportunidad de generar sugerencias por parte de la comunidad y
de este modo incentivar a la participacién ciudadana en beneficio del desarrollo de
Ambato.

Adicionalmente, la informacion debe ser complementada con la promocion de las
medidas propuestas, como es el caso de la integracion de la bicicleta como modo de
transporte en el centro de la ciudad, de las vias solo para viandantes, la intermodalidad en
los desplazamientos, las mejoras en el sistema de transporte publico masivo, lo cual
continuamente debe incidir en la decision de los ciudadanos al transportarse.
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Medida 27: Desarrollo de programas de educacion vial

La educacion vial es fundamental para crear, reforzar o modificar actitudes que elevan la
conciencia de riesgo, la seguridad personal y colectiva de los usuarios de las vias.

La instruccion sobre el comportamiento en la via pablica ya sea como peaton, ciclista,
conductor o pasajero es una competencia de toda la sociedad, por tanto, se propone el
desarrollo de campafias de educacion vial con el fin de crear un ambiente de convivencia
seguro, tolerante, solidario, respetuoso que fortalezca las interacciones humanas en la via
publica y de esta manera influir en la reduccion de los niveles de accidentabilidad.

5.6 Implementacidon y evaluacion de medidas

En tabla 13 se muestra la contribucion de cada una de las medidas desarrolladas y su
contribucion para alcanzar los objetivos planteados, como se puede observar cada medida
de manera particular no puede contribuir con todos los escenarios de mejoria,
evidenciando la conexidn e integracion entre cada una de ellas.

En la figura 101 se muestra el plan general de implementacion de las medidas con la
finalidad de establecer una secuencia légica y sistematica. Las medidas se han clasificado
en 4 actores: peatones, ciclistas, transporte publico y transporte particular motorizado,
mismas que se encuentran en orden prioritario de implementacion.

De manera general, se puede decir que las medidas que poseen mayor prioridad son
aquellas de caracter regulatorio por parte de la entidad municipal a través de ordenanzas,
ya que no requieren inversién econdmica y contribuyen rapidamente a alcanzar los
objetivos deseados. Seguidamente, se encuentran las medidas que contemplan
intervencion en la infraestructura, tecnologia y equipamiento, cuya inversion econémica
es significativa, representando mayoritariamente los cambios de la ciudad a nivel fisico.
Finalmente, se encuentran las medidas que tienen la funcién de regular, controlar y
gestionar la operacion del nuevo modelo.

Lo que corresponde a las campafias sociales, como se muestra en la figura deben ser
impartidas de manera continua desde el inicio, durante y hasta después de la
implementacién del plan, es decir, la sensibilizacion, informacion, promocion y
educacion de la sociedad sobre el modelo de movilidad sostenible toma un rol permanente
en la ciudad.
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. - : - .. .| Equidad . Medio
Lineas estratégicas Medidas Movilidad | Eficiencia Social Seguridad Ambiente
Implantacién de . . . o
laintermodalidad | 1 | Establecimiento del parque 12 de Noviembre como la principal estacion intermodal del casco central de Ambato X X
en los
degplazamlentos 2 | Desarrollo de una aplicacion que integre todos los modos de transporte X X
urbanos
3 | Creacion de vias exclusivas para viandantes (peatonizacion) X X X X
4 | Disefio adecuado de las intersecciones peatonales X X X X
5 | Asegurar el ancho minimo de la red peatonal X X X X
Favorecimiento | g [ Mejora de contenedores pablicos de basura con sistema soterrado X X X
del transporte no 6o d 4 basica de ciclovi
motorizado 7 | Disefo de una red basica de ciclovia X X X
8 | Implantacion del sistema de bicicletas compartidas (Bike - Sharing) X X X
9 | Creacion de areas para el estacionamiento publico de bicicletas X X X
10 | Elaboracién de un plan de regulacion para la coexistencia de peatones y ciclistas X X
Control del | 11 | Elaboracion de un plan de control y regulacion del comercio informal X X X
3 | comercio . . . . .
informal 12 | Reubicacion de comerciantes del mercado Primero de Mayo en los demas mercados de la ciudad X X
13 | Aumento del importe economico del servicio de estacionamiento publico (SIMERT) X X
Gestion y control Ampliacion del edificio de estacionamiento puablico del Gobierno Provincial ubicado en la Avenida 12 de
del 14 . ; . o . X X
4 . . Noviembre y calle Martinez, estableciéndolo como un punto de disuasion vehicular
estacionamiento
vehicular 15 Elaboracidon de un plan director de control y regulacion de lotes o edificios de estacionamiento vehicular de carécter X X
privado en el interior del centro de la ciudad
16 Implementacion de un nuevo sistema de transporte publico masivo conjugando el sistema de BRT y buses X X X
convencionales
Fortalecimiento | 17 | Delimitacion del recorrido de transporte publico masivo en vias internas del centro urbano X X X
5 dG;‘| ~ transporte | 18 | Definicion de un carril de uso exclusivo de transporte publico masivo en la Avenida 12 de Noviembre X X
pablico masivo 19 | Mejora en el equipamiento de las paradas de transporte publico masivo X X
20 | Mejora en la accesibilidad a las unidades de transporte publico masivo X X X
21 | Desarrollo de un nuevo sistema de pago X
Regulacion del | 22 | Reestructuracion del espacio vehicular en la Avenida Cevallos X X X
6 gﬁ:]/z%c())rte y de 23 | Establecimiento de un horario para el abastecimiento de locales comerciales en el centro de la ciudad X X X
carga 24 | Aumento del impuesto a la tenencia y uso del vehiculo X X
Sensibilizacion, | 25 | Desarrollo de campafias de sensibilizacion X X X
informacion 'y ~ . i -
7 educacion 26 | Desarrollo de campafias de informacion y promocion X X X X
ciudadana 27 | Desarrollo de programas de educacion vial X X X

Tabla 13 Contribucion de cada medida con la vision del plan — Elaboracion Autor
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PEATONES

Medida 11: Elaboracion de un plan de
control y regulacion del comercio
informal.

Medida  12: Reubicacién de
comerciantes del mercado Primero de
Mayo en los demas mercados de la
ciudad.

Medida 5: Asegurar el ancho minimo
de la red peatonal.

Medida 4: Disefio adecuado de las
intersecciones peatonales.

Medida 6: Mejora de contenedores
publicos de basura con sistema
soterrado.

Medida 3: Creacion de vias exclusivas
para viandantes (peatonizacion).

o

N

A

CICLISTAS

Medida 7: Disefio de una red basica de
ciclovia.

Medida 9: Creacion de &reas para el
estacionamiento publico de bicicletas.

Medida 8: Implantacion del sistema de
bicicletas compartidas (Bike Sharing).

Medida 10: Elaboracion de un plan de
control 'y regulacion para la
coexistencia de peatones y ciclistas.

~

4

~

TRANSPORTE PUBLICO

Medida 18: Definicion de un carril
exclusivo de transporte publico
masivo en la Av. 12 de Noviembre.

Medida 16: Implementacién de un
nuevo sistema de transporte publico
masivo conjugando el sistema BRT y
buses convencionales.

Medida 17: Delimitacion del recorrido
de transporte publico masivo en vias
internas del centro urbano.

Medida 19: Mejora en el
equipamiento de las paradas de
transporte pablico masivo.

Medida 20: Mejora en la accesibilidad
a las unidades de transporte puablico
masivo.

Medida 1: Establecimiento del parque
12 de Noviembre como principal
estacion intermodal del casco central
de Ambato.

Medida 21: Desarrollo de nuevo
sistema de pago.

Medida 2: Desarrollo de wuna
aplicacion que integre todos los
modos de transporte.

CAMPANAS SOCIALES

Medida 25: Desarrollo de campafias de sensibilizacion. Medida 26: Desarrollo de campafas de informacion y promocion. Medida 27: Desarrollo de programas de educacion vial.

Figura 101 Prioridad de implementacion de las medidas — Elaboracion Autor
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TRANSPORTE PRIVADO

Medida 13: Aumento del importe
econoémico del servicio de
estacionamiento publico (SIMERT).

Medida 24: Aumento del impuesto a la
tenencia y uso del vehiculo particular
motorizado.

Medida 23: Establecimiento de un
horario para el abastecimiento de
locales comerciales en el centro de la
ciudad.

Medida 22: Reestructuracion del
espacio vehicular en la Avenida
Cevallos.

Medida 14: Ampliacion del edificio de
estacionamiento publico del Gobierno
Provincial ubicado en la Avenida 12
de Noviembre y calle Martinez,
estableciéndolo como un punto de
disuasioén vehicular.

Medida 15: Elaboracion de un plan
director de control y regulacion de
lotes o edificios de estacionamiento
vehicular de caracter privado en el
interior del centro de la ciudad.

/
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6.

Indicadores clave de desempeno — KPI (Key Performance Indicators)

Se establecen los siguientes indicadores clave de desempefio con el fin de hacer el seguimiento y monitorear el proceso de implementacion del plan, asi como también la evaluacion en el cumplimiento de los
objetivos propuestos. La medicion de cada uno de ellos se debe realizar anualmente obteniendo valores comparativos que muestran la tendencia de cada indicador, permitiendo realizar ajustes oportunos y alcanzar
la meta planteada (2030). En la siguiente tabla se muestran algunos datos bases de referencia presentes en el documento, sin embargo, debido a la falta y actualizacion de algunos, la medicion de los KPI debe ser
efectuada al inicio de la implementacion del plan y de esta manera tener datos actuales para la respectiva monitorizacion.

Objetivos Indicadores Datos base de referencia Meta 2030
e r . Distribucion modal: Transporte publico 0
Incremento de utilizacion de transporte pablico masivo masivo 42% (afio 2012) 12 %
———— : oo [an
Reduccion del uso del vehiculo particular motorizado g)c;sltzr;bumon modal: Automovil 38% (afio 10%
- A pie 60%
Movilidad | Reparto modal de desplazamientos en el centro de la cuidad - Bicicleta 20%
Auto 20%

Indice de motorizacion

125 vehiculos/1000 habitantes (afio 2012)

150 vehiculos/1000 habitantes

Nivel de servicio de vias principales del centro de la ciudad

Mas critica D (afio 2018)

No mayor al nivel D

Ocupacion vehicular

2 personas por vehiculo

Puntualidad del servicio de transporte publico masivo

95%

Tiempo méaximo entre unidades en trocal principal de transporte publico masivo

15 minutos

Porcentaje de usuarios del transporte publico masivo que utiliza el sistema de pago por abono mensual

60%

Numero maximo de pasajeros por unidad de transporte publico masivo en hora pico

Unidades convencionales: 130 pasajeros
(afio 2017)

Unidades BRT: 160 pasajeros
Unidades convencionales: 80

Eficiencia pasajeros
Velocidad media de desplazamiento en transporte publico masivo en area urbana 18,93 km/h (afio 2017) 30 km/h
Infracciones realizadas al transporte de carga por circular en horarios restringidos - Ninguna
Ocupacion de aparcamientos vehiculares 63% (afio 2012) 70%
Ocupacion de aparcamientos para bicicletas - 60%
Porcentaje de utilizacién de Bike-Sharing - 70%
Porcentaje de unidades de transporte publico que cuentan con equipamiento para pasajeros con discapacidad 0% (afio 2017) 100%
Equidad | Porcentaje de usuarios con discapacidad que usan el sistema de transporte publico masivo - 5%
Social Porcentaje de infraestructura peatonal que contemple las comodidades que facilitan el desplazamiento de personas | 100%
con discapacidad
Reduccion de siniestralidad de accidentes de transito en el centro de Ambato 171 casos registrados (afio 2017) 20%
Seguridad | Porcentaje de ciclistas con equipamiento de seguridad - 100%
Peatones que utilizan la infraestructura adecuada para realizar los atravesamientos - 8 de cada 10 peatones
No mayor a:
Medio | Reduccion de contaminacion acustica (medida en decibeles) - 55 dB durante el dia (OMS, 1999)
Ambiente 45 dB durante la noche

Reduccion de emisiones de CO2 (Ton/Afo)

Cantidad de CO2: 139,323 ton (afio 2012)

10%

Tabla 14 Indicadores de desempefio — Elaboraciéon Autor
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7. Conclusiones

De acuerdo a la investigacion y propuesta realizada se puede concluir que el casco central
de la ciudad de Ambato es el principal destino de los desplazamientos urbanos debido a
las caracteristicas de equipamiento y servicios que alberga, representando un &rea
altamente comercial, la cual ya sufre los estragos de la elevada preferencia de sus
ciudadanos por el automovil como modo de transporte, mostrando congestion vehicular
en las vias principales durante las horas pico del dia.

En base al analisis realizado a las condiciones topograficas y climaticas del casco central,
se puede manifestar que son déptimas para el desarrollo de modos de transporte no
motorizados ya que su superficie no supera un kilémetro de diametro, representado un
nucleo urbano con gran potencial para peatones y ciclistas, los cuales debido a su alcance
(distancias cortas) deben ser fomentados y potenciados de manera integrada a un sistema
de transporte publico masivo eficiente y de esta forma contribuir a la disminucion de la
congestion vehicular.

Actualmente, el sistema de transporte puablico masivo tiene horarios, frecuencias y rutas
establecidas, las cuales mayormente no son conocidas por los usuarios, ocasionando
normalmente desplazamientos innecesarios, retrasos, incomodad e inseguridad por el
exceso de pasajeros en horas pico, haciendo que las personas que tienen la posibilidad
econOmica, prefieran el automovil. Es por eso, que la aplicacion de la tecnologia en
términos de sistemas inteligentes en las unidades de transporte publico, tanto para la
operacion (informacion de rutas, horarios, tiempo de transbordo, tiempo de
desplazamiento, etc.), asi como para el control (velocidad, nimero de pasajeros,
incidentes de transito, etc.) representa una herramienta que optimizard los
desplazamientos urbanos, aumentando la confiabilidad, seguridad y eficiencia del
sistema.

La implementacion del sistema de BRT en una troncal principal elevara la capacidad de
usuarios transportados, se disminuiran las frecuencias y tiempo en los desplazamientos,
por tanto, la excesiva presencia de buses que congestionan el viario. Ademas que su
implementacion es econémicamente menor a otros sistemas como el tranvia o metro.
Adicionalmente, se considera que la intervencion de la administracion publica en el
sistema de transporte puablico masivo ya sea de manera total o compartida con el sector
privado, es indispensable, pues al estar solamente a cargo de entidades particulares es una
industria con fines individuales y comerciales, en donde, el beneficio social es desplazado
por el econémico. De tal manera, se espera que la participacion del Estado mejore la
calidad y eficiencia del sistema, debido a su condicion de controlador y regulador de los
recursos publicos para el bien comun, promoviendo la sostenibilidad econdémica del
sector.
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Al hablar de los peatones se puede decir que la red por la que se desplazan esta en
condiciones aceptables de servicio, las cuales mediante las medidas que pretenden
garantizar el ancho minimo y la accesibilidad a la infraestructura para todo tipo de peatdn,
fomentaran la seguridad y accesibilidad de este modo de transporte. Sin embargo, las
aceras aledafas a los mercados requieren de la intervencion inmediata por parte de la
institucion municipal, ya que el comercio informal principalmente los dias lunes y viernes
han llegado a niveles elevados e intolerables, degradando el casco central, requiriendo la
urgente regulacion y control de este tipo de actividades.

A nivel nacional el combustible tiene subsidio del Estado, por lo que el uso del vehiculo
particular motorizado no representa un valor economicamente elevado para aquellos
ciudadanos que tienen la posibilidad de adquirirlo, esta realidad sumada al minimo
importe econdémico para acceder al servicio de estacionamiento publico, inciden en la
preferencia de los ciudadanos por su utilizacion. Por tanto, se debe confrontar
directamente estas comodidades tanto a nivel nacional y local mediante politicas de
caracter tributario que sancionen y regulen el uso y la tenencia del automévil.

Las medidas que procuran la disminucion del uso del automovil deben ser implementadas
siempre y cuando la oferta del sistema de transporte publico masivo sea de calidad, pues
la predileccion por el transporte colectivo solo se alcanzara cuando éste represente un
modo mas rapido, mas barato, seguro y cémodo frente al transporte individual. Cabe
recalcar que no se pretende la eliminacion del automovil como modo de transporte, mas
bien se procura fomentar su uso eficiente en los desplazamientos, es decir, aquellos de
larga distancia.

Evidentemente el éxito de cualquier plan de movilidad contempla la intervencion social
a través de campafias de informacién y concientizacion, siendo una etapa fundamental en
la implementacion de las medidas, pues una ciudad informada, con conciencia ambiental
y colectiva es la que impulsara el desarrollo del nuevo modelo de movilidad.

La investigacién realizada muestra el escenario actual del centro de Ambato, la cual a
través del desarrollo de estrategias y medidas especificas pretende encaminar a la ciudad
hacia la sostenibilidad; no obstante, el analisis realizado a pequefia escala en Ambato
muestra el panorama general de las condiciones de la ciudad completa, marcando un
precedente de la necesidad de un plan de movilidad integral que contemple el
ordenamiento territorial, planificacion urbana y el desarrollo de politicas de movilidad
que promuevan un modelo sostenible social, econémica y ambientalmente, fomentando
la convivencia pacifica entre modos de transporte, a través del establecimiento de una
jerarquia prioritaria, encabezada por el peaton, seguida de los modos de transporte no
motorizados, el transporte publico masivo y en ultimo lugar el automdvil; garantizando
la inclusion social mediante servicios accesibles que sean comodos y seguros para todos,
principalmente para adultos mayores y personas con movilidad reducida.

Finalmente, el presente documento evidencia la importancia del desarrollo e
implementacién de planes de movilidad sostenibles, a fin de tener urbes planificadas tanto
en territorio, transporte y movilidad, que satisfagan las necesidades de las personas y no
de los automotores.
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Anexos

Anexo 1: Niveles de servicio peatonal

EXHIBIT 18-3. AVERAGE FLOW LOS CRITERIA FOR WALKWAYS AND SIDEWALKS

LOS Space (mZ/p) Flow Rate (p/min/m) Speed (m/s) v/c Ratio
A >bh.6 <16 >1.30 <021
B >3.7-5.6 >16-23 >1.27-1.30 >0.21-0.31
C >2.2-3.7 >23-33 >122-1.27 >0.31-0.44
D >1.4-2.2 > 33-49 >1.14-1.22 > (0.44-0.65
E >0.75-14 > 49-75 >0.75-1.14 >0.65-1.0
F <0.75 variable <0.75 variable
Fuente: Highway Capacity Manual 2000
Anexo 2: Niveles de servicio vial
Anexo 2-1:
EXHIBIT 15-2. URBAN STREET LOS BY CLASS
Urban Street Class I Il I} v
Range of free-flow 90 to 70 km/h 10 to 55 km/h 55 to 50 km/h 55 to 40 km/h
speeds (FFS)
Typical FFS 80 km/h 65 km/h 55 km/h 45 km/h
LOS Average Travel Speed (km/h)
A > 72 > 59 > 50 > 1
B > 56-72 > 46-59 > 39-50 > 32-41
C > 40-56 > 33-46 > 28-39 > 23-32
D > 32-40 > 26-33 > 22-28 > 18-23
E > 26-32 >21-26 >17-22 >14-18
F <26 <21 <11 <14

Fuente: Highway Capacity Manual 2000
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Anexo 2-2:

Nivel de Servicio

Descripcion

Representa una circulacion a flujo libre. Los usuarios, considerados en forma individual, estan virtualmente
exentos de los efectos de la presencia de otros en la circulacion. Poseen una altisima libertad para
seleccionar sus velocidades deseadas y maniobrar dentro del transito. El nivel general de comodidad y
conveniencia proporcionado por la circulacion al conductor, pasajero o peatén, es excelente.

Para que una via expresa tenga un nivel de servicio A, la velocidad de servicio minima seré de 95 km/hora,
es decir aceptandose velocidades inferiores a la maxima velocidad de 110 km/h. La capacidad maxima por
carril para una via expresa es de 2000 veh/hora, entonces el volumen de servicio sera de <700 veh/hora.

En las vias colectoras se maneja un indice de servicio méaximo de (i/c = 0.60), la velocidad media puede ser
de 45 a 50 km/hora, el indice de congestion de las intersecciones es practicamente nulo y el factor de hora
punta tipico suele estar alrededor de 0.70, aunque esto Gltimo no tiene por qué ser siempre asi. Estas
condiciones representan el nivel A, donde el nivel del servicio puede llegar a 20 por 100 de la capacidad
maxima, es decir unos 400 veh/hora por carril. Para las vias locales, la velocidad esta influenciada por el
limite méaximo autorizado. los limites son 35 km/hora y 200 veh/hora por carril en condiciones ideales

Esta dentro del rango del flujo estable, aunque se empiezan a observar otros vehiculos integrantes de la
circulacion. La libertad de seleccion de las velocidades deseadas sigue relativamente inafectada, aunque
disminuye un poco la libertad de maniobra. El nivel de comodidad y conveniencia es algo inferior, ya que
la presencia de otros vehiculos comienza a influir en el comportamiento individual de cada uno.

Se define este nivel en vias expresas cuando la velocidad de servicio es igual o superior a 80 km/hora 'y la
intensidad de trafico no pasa del 50% de la capacidad (i/c = 0.50), es decir no supera los 1.000 veh/hora por
carril. Para el caso de las vias arteriales, el nivel B se inicia cuando la mayor parte de los vehiculos mantiene
entre sf los intervalos minimos para no influirse unos a otros. La intensidad de servicio en condiciones
ideales puede ser hasta de 1.000 veh/hora por carril, es decir el 50 por ciento por 100 de la capacidad en
condiciones ideales, y la velocidad de servicio es igual o mayor a 85 km/hora. El nivel B para las vias
colectoras, corresponde a un indice i/c de 0.45 y a una velocidad superior a 40 km/hora.

Pertenece al rango del flujo estable, pero marca el conocimiento del dominio en el que la operacién de los
usuarios individuales se ve afectada de forma significativa por las interacciones con los otros usuarios. La
seleccién de velocidad se ve afectada por otros, y la libertad de maniobra comienza a ser restringida. El
nivel de comodidad y conveniencia desciende notablemente.

En las vias expresa, se llega al nivel de servicio C, cuando la velocidad de servicio no pasa de 80 km/hora,
por consiguiente, en condiciones ideales, la intensidad méaxima no debe exceder de 1500 veh/hora por carril.
La intensidad en condiciones ideales llega al 70 por 100 de la capacidad, es decir a 1,400 veh/hora por
carril, para las vias arteriales. En las vias colectoras, cuando el indice i/c se encuentra entre 0.70 y 0.80, las
condiciones de circulacion corresponden al nivel C, con velocidad media no inferior a 35 km/hora. El indice
de congestion de la mayor parte de las intersecciones es del orden de 0.30, siendo ya normal que bastantes
vehiculos tarden mas de un ciclo en cruzar una interseccion.

Representa una circulacion de densidad elevada, aunque estable. La velocidad y libertad de maniobra
quedan seriamente restringidas, y el conductor o peaton experimenta un nivel general de comodidad y
conveniencia bajo. Los pequefios incrementos del flujo generalmente ocasionan problemas de
funcionamiento.

El nivel D corresponde a la velocidad de servicio mas baja compatible con un régimen de circulacion
estable, del orden de 60 0 65 km/hora, siendo muy sensible a cualquier incidente que pueda provocar paradas
o cambios bruscos de velocidad. El indice de servicio i/c no debe pasar de 0.90 (aplicando el factor de hora
punta). En condiciones ideales, en una calzada de cualquier nimero de carriles en sentido Unico, la
intensidad horaria corregida por el factor de hora punta no puede ser mayor de 1,800 veh/hora por carril,
para las vias expresas.

El funcionamiento esta en el, o cerca del, limite de su capacidad. La velocidad de todos se ve reducida a un
valor bajo, bastante uniforme. La libertad de maniobra para circular es extremadamente dificil, y se consigue
forzando a un vehiculo o peatén a “ceder el paso”. Los niveles de comodidad y conveniencia son
enormemente bajos. Los niveles de comodidad y conveniencia son enormemente bajos, siendo muy elevada
la frustracion de los conductores o peatones La circulacion es normalmente inestable, debido a que los
pequefios aumentos del flujo o ligeras perturbaciones del transito producen colapsos.

El nivel de servicio E corresponde a un régimen de circulacion inestable con velocidades de servicio de 45
a 60 km/hora, en las que se producen cambios bruscos, y con indices i/c proximos a 1, es decir, volimenes
del orden de 2,000 veh/hora por carril en condiciones ideales.

Representa condiciones de flujo forzado. Esta situacion se produce cuando la cantidad de transito que se
acerca a un punto, excede la cantidad que puede pasar por él. En estos lugares se forman colas, donde la
operacion se caracteriza por la existencia de ondas de parada y arranque, extremadamente inestables.

Las velocidades de servicio varian de 0 a 45 km/hora. Las intensidades dependen de la capacidad del tramo
que produce el embotellamiento. A veces, cuando se produce una gran demanda instantanea, se puede llegar
de repente del nivel D al F, sin pasar por el E.

Fuente: Manual de disefio geométrico de vias urbanas (VCHI S.A, 2005) (Basado en el

HCM 2000)
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