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RESUMEN

El objetivo de este trabajo de titulacion fue disefiar una estrategia integrada
de uso de suelos y transporte no motorizado con la finalidad de mejorar la
habitabilidad de la ciudadela La Alborada. Mediante la elaboracion de 400
encuestas domiciliarias, la ubicacion georreferenciada de los
obstaculos para el peatdn, equipamientos, espacios verdes y la
determinacion de los niveles de servicio del espacio peatonal en la Av.
Rodolfo Baquerizo Nazur, se disefid una estrategia de mejora del entorno
urbano y de transporte no motorizado para reducir el uso del vehiculo para
los desplazamientos internos en la Alborada. La implementacion de la
propuesta reduciria aproximadamente 5.859 viajes diarios en vehiculo,
incrementaria el espacio dedicado al peatdbn a un 34% con respecto al
espacio vehicular, aumentaria alrededor de 320 locales comerciales, se
acrecentarian los espacios verdes a 10 metros cuadrados por habitantes
entre otros. Se concluyd, que disminuyendo la dependencia del vehiculo,
aumentando las areas verdes, liberando la ciudadela de los obstaculos,
disminuye el la contaminacién y mejorara la calidad de vida de los habitantes
de La Alborada.

Palabras Claves

Movilidad Urbana, Desarrollo Sostenible, indice Verde, Nivel de Servicio,

Capacidad de Via, Estrategia.

Xvii



ABSTRACT

The goal of this work titration was to design an integrated land-use and non-
motorized transport strategy in order to improve the livability of La Alborada
district. By preparing 400 household surveys, georeferenced obstacle
locations for pedestrians, equipment’s, green areas and the determination of
service levels for pedestrian areas at Rodolfo Baquerizo Nazur Avenue, a
strategy for urban environment improvement and non-motorized transport
was designed to reduce vehicle use for internal displacements at the
Alborada. The implementation of this proposal would reduce 5,859 daily
vehicle trips approximately; it would also increase the pedestrian areas to
around 34% compared to the vehicular space, plus an increment of about
320 commercial stores, 10 square meters of green spaces per inhabitant
among others. In conclusion, by reducing the vehicle dependency, plus
increasing green areas and liberating the district from obstacles, pollution
indices would decrease and the quality of life for the Alborada inhabitants

would improve.

Keyword

Urban Mobility, Sustainable Development, Green Index, Service Level, Track
Capacity, Strategy.

XIX



INTRODUCCION

La ciudad de Guayaquil se encuentra ubicada en la region litoral del Ecuador
provincia del Guayas, es la ciudad mas pobladas con 2'350.915 habitantes y
una tasa de crecimiento anual de 1.58% (INEC, 2010). A diario los
habitantes realizan diferentes actividades y para ello deben desplazarse
hacia sus destinos ya sean por trabajo, ir a la escuela, ir de compras, ir al
cine, e incluso caminar por un parque. En las ultimas décadas, como
resultado de la dominacién del vehiculo privado frente a otros modos de
transporte no motorizados y de la continua expansion urbana hacia la
periferia, que aleja cada vez mas las zonas residenciales de los centros de
trabajo, centros de estudios, comercio entre otros, se ha convertido en el
origen de muchos males habituales que hoy sufre la ciudad de Guayaquil, al
tiempo que el modelo instaurado de movilidad es fuente de conflictos y

desigualdades.

La movilidad en las ciudades europeas estan orientadas a incorporar
criterios de sostenibilidad para alcanzar un equilibrio entre las necesidades y
accesibilidad que permita a los habitantes disfrutar de la ciudad, con
desplazamientos seguros que economicen tiempo y energia, a su vez,
favorece la proteccién del medio ambiente, el desarrollo econdémico y la
cohesién social, ademas, se ofrece a los ciudadanos informacion, datos y
consejos que ayuden a reflexionar sobre las pautas actuales de movilidad

urbana.

Este estudio es realizado en respuesta a las necesidades que preocupan a
los habitantes del sector en la materia de movilidad y se basa en que
mejorando el entorno urbano y diversificando el sector se podra disminuir las
distancias de desplazamiento que son posibles realizarlos a pie o en
bicicleta. EIl proposito de estas estrategias es incrementar los
desplazamientos en modos de transportes no motorizados, cambiar los

habitos de movilidad y conectar a las personas con entorno.
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CAPITULO 1: ASPECTOS GENERALES

1.1.ANTECEDENTES

Guayaquil al igual que su provincia ha sufrido importantes cambios desde el
dominio de los espafioles, la ciudad se convirtid6 en uno de los principales
puertos de América del Sur debido a su considerable crecimiento tanto
demografico como comercial. (Castillo, 2012). A inicio del siglo XX se pudo
evidenciar el crecimiento y progreso de Guayaquil tras el Gran Incendio que
destruy6 gran parte de la ciudad en el afio de 1896. A raiz de esto la ciudad

siguié su camino como eje principal de comercio del Ecuador. (MIMG, 2013)

Proceso de Infraestructura y degradacion

En los afilos 60 cuando las actividades portuarias que se realizaban en el
Malecén y el centro luego se trasladaron al Sur al que ahora llamamos
Puerto Maritimo, se empez6 con la construccién del nuevo puente para unir
la ciudad de Guayaquil con el resto de las ciudades del pais, algunos de
estos hechos y la falta de planificacion urbanistica dieron cabida a que el
centro entre en un proceso de degeneracion y es entonces que la ciudad
dejo de explotar uno de los recursos mas importantes como el gran Rio
Guayas. Este proceso de degeneracion se produjo por abandono del centro
de la ciudad como zona residencial para dar lugar al uso de la actividad
comercial y oficinas. En los 90 se hacia mas clara la degeneracion urbana
en infraestructuras publicas y privadas, en el medio ambiente urbano, en los
altos indice de delincuencia y la falta de atencion de los habitantes hacia la
ciudad (Dreher, 2007).

Regeneracion Urbana

El ex presidente del Ecuador Ing. Ledn Febres Cordero en el afio de 1992
fue electo alcalde de la ciudad de Guayaquil y se compromete a reconstruir
la misma con importantes proyectos de caracter urbano, administrativo y
social. La infraestructura vial fue unas de la intervencion mas importante de
la alcaldia que garantizaba la comodidad y conectividad entre los diferentes
sectores de la urbe ademas la construccion de los pasos desniveles, tuneles

y ampliaciones de vias. En esta administracion se cre6 el departamento de
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Areas verdes encargada redisefiar, reconstruir y dar mantenimiento a los
parques existentes, luego esto paso a manos del sector privado y fue esta la
iniciativa que marco un precedente jamas empleado en la ciudad, la alianza
publico-privada que seria la base del proyecto mas importante la
construccion del ElI Malecon 2000 (Wong, 2005).

La Regeneracién Urbana se constituye en uno de los componentes para
alcanzar los objetivos de un desarrollo sostenible de la ciudad y es
precisamente esta vision de sostenibilidad la que hace que la recuperacion
de infraestructuras urbanas no sean un fin como tal, sino un medio donde
coexiste tres dimensiones, que en conjunto garantizan la sostenibilidad de

una sociedad: la dimensién econdmica, la social y ambiental (Dreher, 2007).

Transporte Publico

La densidad de la poblacién urbana por los afios 1880 hace necesaria la
inclusién en la ciudad de un medio de transporte colectivo, necesaria para la
produccion del capital y de la fuerza de trabajo y el desarrollo de la propia
urbe. La expansion de la superficie urbana de Guayaquil tenia entonces
alrededor de 200 hectareas de espacios construidos y el crecimiento de la
poblacion fueron los elementos que determinaron la creacion de la Empresa
de Carros Urbanos. A principios del siglo XX aparece el tranvia eléctrico que
empieza a funcionar en 1910 para ofrecer mayor comodidad por lo que
provoca la caida de las acciones de la Empresa de Carros Urbanos, luego
en 1922 llegaron los primeros autobuses importados para 30 pasajeros por
Rodolfo Baquerizo Moreno y en 1929 naci6 la primera empresa de
autobuses, 8 afios después quebré la Empresa de Carros Urbanos y varios
afos después liquidé a la empresa de Tranvias Eléctricos. Para el afio de
1950 ya hubo 145 unidades de buses. En el afio de 1947 aparecieron los
“Colectivos” y en la época de los 50 aumentaros a 179% unidades con
relacion a los buses. En la actualidad debido al crecimiento poblacional en
el ailo 2006 aparece el sistema de transporte masivo llamado “Metrovia” que
fue creado para brindar ordenamiento, seguridad y eficiencia al transporte
publico de la ciudad (Graciela Garcia y Gaitan Villavicencio, 1993).
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Nacimiento de La Alborada

La Alborada fue construida en el afio de 1975 en parte de los terrenos de la
hacienda Mapasingue, su propietaria era la Sra. Cecilia Gomez de Pareja, su
esposo, Guillermo Pareja Rolando fue quien tuvo la vision de encontrar una
solucion habitacional para la gente de clase media que se beneficia del
petrdleo. Para 1976 el barrio ya contaba con dos grandes manzanas que se
encontraba separada por la calle que en ese entonces se llamaba “La calle
Alborada” y se conectaba con la Av. Juan Tanca Marengo, una de las
principales arterias de la ciudad de Guayaquil. En los afios 90 se la
consideraba como uno de los barrios con mas movimiento y trafico de la

ciudad a pesar de ser esta una ciudadela residencial (Wikipedia, 2016).

La ciudadela La Alborada perteneciente a la parroquia Tarqui se encuentra
ubicada al norte de la ciudad de Guayaquil. Este se distribuye en 14 etapas,
dentro de cada etapa se encuentra ordenada por manzanas y se caracteriza
por tener una forma de herraduras. En el afio de 1997, en el periodo
presidencial del Ing. Leon Febres Cordero, se inicié la regeneracion de la
avenida principal Rodolfo Baquerizo Nazur y Guillermo Pareja ya que el flujo
vehicular en las horas pico eran altos. En estas obras se logré aumentar el
namero de carriles de cuatro a ocho y se disminuyé el parterre central para
darle mas flujo a las lineas de buses y generar un aspecto diferente a la

avenida.

La ciudadela cuenta con varias infraestructuras en ellas los centros
comerciales: City Mall, Riocentro Norte, La Rotonda, Plaza Mayor,
Albocentro 1 y 2, y otros supermercados que son visitados por muchos
habitantes de la ciudad. También cuenta con varias clinicas entre las mas
importantes Clinica Alborada y la Clinica Kennedy. Entre los centros
educativos el Colegio Ismael Pérez Pazmifio y Colegio San Judas Tadeo.
Ademas con unidades bancarias, escuelas de natacion, restaurantes de
comida rapida, entre otros, que lo convierten a la ciudadela en el nuevo

centro comercial (Wikipedia, 2013).
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1.2.PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La ciudad de Guayaquil continua creciendo hacia la periferia asi como su
baja densidad y con ello intensifica los problemas urbanos, entre otros
factores ha provocado la presencia masiva del automovil; mientras que
185.957 vehiculos se registraron en la provincia del Guayas en el afio 2003,
este volumen se incrementé a 437.420 unidades en el afio 2011 (INEN,
2014). Los efectos de esta explosion motorizada se aprecian en casi todos

los sectores de la ciudad, entre ellos, La Alborada.

Los efectos que la explosion urbana ha provocado en la Alborada son:
invasion del espacio publico, falta de paraderos para el transporte publico,
deterioro del espacio publico, inseguridad entre otros.

Los problemas generados por los modos de transporte motorizados no son
solo la congestion como se supone, hay un gran numero de impactos
ambientales y sociales que produce el uso del transporte motorizado, que
tienen una fuerte y negativa repercusion en la calidad de vida de las
personas. La energia empleada para transportar a una persona a una
distancia determinada es la base que determina la mayor o menor eficiencia
de cada sistema de transporte y el grado de repercusion de muchos de los
impactos producidos. “Cuanto mayor es la energia total requerida menor
sera su eficiencia y mar su coste econoémico” (Ecologistas en accion, 2007).
El automévil es el medio que consume mas energia; cuatro veces mas que
el autobus para el mismo namero de viajeros y se lo sitia como el principal

responsable de la contaminacion y esto se debe por el trafico vehicular.

24



IMAGEN 1: TRANSPORTE PUBLICO
Fuente: Autor

En la Av. Rodolfo Baquerizo Nazur existe la mayor cantidad de parqueos,
por lo que el espacio para el peatéon es mucho menor que para los modos de

transporte privados motorizados.

| A

IMAGEN 2: VEHICULOS ESTACIONADOS EN LA ALBORADA
Fuente: Autor

La presencia de obstaculos y las estrechas aceras dificulta los
desplazamientos y las trayectorias del peaton. Esto acarrea que en mucha
de las ocasiones los peatones ocupen el lugar de la trayectoria de los
vehiculos. La escasa arborizaciébn que produce sombra y la deficiencia de
areas verdes desincentiva a que las personas del sector se desplacen a pie
hacia las zonas de mayor comercio en La Alborada, tal como se aprecia en
las imagenes 3 y 4. Adicionalmente, la poca circulacién de efectivos de la

policia, la escasa iluminacién y la falta de sefiales de transito que promueven
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la intensidad del tréfico vehicular dificultan los desplazamientos tanto a pie
como en vehiculos no motorizados (ver imagen 5).

IMAGEN 3: OBSTACULOS DIFICULTA EL DESPLAZAMIENTO DEL PEATON
Fuente: Autor

i

IMAGEN 4: PEATON OCUPA ESPACIO DEL VEHICULO
Fuente: Autor

o e

AL
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IMAGEN 5: INSEGURIDAD VIAL
Fuente: Autor
Concerniente a las paradas de transporte publico, estas son escasas e
incomodas, incluso existe ausencia de proteccion para las altas
temperaturas que tiene la ciudad de Guayaquil, como se observa a lo largo
de la Av. Rodolfo Baquerizo Nazur, José Maria Egas, entre otros. Se aprecia
un irrespeto a las sefales de transito por parte del peaton especialmente

concerniente a los cruces indebidos.

IMAGEN 6: INCOMODAS PARADAS PARA EL TRANSPORTE PUBLICO
Fuente: Autor

La contaminacion del aire es otro de los problemas asociados a la explosion

del vehiculo motorizado, debido a la presencia de gases como: Monoxido de
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Carbono (CO), Material Particular (PM) y Dioxido de Nitrogeno (NO2), en el
interior de ciudadela. Otra de las principales fuentes de contaminacion que
produce el automovil en horas de alta congestion es la acustica, un sonido
molesto que es desagradable y puede producir efectos nocivos fisiolégico y

psicolégico para los habitantes del sector.

La escasa sefializacion vial y el irrespeto a las sefiales de transito pueden
traer consecuencias irreparables especialmente a las personas con
discapacidad reducida o nifios ya que al utilizar zonas exclusivas para
vehiculo puede ocasionar accidentes. La falta de efectivos policiales y la
deficiente iluminacion por las noches ocasiona que aumenta la cifra a un

45% de actos delictivos en el sector (Encuesta de Movilidad).

Conociendo estos problemas ¢COmo garantizamos la seguridad de los
habitantes en los desplazamientos a pie o en bicicleta? ¢Cbémo reducir la
presencia masiva del automoévil en La Alborada, manteniendo una
coexistencia entre todos los modos de transporte? ¢Serd posible

acostumbrarse a otro modo transporte?, de ser asi ¢ CoOmo se realizaria?

1.3.JUSTIFICACION DEL TEMA

La movilidad urbana es una necesidad basica de las personas que de ser
satisfecha, de manera que el esfuerzo que requieran los desplazamientos
necesarios para acceder a bienes y servicio no trascienda negativamente en
la calidad de vida ni en las posibilidades de desarrollo econémico, cultural,
educativo, de los ciudadanos; Por otro lado, la movilidad es también un
derecho fundamental que debe estar garantizado, en igualdad condiciones a

toda la poblacion.

El uso de los vehiculos constituye en un aspecto fundamental para la
habitantes ya que el desarrollo de las actividades diarias depende en gran
medida de la facilidad de desplazarse hacia otro lugar, se ha visto factores
que dificultan la movilidad tales como: la congestion en las horas pico, la
dificultad para desplazarse producto de los obstaculos, la dominacién del

espacio vehicular frente al peaton, entre otros.
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Se busca resolver los problemas practicos descritos anteriormente, ya que
puede servir como base para implementar sus resultados en otros sectores
de la ciudad, por lo tanto, beneficiara directamente a los habitantes de La
Alborada ya que contarian con la implementacion de la propuesta, contarian
con un entorno urbano mas seguro, amigable para el medio ambiente,
favorable a para los desplazamientos a pie y en bicicleta, ademas de un

trafico mas pacifico.

Esta investigacion tiene un valor tedrico ya que contribuird a demostrar que
una integracion de las politicas de uso de suelo y transporte a parte de
mejorar la movilidad del sector, lo hara con la calidad de vida, a través de la
incorporacion de nuevos uso de suelo, mejorard las condiciones de
caminabilidad y contribuird a disminuir la contaminacion producida por los

modos de transportes motorizados.

1.4.0OBJETIVO DE ESTUDIO

1.4.1. OBJETIVO GENERAL
Disefiar una estrategia integrada de uso de suelos y de transporte no
motorizado en el sector de La Alborada de la ciudad de Guayaquil con la

finalidad de mejorar los niveles de habitabilidad de la zona.

1.4.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS
e Incrementar los desplazamientos no motorizados en la ciudadela La
Alborada de la ciudad de Guayaquil mediante el aumento de la
proporcion de usos mixtos en la zona, como la red de espacios
publicos y locales comerciales, que favorezcan la proximidad y una
mayor presencia de peatones.
e Reducir la congestion vehicular del sector de La Alborada.
e Incrementar los beneficios ambientales en el sector de La Alborada
1.5.ALCANCE
De acuerdo al objetivo general se disefiara una estrategia integrada que
incremente el uso medios no motorizados en el sector de La Alborada en las
(14 etapas), entre las avenidas principales son la: Av. Francisco de Orellana,

Av. Ing. Baquerizo Nazur, Av. Isidro Ayora. Intersecciones: Av. Agustin
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Freire, Av. José Maria Roura, José Maria Egas, Av. Demetrio Aguilera Malta,

Av. Benjamin Carrion y Av. Gabriel Roldds Garcés. El sector de La Alborada

comprende un area de 3.800 hectareas, perimetro 10,46 km, abarca a

300.000 habitantes y 11.500 predios aproximadamente. Se desarrollara las

siguientes actividades:

Ubicacion georreferenciada de los obstaculos en La Alborada que
impiden al peatdén desplazarse libremente por el sector delimitado
(arboles, postes, etc.), asi como la determinacion de la capacidad de
la acera y los niveles de servicio en la Av. Rodolfo Baquerizo Nazur.
Elaboracion de una propuesta conceptual para mejorar el entorno
urbano del sector, con arreglo en calles, fachadas, arbolados, usos
mixtos y otros que incrementen los desplazamientos para aumentar
los desplazamientos no motorizados (caminata y bicicleta).
Determinaciéon de los impactos de la propuesta de intervencion en la
congestion vehicular, calidad del aire, y el tiempo de desplazamiento

en las zonas de intervencion.

1.6.HIPOTESIS

Con una mejora del entorno urbano mas un incremento en los usos
no residenciales en el sector de La Alborada y una mejora en la
seguridad, se logrard que los residentes de la ciudadela que se
desplazan en vehiculos motorizados para realizar sus actividades de
recreacion, compras y otros dentro de la ciudadela y hacia los
principales centros comerciales, realicen sus desplazamientos en el
mismo sector y en modos no motorizados y por consiguiente se
mejore la movilidad del sector.

Eliminando los parqueos en la avenida principal e implementando una
tarifa de parqueo, desincentivara el uso del vehiculo y aliviara la

congestion vehicular.
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1.7.METODOLOGIA

Para el logro de los objetivos del trabajo de titulacién, se realizé un
diagnostico que involucré la determinacion del porcentaje que ocupa el
peaton con respecto al vehiculo. Se efectué un conteo de peatones en la
Avenida Rodolfo Baquerizo Nazur para determinar la capacidad de la via
peatonal mediante dos escenarios: el primero con obstaculos y el segundo
sin obstaculos. Dependiendo del valor obtenido, se determind el nivel de

servicio que ofrece al peatdn.

Para determinar los problemas que afectan al sector y los factores que
dificultan los desplazamientos a pie y en bicicleta se emplearon fuentes
primarias como la elaboracién de encuestas en el sector, ubicacion
georreferenciada de los obstaculos, y fuentes secundarias como informacién
del Municipio de Guayaquil, Ministerio del Ambiente, estudios,

investigaciones y entre otros.

Para la obtencion del flujo vehicular se realizaron estudios de trafico
mediante un conteo de vehiculos en las tres vias principales: Av. Francisco

de Orellana, Av. Rodolfo Baquerizo Nazur y Av. Isidro Ayora.

Para la elaboracion de propuesta, se realizard una o dos alternativas
conceptuales en el que se indiquen las modificaciones en el entorno urbano,
y para medir el impacto de la propuesta se emplearan indicadores de

sostenibilidad en la calidad del aire, tiempo de tréfico, etc.
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CAPITULO 2: MARCO TEORICO

2.1. MOVILIDAD URBANA: Definicién

La movilidad urbana es un término dificil y complejo determinarlo ya que se
lo ha interpretado de diferentes formas, y al que se dan significados y se
asocian a valores diferentes. Segun el diccionario de la Real Academia
Espafiola, movilidad es la cualidad de movible o de recibir movimiento, y
urbano es perteneciente o relativo a la ciudad. Por lo tanto podria definir

movilidad urbana como la cualidad de moverse o desplazarse en la ciudad.

2.2.MOVILIDAD URBANA Y DESARROLLO SOSTENIBLE

Se define el desarrollo sostenible como el desarrollo que satisface las
necesidades de las generaciones presentes sin comprometer las
posibilidades de las generaciones futuras para satisfacer sus propias
necesidades.

Se incorporé en la segunda “Cumbre de la Tierra” (Rio de Janeiro, 1992) la
siguiente definiciobn que el desarrollo sostenible tiene que apoyarse sobre
tres pilares: el progreso econdmico, la justicia social y la preservacion del

medio ambiente.

Un modelo sostenible de movilidad urbana tiene que asegurar la proteccion
del medio ambiente, mantener la cohesién social y la calidad de vida de los

ciudadanos y favorecer el desarrollo econémico.

GRAFICA 1: DESARROLLO SOSTENIBLE
Fuente: (Obra Social Caja Madrid, 2010)
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2.3.MOVILIDAD HUMANA UN DERECHO
“La movilidad humana es un fendmeno social que ha estado presente en la
historia de la humanidad, y desde este reconocimiento los ordenamientos

juridicos de todos los Estados han tratado de regularlo.

Entendemos por personas en movilidad a quienes por cualquier otro motivo,
voluntariamente o no, se han desplazado, de un Ilugar a otro,
independientemente las circunstancias en que realicen el desplazamiento, la

distancia que se recorra o el tiempo que permanezca en el lugar de destino.”

Articulo 22: Inciso 1. Toda persona que se halle legalmente en el territorio de
un Estado tiene derecho a circular por el mismo y, a residir en él con
sujecion a las disposiciones legales (Ministerio de Justicia y Derechos
Humanos, 2010).

2.4.DEFICIENCIA DE LA MOVILIDAD URBANA

La deficiencia en la movilidad han restringido por lo tanto los derechos de los
habitantes en las ciudades; los tiempos invertidos en los traslados, el costo
econdémico y el impacto en el presupuesto familiar, asi como la inseguridad
que se vive en los trayectos, han deteriorado las condiciones de vida de la
poblacion. Haciendo un balance general, la Regién esté lejos de contar con
sistemas de movilidad eficientes que favorecen al desarrollo social y
econdémico, que permitan a las personas acceder a servicios, oportunidades

laborales, educativas y que favorezcan el disfrute pleno de la ciudad.

La falta de integracion del transporte con la planeacién del desarrollo urbano,
sin prever cualidades para la conectividad, ha sido la causa principal del
modelo desarticulado de movilidad que predomina en las ciudades, asi
como de las pérdidas que esta situacion genera por las externalidades
negativas que origina, como son: descenso en la productividad econémica,
impacto en la salud de los habitantes y en la calidad de vida y el deterioro
ambiental (ONU-Habitat, 2015).

33



2.5.BENEFICIOS DE LAS AREAS VERDES URBANAS

No podemos pasar por alto que la mayoria de los trabajos realizados sobre
los beneficios que aportan las areas verdes urbanas a la poblacion estan
llevadas a cabo en Norteamérica y en paises del Norte de Europa. Esto no
quiere decir que no exista investigaciones interesantes en el campo de la
Ecologia Urbana en Latinoamérica o0 en los paises mediterraneos, sino que
estas investigaciones apenas transcienden a los canales de difusion
cientifica, ya que suelen estar copados por paises con mas tradicion y
experiencia en el campo del uso, gestion y planificacion de los espacios

verdes urbanos.

La importancia de las areas verdes en las ciudades radica en los efectos
positivos que tienen sobre la poblacién residente, efectos que pueden
manifestarse en varios ambitos de caracter social: “En la conciencia
ambiental o ecoldgica; en el proceso de enraizamiento (embeddedness) de
la comunidad y de construccion de entidades socio culturales, en el
sentimiento de seguridad, o en la salud mental y fisica de los ciudadanos

entre otros.” (Carlos Priego Gonzéalez de Canales, 2009)

2.6.AREAS VERDES EN CIUDADES LATINOAMERICANAS
Las areas verdes son esenciales para el desarrollo sostenible. Los parques,

plazas junto con arboles urbanos no solo definen en gran medida la
identidad y el atractivo de las ciudades: estos espacios abiertos contribuyen
ademas a la calidad de vida de sus habitantes. Sin embargo, existe un
minimo de espacio verde recomendable. Uno de los mas mencionados en
internet es el tipico minimo de 9 m? de areas verdes por habitante, que
habria recomendado la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) a principio
de los afios 90 (Terraza, 2012). Por otro lado la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU) recomienda a los paises que las ciudades deben
tener por lo menos 16 m? de areas verdes por habitantes (Fundacion Mi
Parque, 2012).

Segun un estudio realizado en 386 ciudades de Europa por Fuller y Gastén
en el afio 2009, hace referencia en ciudades con valores semejantes de

densidad poblacional de Latinoamérica, que posee un rango de 4 m? por
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habitantes en Céadiz (Espafia) o Reggio Calabria (Italia) hasta 300 m? en
Liega (Bélgica). Este estudio es determinante en un aspecto: los paises del
Sur y del Este de Europa (Espafia, lItalia, Portugal, Grecia, Polonia,
Republica Checa, Bulgaria, etc.) parecerian estar mas cercano a un
promedio entorno a los 10-15 m? por habitante, mientras que los del Norte
(Escandinavia, Alemania, Holanda, Bélgica, etc.) estaran por encima de los
50 m? por habitante. Otro estudio realizado a 25 ciudades por Levent,
Vreeker y Nijkamp en el 2004, indica que los rangos de areas verdes estan
entre 2,6 m? por habitante en Estambul (Turquia) y 11,8 m? por habitante en
Sarajevo (Bosnia y Herzegovina) hasta 144 m? por habitante en Edimburgo

(Escocia), con unos promedios cercanos a los 49 m? por habitante.

De acuerdo a los estandar recomendado por la OMS y a la media Europea,
las ciudades en Latinoamérica se encuentran por debajo, siendo Curitiba
(Brasil) la excepcion, que al parecer han decidido esmerarse para superar
con creces las metas impuestas por los organismos vigentes. Con un total
de 52 m? por habitante, se destaca por sobre las demas ciudades del
mundo, ya que no solo es considerada como capital ecoldgica de Brasil, sino
que también es una de las ciudades que encabeza el ranking de ciudades

con mas areas verdes por habitante.

A continuacién presentamos otras ciudades de Latinoamérica:

CIUDAD PAIS M2 POR HABITANTE

Belo Horizonte Brasil 18,3
Bogota Colombia 4,1

Buenos Aires Argentina 6,12
Ciudad de México México 28,4
Curitiba Brasil 51,52
Guadalajara México 2,53
Guayaquil Ecuador 1,12
Lima Peru 2,03
Medellin Colombia 5,01
Montevideo Uruguay 9,24
Porto Alegre Brasil 13,62
Quito Ecuador 20,40
Rio de Janeiro Brasil 58,00
Santiago Chile 26,12
Sao Paulo Brasil 54,73

TABLA 1: AREAS VERDES DE ALGUNAS CIUDADES DE LATINOAMERICA

Fuente: (Terraza, 2012); (INEC, 2010); (Siemens, 2010)
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GRAFICA 2: AREAS VERDES DE ALGUNAS CIUDADES DE LATINOAMERICA
Fuente: (INEC, 2010)

2.7.INDICE VERDE URBANO - ECUADOR

El Instituto Ecuatoriano de Estadistica y censo realizo un calculo de areas
verdes en m? considerando como areas verdes los parques y las plazas,
ademas, se consider6 la poblacién residente en sectores urbanos de la

cabecera provincial y cantonal.

En Ecuador existe un déficit de 4,31 m? con respecto al que indica la

Organizacion Mundial de la Salud (OMS).
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GRAFICA 3: DEFICIT DE AREAS VERDES
Fuente: (INEC, 2010)
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El 95 % de los municipios del pais no cumple con las recomendaciones
dadas por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)
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GRAFICA 4: MUNICIPIOS DEL PAIS NO CUMPLEN CON LAS RECOMENDACIONES DE
LA OMS
Fuente: (INEC, 2010)

Tan solo 10 cantones ubicados en la region Sierra y Amazonia cumple con

las recomendaciones de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS)

CANTONES PROVINCIAS | M2 POR HABITANTE
Mera Pastaza 23,82
Quito Pichincha 20,40

Huamboya Morona Santiago 15,98
Mocha Tungurahua 14,97

El Pan Azuay 14,43
Pablo Sexto Morona Santiago 13,93
Sigchos Cotopaxi 13,41
Paute Azuay 12,60
Quero Tungurahua 12,06
Saquisili Cotopaxi 11,05

TABLA 2: CANTONES QUE S| CUMPLEN CON LAS RECOMENDACIONES DE LA OMS
Fuente: (INEC, 2010)

Segun este estudio en la provincia del Guayas el canton de Samborondén

presenta un indice de verde urbano de 6,67 m? por habitante, mientras que
la capital de la provincia, Guayaquil presenta un valor de 1,13 m? por
habitante al 2010.
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4,69m?fhab. gm?/hab.
SAMBORONDON : 6,67

COROMEL MARCELING MARIDUERA 5,51
DAULE 1,56
GENERAL ANTONIO ELIZALDE (BUCAY) | 1,34
SANTA LUCIA 1,27
ELOY ALFARO [DURAN) | 1,22
GUAYAQUIL w113
BALAO 0,89
SAN JACINTO DE YAGUACHI 0,88
NARCISA DE JESUS 0,77
BALZAR 0,77
SIMON BOLIVAR 0,74
ISIDRO AYORA 0,68
LOMAS DE SARGENTILLO 0,68
NARANIAL | 0,65
GENERAL VILLAMIL (PLAYAS) 0,51
PALESTINA | 0,47
ELSALITRE (LAS RAMAS) 0,42
COLIMES 0,41
MNARANNTO 0,41
MILAGRO 0,40
ALFREDO BAQUERIZO MORENO 0,39
PEDRO CARBO 0,37
EL TRIUNFO 0,29
VELASCO IBARRA |~ 0,24

22

GRAFICA 5: INDICE VERDE DE LOS CANTONES DE LA PROVINCIA DEL GUAYAS
Fuente: (INEC, 2010)

2.8.EXPANSION URBANA
La huida de los estratos altos hacia la periferia de las ciudades o proceso de

la sub-urbanizacion es un fendmeno frecuente en muchas ciudades del
mundo. La dispersién consume mas tierra que otros tipos de urbanizacién
tradicional, porque apunta a una imagen de baja densidad. Este proceso
suele tener significados negativos los residentes de los barrios en proceso
de expansion tienden a emitir mas contaminacién por persona y a utilizar

mMas recursos agua, salud entre otros (Wikipedia, 2016).

2.8.1. USO DEL SUELO
Los sistemas de transporte consumen una gran cantidad de suelo. Esto

ocurre debido a la circulacion de vehiculos como en los estacionamientos.
También existe la forma de instalaciones complementarias, como terminales

de transporte publico, gasolineras oficinas y depdsitos relacionados con los
modos de transportes.

Se determin6 que algunos paises desarrollados que las vias ocupan areas
proporcionalmente grandes (cerca del 20%) frente al area urbana. Al sumar

las areas relacionadas con servicios de apoyo al transporte a esos valores,

la cifra sera mucho mas alta. En ese caso, inicialmente se puede separar el
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espacio consumido para la circulacién de lo que es usado en posicién
estacionaria, asi como evaluar por separado dos distintos modos de

transporte, como el individual, el colectivo y el de carga.

PAISES EN DESARROLLO | AREAS DE VIAS (%)
Calcuta, India 6,4
Shanghai, China 7.4
Bangkok, Tailandia 11,4
Seldl, Corea 20,0
Nueva Delhi, India 21,0
Sao Paulo, Brasil 21,0

PAISES DESARROLLADOS

Nueva York, EEUU 22,0
Londres, Reino Unido 23,0
Tokio, Japén 24,0
Paris, Francia 25,0

TABLA 3: AREA OCUPADA POR LAS VIAS EN RELACION CON EL AREA URBANA
Fuente: (CAF, 2010)

2.9. SUPERMANZANA
Todo vehiculo que circula en la periferia de una superficie, al area interior se
lo denomina supermanzana. Al crear las supermanzana se busca reducir la
cantidad de vehiculos de paso, esto tampoco quiere decir que esta zona es
estrictamente para el uso del peaton. La supermanzana son espacios donde
los vehiculos motorizados pueden circular entre a 10km/h en el cual esto
sustituye a espacios donde se circula a 30km/h. Lo que se busca es que en
el interior de la supermanzana el vehiculo se acomode a la misma velocidad

del peatdn para que esta garantice su accesibilidad.
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Modelo Actual Modelo Supermanzanas

L
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_@_ SENALIZACION VERTICAL BICICLETA (CONTRA SENTIDO) (e SERVICIOS URBANOS Y URGENCIAS e RED BASICA DE CIRCULACION
PASO LIBRE DE BICICLETAS (L= TRANSPORTISTAS DUM PLATAFORMA UNICA (PRIORIDAD PEATONES)

GRAFICA 6: MODELO DE SUPERMANZANA
Fuente: (Ajuntament de Barcelona, 2014)

2.10.PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL

Cada vez que las sociedades crecen se hacen mas complejas, relativamente
el territorio se reduce mas, sus recursos no se abastecen en su totalidad a
toda la poblacion, por tanto, la ordenacion territorial son cada vez mas

necesarias y actualmente son conveniente.

“La ordenacion territorial significa poner en orden las actividades humanas
sobre un determinado territorio para disminuir e idealmente eliminar sus

conflictos.” (Prefectura del Guayas, 2012)

El propédsito de este plan es delimitar los diferentes usos a que pueda
destinarse el territorio en funcion de su aptitud funcional, potencial natural y
capacidad de carga, de todas sus unidades territoriales e ambientales

especificas.

2.11. COMPORTAMIENTO PEATONAL

Debido a la versatilidad que tiene el movimiento del cuerpo humano y su
gran desenvolvimiento en el medio, el peaton habia sido considerado un
problema menor en los analisis de infraestructura urbana. Aunque en los

altimos afios el ingeniero en trafico ha empezado a tomar en consideracion
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qgue el peatdén debe ser el elemento mas significativo para el disefio de

sistemas urbanos.

En las zonas urbanas la mayoria de las avenidas son utilizadas
colectivamente por el vehiculo y el peaton, lo que hace necesario el estudio
del binomio peaton-automovil para poder planificar una estructura acorde al

automovil y al peaton.

Segun Luis Bafén Blazquez se ha comprobado que la maxima distancia
admitida por el peatdn para desplazarse sin usar ninglin medio de transporte
motorizado es de 300 m. aproximadamente, esto se debe tener como dato
para el proyecto de infraestructura. Asi mismo, la velocidad media es de 70
m/min, es decir unos 4 km/h aproximadamente. Existen otros tipos de
peatones ademas una amplia gama de velocidades, segun Transport
Research Board norteamericano las velocidades varian entre 40 — 50 m/min
para aquellos que miran los locales o tiendas y 80 m/min para los

estudiantes (Luis Bafion Blazquez y José Bevia Garcia, 1999).

2.12. TERMINOLOGIA EMPLEADA
Para el estudio de la circulacién peatonal se empleara la terminologia de la
Ingenieria en trafico adaptando y reemplazando otros términos en base a la

distinta naturaleza, definiremos asi lo siguiente:

e Velocidad peatonal (V). es la velocidad media del peaton y es
expresada en metros sobre segundo generalmente, es media de
acuerdo al tiempo que tarda un peaton en cruzar determinada zona de la

avenida.

3
-

Il
-

Donde n es el numero de peatones y L longitud del tramo considerado.

e Ancho total (A): es aquella longitud total de la acera mas la calzada.
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Ancho efectivo (Ag): es el ancho que dispone el peatdn para circular. Se
lo determina restando el ancho total (A) y los diferentes obstaculos
existentes entre ellos: fachada, escaleras, postes de alumbrado publico,
jardineras, arbolado, etc.

AEzA—Zn

Intensidad peatonal (I): es el nUmero de peatones que transita en una
determinada seccion de la avenida y se lo expresa en unidad de tiempo

(pt/min) o de acuerdo en el aforo en intervalo de 15 minutos (pt/15min).

_ Numero de peatones
Tiempo

I

Intensidad unitaria (i): se lo determina dividiendo la intensidad peatonal
() con el ancho efectivo (Ag) y este valor se lo emplea para obtener el
nivel de servicio de la infraestructura peatonal. La intensidad unitaria se

lo expresa en peatones por minuto y por metro de ancho (pt/min/m).

Densidad peatonal (6): es el resultado de dividir el nUmero de peatones
existentes por unidad de superficie, dentro de la zona peatonal que se va

a estudiar. Se lo expresa en peatones por metro cuadrado (pt/m?).

s=n
S

Ocupacion o Superficie peatonal (Q): es lo inverso de la densidad

peatonal, se divide la superficie por el nUmero de peatones existentes,

esto define el nimero de metros cuadrados que ocupa cada peatdén y se

lo expresa en metros cuadrados por peatdn (m?/pt).
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2.13.BASE DE LA CIRCULACION PEATONAL
La base de la circulacion peatonal son similares a los establecidos para los
vehiculos, asi como las principales magnitudes que son: intensidad,

capacidad, densidad y nivel de servicio.

Se presenta una serie de factores complementarios que influyen en la

utilizacion de algunas vias, como son:

Comodidad: se refiere a aspectos de tipo ambiental, como la proteccion
frente a agentes atmosféricos (sol, lluvia o nieve), presencia de lugares
climatizados, marquesinas, lugar de descanso y entre otros elementos que
sean atractivos para el peatdén, ademas, el buen estado de la via dedicada

exclusivamente para el peaton.

Conveniencia: esto ayuda a facilitar y encauzar el desplazamiento de los
peatones, a esto se refiere aspectos como la distancia total de caminada,
pendientes, numero de aceras, sefializacion y plano de situacion.

Sequridad Vial: este se consigue separar el trafico peatonal y el trafico

vehicular empleando una infraestructura que sean adecuadas para los
mMismos.

Sequridad publica: comprende aspectos como la calidad del alumbrado

publico, campo de visibilidad, indice delincuencial entre otros.
Economia: este hace referencia a los costos que ocasiona el usuario por
conceptos de demoras y contratiempos, la densidad de locales comerciales

y la relacién del valor en alquileres de inmobiliario.
Ademas existen dos tipos de circulaciéon peatonal:

e |Individual: cada peaton circula libremente y variando su velocidad a
voluntad, esto se da en vias peatonales de baja utilizacion.

e En grupo o peloton: esto se refiere cuando el peatén circula en grupo

hacia una misma direccién y sentido, esto se da en vias peatonales de

alta utilizacion.
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2.14. TIPOS DE PEATON

Como es de conocimiento general un peaton es una persona o individuo que
se desplaza a pie por espacios publicos. Es importante conocer que no
todas las personas se desplazan con la misma velocidad y tiene la misma
movilidad para esquivar obstaculos o rebasar a otra persona que se
encuentra delante. Para realizar un disefio de infraestructura necesitamos

conocer los diferentes tipos de peatones:

2.14.1. ANCIANOS
Los ancianos de acuerdo a su edad aparecen ciertas enfermedades que le

dificulta su movilidad entre ellas tenemos las siguientes caracteristicas:

e Problemas en la vision

e Problemas auditivos

e Dificultad en evitar un obstaculo

e Reduccion su velocidad de marcha
e Reduccion de habilidades

e Es propenso a contraer enfermedades por el sol

QR

IMAGEN 7: PEATON ANCIANO
Fuente: (Google, 2016)
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2.14.2. NINOS
Los nifilos son vulnerables a tener algun accidente cuando no estan
acompafados de un adulto. Las caracteristicas de los nifios como peatén

son las siguientes:

e Baja estatura

¢ Algunos dificulta leer

e Desconocen las sefales de transito
e Impulsivos

¢ No miden el peligro

IMAGEN 8: PEATONES NINOS
Fuente: (Google, 2016)

2.14.3. PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA

Es de suma importancia el disefio de espacios peatonales para estos tipos
de personas ya que las condiciones son totalmente diferentes con relacion a
los otros tipos de peatones. Las caracteristicas de este tipo de peatones son

las siguientes:

e Utiliza mas energia para su desplazamiento

e Requiere de ayuda para poder movilizarse

¢ Reduccion de agilidad, estabilidad y equilibrio.
e Reduccion en la velocidad de marcha

¢ Requiere de mas espacio en la zona peatonal
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IMAGEN 9: PEATON EN SILLA DE RUEDAS
Fuente: (Google, 2016)

2.14.4. INVIDENTE

Se lo denomina invidente a las personas que no ven en su totalidad y
requieren de un baston para poder esquivar obstaculos o de una persona
que lo ayude a movilizarse. Las caracteristicas para las personas invidentes

son las siguientes:

¢ Restringida la vision en su totalidad
e Reduccion en la velocidad de marcha
e Carencias en la audicién

e Dificultad en explorar el entorno

IMAGEN 10: PEATON INVIDENTE
Fuente: (Google, 2016)
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Existen otros tipos de peatones que pueden provocar incomodidad frente a

otros que caminan y son las personas que observan vitrinas o escaparate.

2.15.REQUERIMIENTO DE ESPACIOS

De acuerdo al Manual de disefio de infraestructura peatonal-urbana las
caracteristicas fisicas y las necesidades de los diversos tipos de peatones
(caminando, sentados o discapacitados) requieren de diferente espacios

para ellos se ha tomado Gréficas en diferentes escenarios.
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GRAFICA 7: DIMENSIONES DE LOS PEATONES CAMINANDO
Fuente: (Sandra M. Jerez Castillo)
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GRAFICA 8: DIMENSIONES DE PERSONAS SENTADAS
Fuente: (Sandra M. Jerez Castillo)

Los espacios que son designados para las personas con discapacidad varia
dependiendo de la capacidad fisica y el tipo de instrumento del que la

persona disponga.
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GRAFICA 9: DIMENSIONES ESPACIALES, LOS PEATONES CON DISCAPACIDAD
(SILLA DE RUEDAS)
Fuente: (Sandra M. Jerez Castillo)

GRAFICA 10: DIMENSIONES ESPACIALES, LOS PEATONES CON DISCAPACIDAD
Fuente: (Sandra M. Jerez Castillo)
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GRAFICA 11: DIMENSIONES ESPACIALES, LOS PEATONES CON DISCAPACIDAD
(INVIDENTE)
Fuente: (Sandra M. Jerez Castillo)
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2.16.CURVA VELOCIDAD VS DENSIDAD

Se puede observar que a medida que aumenta la densidad peatonal la
velocidad va disminuyendo debido a al poco espacio y capacidad de
movimiento, por otra parte cuando la densidad peatonal disminuye se
presentan velocidades de desplazamiento a flujo libre, pero cuando la

densidad alcanza niveles muy altos la velocidad puede llegar a ser cero.

En la siguiente Grafica se mostrara 3 tipos de peatones en donde se

observara la relacion velocidad vs densidad peatonal.
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GRAFICA 12: CURVA VELOCIDAD VS DENSIDAD PEATONAL
Fuente: (Highway Capacity, 2000)

2.17.CURVA VELOCIDAD VS OCUPACION O ESPACIO
En la siguiente figura se muestra la relacion entre la velocidad de
desplazamiento y el espacio disponible y se da a conocer algunos puntos

para definir el rango en donde desarrollar el criterio de nivel de servicio.
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GRAFICA 13: CURVA VELOCIDAD VS OCUPACION
Fuente: (Highway Capacity, 2000)

2.18. CURVA INTENSIDAD VS DENSIDAD
El estudio de la curva intensidad vs densidad o su inversa intensidad vs
ocupacion es importante desde el punto de vista de la capacidad de la via,

indicada por el valor maximo de la curva.
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GRAFICA 14: CURVA INTENSIDAD VS OCUPACION
Fuente: (Highway Capacity, 2000)

Esta curva representa la llamada relacion fundamental del trafico peatonal y

obedece a la siguiente ecuacion:

O, bien tal como se refleja en la curva,
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0
Es decir que para una velocidad determinada, la intensidad decrece

inversamente proporcional a la ocupacion.

2.19. CURVA VELOCIDAD VS INTENSIDAD

Esta curva muestra que cuando existen pocos peatones en una zona
peatonal determinada, hay espacio disponible para elegir velocidades de
marcha mayores que las normales. Esto quiere decir que a medida que la
intensidad aumenta, la velocidad disminuye debido a la interaccién entre

peatones.

Cuando este llega a niveles criticos donde existe una mayor cantidad de
peatones, la interaccion entre peatones se vuelve restringido y la velocidad

como la intensidad disminuyen y la situacién se vuele insostenible.
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GRAFICA 15: CURVA VELOCIDAD VS INTENSIDAD
Fuente: (Highway Capacity, 2000)

2.20.DISTRIBUCION DE LAS VELOCIDADES

Como ya se ha mencionado anteriormente no todos los peatones circulan a
la misma velocidad, si se realiza un estudio en sitio de las velocidades con la
que circula el peatdn se puede obtener una curva caracteristica de cualquier

distribucion normal.
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GRAFICA 16: DISTRIBUCION TIPICA DE LAS VELOCIDADES PEATONALES
Fuente: (Highway Capacity, 2000)

2.21.NIVELES DE SERVICIO

Los criterios para establecer los niveles de servicio estdn basados en
medidas subjetivas por lo tanto son valores aproximados, por otro lado, los
valores de intensidad, ocupacion, densidad peatonal o velocidad son aptos

para realizar una idea de la calidad de circulacion en la via.

De acuerdo a todos los criterios dados, se ha establecido varios niveles de
servicio para evaluar la calidad de la via, cuya nomenclatura ya se ha
establecido para los vehiculos. En la siguiente tabla se detallara los

siguientes niveles:

Ocupacion \% i i/
(m2/pt) (m/min) | (pt/min/m)

A >5,6 > 1,30 <16 <0.21
B > 3.7 > 1,27 <23 <0.31
C >2,.2 >1,22 < 33 <0,44
D >14 >1,14 <49 < 0,65
E > 0,75 >0,75 <75 <1.00
F <0.75 <0.75 Variable

TABLA 4: NIVELES DE SERVICIO
Fuente: (Highway Capacity, 2000)
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Nivel A: los peatones se pueden mover libremente sin tropezarse con otro
peatdn, pueden moverse en la trayectoria que deseen y ademas pueden

alternar su velocidad de marcha.

Nivel B: los peatones se pueden mover libremente sin tropezarse con otro
peaton, pueden alternar la velocidad de marcha pero su trayectoria podria

causar leves conflictos en los desplazamientos a pie.

Nivel C: las velocidades del peaton son en condiciones normales y puede
rebasar con respecto a otro peaton. El movimiento en direccidén contraria o
cambios de trayectos puede causar leves conflictos lo que hace que las

velocidades y flujos sean menores.

Nivel D: la libertad de elegir la velocidad de marcha en este nivel es
restringida, los rebases o crucen pueden ocasionar conflictos con otro
peatdn. La circulacién de los peatones son razonablemente fluida, pero la
friccién con otro peatdn es probable.

Nivel E: la velocidad normal de marcha del peatén se va a ver restringida, lo
que les exigira con frecuencia modificar y ajustar el paso. En su intento en
moverse hacia adelante es posible que intente el arrastre de pies. Los
rebases son posibles con extrema dificultad. La intensidad de este nivel se lo
identifica con la capacidad de la via peatonal, lo que origina interrupciones

en el flujo.

Nivel F: la velocidad de marcha se ve frecuentemente restringida y para
desplazarse hacia adelante solo lo realiza por arrastre de pie. Los cruces y
conflictos entre peatones son inevitables, los rebases son casi imposibles, el

flujo es inestable y puede producirse colas o aglomeraciones.

2.22.EFECTO DE LOS PELOTONES DE PEATONES

Para determinar los niveles de servicio se deben a los valores medios
tomados del conteo de peatones en el intervalo de 15 minutos. Aunque, las
intensidades pueden sufrir variaciones en periodos de tiempo mas

reducidos, llegando esta a duplicar el valor medio.
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Existen varias causas que originan la formacién de pelotones entre ellas
tenemos las zonas que son destinadas como paraderos para transporte
publico que dan salida a una gran cantidad de personas en cortos periodos,
otro es el inesperado estrechamiento de la via peatonal lo que provoca que
los peatones no dispongan de espacio suficiente para realizar rebases y se
vean obligados a cambiar su velocidad de marcha.

Se ha comprobado de manera experimental que la relacion que une la
intensidad media (i) y la intensidad de pelotones (i,) es una recta con la

siguiente ecuacion (Luis Bafidon Blazquez y José Bevia Garcia, 1999).

ip=1+13.12

Expresando las intensidades en peatones por minuto y por tiempo, siempre y
cuando la intensidad unitaria supere el valor de 1.67 pt/min/m, por debajo de

la cual apenas tiene dominio el efecto de los pelotones.

2.23.NIVEL DE SERVICIO EN LAS ZONAS ESTACIONARIA DE
PEATONES

Hay lugares en la cual el peaton se detiene temporalmente por motivo de

tomar el transporte publico (bus), cruzar la calle u observar a través de

alguna vitrina.

La medida de la calidad en estos lugares llamados de acumulacion o
aglomeracion, se rige por una serie de niveles de servicio, determinado en
funcion de la superficie media por peaton, la comodidad que experimenta el

mismo y el agrado de movilidad.

Los niveles de servicio aplicable para estos lugares se resumen en la

siguiente tabla:

A BJ|]CJ|DIJE]F
Q |[1.17 |0.90 | 0.63 | 0.27 | 0.18 | 0.18
mzpt) | = [ 1.170.90 [ 0.63 027 ] 0
d | 1.22]0.91]0.61] 0.61 ] 0.61
m) [~ 100 001 - -

TABLA 5: NIVELES DE SERVICIO EN ZONAS DE ACUMULACION
Fuente: (Highway Capacity, 2000)
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Las condiciones en cada nivel de servicio se describen a continuacion:

Nivel de servicio A: Son posibles los movimientos de parada y libre

circulaciébn a través de la zona de espera sin causar molestias a los

integrantes de la cola. La densidad peatonal es muy baja.

Nivel de servicio B: La circulacion es posible, aunque parcialmente

restringida en determinados momentos, sin molestar apenas a los

integrantes de la cola.

Nivel de servicio C: A diferencia del anterior nivel, aunque la parada y la

circulacion son posibles, se causan ciertas molestias a los peatones que se

hallan en espera.

Nivel de servicio D: Todavia es posible la parada sin que haya contacto

fisico; la circulacion en el interior de la cola se halla muy restringida y el
movimiento hacia delante solo es posible para todos los grupos en conjunto.

En este nivel, las esperas prolongadas resultan incomodas.

Nivel de servicio E: en la parda, el contacto fisico resulta inevitable,

imposibilitandose la circulacién dentro de los lugares de acumulacion de
peatones. La formacion de colas en este nivel debe solo prolongarse durante
breves periodos de tiempo para que no produzca una incomodidad

exagerada.

Nivel de servicio F: Practicamente todas las personas que forman la cola se

hallan en contacto fisico directo con aquellas que les rodean. Esta densidad
resulta extremadamente incomoda, no siendo posible ningln movimiento
dentro del lugar afectado. En grandes aglomeraciones, existe la capacidad

potencial de que se produzca situaciones de panico generalizado.
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2.24.USO DE LA BICICLETA Y SU IMPACTO PRODUCTIVO

Segun la embajada de Ecuador en los Paises Bajos el 84 por ciento de la
poblacién en Holanda tiene al menos una bicicleta. ElI 60 por ciento lo usan
para fines productivos y el 40 por ciento con fines deportivos y recreativos.
Se dice que la mitad de la poblacién en Holanda hace paseos en bicicleta y
se calcula que en el afio 2007 se hicieron 205 millones de viajes.

Para los Paises Bajos promover el turismo en bicicleta es una posible fuente
de ingresos muy importantes. De acuerdo a un estudio holandés se
argumenta que los gastos de los turistas que lo realizan en bicicleta son
comparables con los de otros turistas. Los gastos de los turistas en bicicleta
bordean los 750 millones de Euros, de este total unos 400 millones se

gastan en comida y bebida.

En la siguiente Gréafica se puede observar que los desplazamientos hasta
7,5 km. junto con la marcha a pie, hacen mas del 60 por ciento, lo que nos

indica la cultura y la actitud de los holandeses.

100% " | 4. T " . Bl Conductor/Pasajero de automdvi
90% . . Trem
BO% . L. — 1 L] - A it obuis tramda’metn
N e e e . :
0% | mEiay
30% || 1™ e e e .
20% ..... . re— SRR TS e
10% | | nx
0%

Total hasta 7.5km de 7.5kma 15 km 15km o mas
70% 1% 18% Proporcidn de tipos de distancia en todos los traslados

GRAFICA 17: DESPLAZAMIENTOS SEGUN EL MEDIO PRINCIPAL Y EL TIPO DE
DISTANCIA
Fuente: (Ministerie van Verkeer en Waterstaat)

Se estima que en Europa alrededor de 2,8 billones realizan viajes en
bicicleta por afio. Solo en Holanda, el cuatro por ciento de todas las
personas hospedadas son turistas que realizan viajes en bicicleta. En el afio
2008, caso 4 millones de las vacaciones internas se realizaron con el uso de
las bicicletas y en por lo menos un millon de esas, la bicicleta se utiliz6 méas

de la mitad del tiempo vacacional.

56



Paises Distancia (km)
Alemania 76.000
Paises Bajos 50.000
Red Nacional de ciclismo (Reino Unido) 10.500
Veloland Schweis (Suiza) 8.500
Dinamarca 12.500
Red Euro Velo prevista; ~65% ya en existencia 66.000

TABLA 6: DISTANCIA REALIZADAS EN BICICLETA
Fuente: (Emabajada del Ecuador en los Paises Bajos)

2.25.SEGURIDAD, BIENESTAR Y SALUD

Al igual que en los Paises Bajos y en cualquier parte de los paises del
Occidente, tienen un grave problema que es la falta de ejercicios que, unidos
a los malos habitos alimenticios, se traduce en sobrepeso, el 11 por ciento
de la poblacion en los Paises Bajos tiene problemas de sobrepeso
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat). Los médicos indican que las
personas estan disefiadas para moverse y que numerosas personas llevan
una vida sedentaria, a lo que se suma esto que también se desplazan

sentados tanto en sus vehiculos como en el transporte publico.

Cientificos sefialan que la bicicleta es el medio de transporte ideal para los
desplazamientos entre domicilio y el trabajo para acabar con la falta de
actividad fisica. Indican que media hora de ejercicio al dia es suficiente para
mantener un buen estado de salud, al igual que una alimentacién sana. Un
estudio demuestra que las bajas por enfermedad de los empleados que se
trasladan en bicicleta son sensiblemente inferiores a las del resto. Por lo
tanto, cualquier medida para fomentar el uso de la bicicleta entre los

empleados se amortizara facilmente.

2.26.EL USO BICICLETA Y EL CAMBIO CLIMATICO

El promover el uso masivo de la bicicleta puede tener impactos positivos en
cuanto al medio-ambiente y las emisiones de efecto invernadero. Cada
individuo que escoge trasladarse por bicicleta, una forma de movilidad que
no emite ningun contaminante a la atmosfera, reduce el uso de otros

vehiculos que dependen de los combustibles fosiles.
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En los paises como Francia, Espafia, Suecia, Italia, Inglaterra, México entre
otros han implementado el sistema de alquiler de bicicletas publicas a un
bajo costo. Con este sistema se busca promover el transporte sostenible
ademas el uso de la bicicleta como medio de transporte publico y mejora la

calidad del aire, entre otros factores.
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CAPITULO 3: METODOLOGIA

3.1.ESTUDIOS DE ORIGEN Y DESTINO

El estudio de Origen y Destino se basa en hacer encuestas domiciliarias
para determinar la demanda de viajes o bienes en un lugar determinado. A
su vez este estudio es el punto de partida para realizar modelos analiticos de

transporte.

De acuerdo a al trabajo de titulacion de la Srta. Melissa Idrovo se obtuvieron
resultados importantes para poder realizar un estudio de Movilidad Urbana.
Se tomo6 como base el estudio la ciudadela La Alborada este contiene a su
vez 14 etapas y aproximadamente 11.500 predios, para la elaboracion de la
encuesta se usO una muestra representativa del universo un 5% de los

totales de vivienda por cada etapa para obtener resultados mas confiables.

3.2.SELECCION DE LA ZONA DE ESTUDIO

Para este proyecto se realizé el estudio en la ciudadela La Alborada, tiene
14 etapas, la cual se encuentra habitada por 300.000 personas, cuenta con
area 3.800 hectéareas y 11.500 predios aproximadamente. La zona que se
consider6 para el estudio queda comprendida entre las calles: Av. Francisco
de Orellana, Av. Ing. Baquerizo Nazur, Av. Isidro Ayora. Intersecciones: Av.
Agustin Freire, Av. José Maria Roura, José Maria Egas, Av. Demetrio
Aguilera Malta, Av. Benjamin Carrion y Av. Gabriel Roldés Garceés.

Las etapas que se seleccioné para el estudio son las etapas Il, VI, VII, X, XI
y Xl debido a que estdn mas cerca de locales de mayor densidad

comercial y donde existen escasos niveles de iluminacion.

3.3.METODOLOGIA DE CALCULO

3.3.1. AFORO PEATONAL

De acuerdo a Luis Bafion Blazquez en el Manual de Carreteras, recomienda
realizar un aforo o conteo de personas en intervalos de 15 minutos punta. En
el tramo central entre dos esquinas se lo debe realizar en distintos periodos

de tiempo a lo largo del dia, para asi determinar las variaciones de la
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circulaciébn en cada sentido. Este valor es importante para calcular la

capacidad de la via peatonal.

3.3.2. CAPACIDAD DE LA VIiA PEATONAL

Para poder determinar la capacidad de la via peatonal en la Avenida Rodolfo
Baquerizo Nazur, se requiere antes determinar el ancho eficaz de la misma.
Para ello, debemos tener en cuenta de la presencia de obstaculos que
impidan el libre desplazamiento de los peatones por determinadas zonas de

la via peatonal.

En este caso, al tratarse de una zona comercial, consideramos que existen
locales comerciales en las fachadas. Ademas, debe considerarse el ancho
ocupado por el bordillo y el mayor de los elementos que se enumeraran a

continuacion, ya que todos estos se hallan alineados.

Una vez estudiado los problemas que afectan a los peatones y los
instrumentos con que se cuentan para enfrentarla, se procedera a analizar la
capacidad mediante dos escenarios: la primera sin obstaculos y la segunda

con obstaculos.

ELEMENTOS RESTRICCIONES | CONSIDERADA

Fachada con escaparates 0.90 m 0.90 m
Arbolado 0.61-1.22m

Postes de Alumbrado 0.75-1.10m 213m
Entrada Parqueaderos 1.66—-2.13m
Parada de Buses 1.73-1.95m

Bordillo (ancho estricto) 0.20m 0.20m

TOTAL RESTRICCIONES 3.23m

TABLA 7: RANGO DE LAS DIMENSIONES DE OBSTACULOS
Fuente: (Luis Bafion Blazquez y José Bevia Garcia, 1999)

Dado que no se cuenta con datos mas precisos, se seleccionara el

escenario mas desfavorable, escogiendo el ancho mas restrictivo.

El ancho efectivo a considerar parte de la siguiente formula:

Ac=A->'r
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Para determinar la capacidad de la via, que no es mas que la maxima
intensidad que esta puede acoger, se analizard la tabla de los niveles de

servicio y se tomara la intensidad correspondiente (lg).

La capacidad de la via se obtendra multiplicando la intensidad efectiva por el

ancho efectivo.
C = AE X IE

3.3.3. DETERMINACION DE NIVEL DE SERVICIO

Los Niveles de Servicio es un método mediante el cual se determina el
rendimiento que ofrece una via. Es una medida cuantitativa que explica las
condiciones de flujo y la percepcién de los peatones en el area donde se

movilizan.

En esta parte se debe realizar una operacion inversa; teniendo como dato la
intensidad peatonal, se la divide por el ancho efectivo (Ag), para conocer la

intensidad unitaria. El flujo de pelotones por minuto es:

_ Nudmero de peatones
- Tiempo

I

La intensidad unitaria la podemos determinar de manera inmediata:

Al comparar la tabla de los niveles de servicios se puede observar la calidad
qgue ofrece el tipo de via. La intensidad de los pelotones es de interés para
las vias que estan situadas cerca de los grandes centros comerciales, en la
gue su efecto las oleadas de pelotones tiene mucha afluencia. La intensidad

de los pelotones sera:

ip =i+ 13.12
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3.4. ENCUESTA SOBRE MOVILIDAD, SEGURIDAD Y VIAJES DENTRO
DEL SECTOR

Se desea conocer el medio de transporte usualmente empleado, la

frecuencia del uso del medio transporte ya sea este motorizado o0 no

motorizado. Adicionalmente, uno de los interrogantes que se plantean

responder en esta encuesta es conocer los motivos que tienen los residentes

de La Alborada para desplazarse a los centros comerciales mas cercanos y

los lugares que mas frecuentan. (Ver Anexo - Formato de Encuesta)
3.4.1. DETERMINACION DEL TAMANO DE LA MUESTRA

El universo o poblacién del cual se desean conocer la informacion tal como a
modos de transporte, frecuencia, motivos de viaje y otros sera los hogares
ubicados en las etapas II, VI, VII, X, Xl y Xlll de La Alborada, que ascienden
a 11.500 de acuerdo al censo del INEC 2010. Por lo que para que el estudio
tenga un nivel de confiabilidad del 95% y un margen de error del 5%, el
namero de residentes a entrevistar, que se determina a continuacién debe
ser 400.

El tamafio de la muestra se lo determiné con la siguiente formula:

- Z ' PON
e (N-D+Z*PQ

Donde:

n = muestra
Z=1,96
P=0,5
Q=05

E =0,05

N = 11500

Por lo tanto, n = 371,77.
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3.4.2. PROCEDIMIENTO DE CAMPO
e Para la ejecucion de las 400 encuestas se requirieron 5
encuestadores ubicados en sectores estratégicos de acuerdo a la
distancia de los centros comerciales.
e Las encuestas se realizaron durante 15 dias y entre semana en el
horario de 10:00 a 15:00, cada encuesta se lo realizé en un intervalo
de 20 a 30 minutos y se realizaba diario de 10 a 15 encuestas.

3.4.3. PROCESAMIENTO DE INFORMACION

Para simplificar la tabulacién de los datos de las encuestas, se realiz6 una
tabla de recopilacién de informacion en el programa de Excel en donde los
datos se lo ingresan de manera rapida y al mismo tiempo resumir los

resultados.

Los parametros que se analizaron en la encuesta de movilidad son los datos
generales, tipo de transporte que usan con frecuencia, motivos y razones por
la cual lo usan, el tipo de ambiente el cual motiva a la persona a desplazarse
a pie o en bicicleta, los problemas que afectan a estos desplazamientos, la
percepcion de inseguridad en el sector; la frecuencia con que visitan los
centros comerciales mas cercanos, motivos y razones por la cual se dirigen

a los mismos y que modos de transporte que emplean.
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CAPITULO 4: RESULTADOS

41.TIPO DE MOVILIDAD QUE USAN FRECUENTEMENTE LOS
HABITANTES DE LA ALBORADA

Los resultados que se muestran en la grafica 18, aproximadamente el 53%
de los hogares emplean el vehiculo propio para desplazarse a sus lugares
cotidianos y el 45% utilizan el servicio de transporte publico; Mientras que

apenas el 2% se desplaza en modos no motorizados.

MODO DE TRANSPORTE

2%

= VEHICULO PROPIO

= VEHICULO PUBLICO

TRANSP. PIEO
BICICLETA

GRAFICA 18: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE
Fuente: Autor

De acuerdo a la tabla 8 en la Etapa Il, el 30% aproximadamente de los
hogares emplean el vehiculo propio para desplazarse a sus lugares
cotidianos, el 31% utilizan el servicio de transporte publico y mientras que el
10% realiza sus desplazamientos en modos no motorizados. En la grafica 19
se puede observar que la mayoria de los viajes se los realiza con destino va

a casa, trabajo y seguido por estudio.

Modos de Transporte %
Vehiculo propio 30,00%
Expreso 29,00%
Vehiculo publico 31,00%
Tpte. pie o bicicleta 10,00%
Total 100.00%

TABLA 8: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE EN LA ETAPA Il
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)
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Etapall

Expreso
Va a casa 45%
Compras
Recreacion
Diligencias
Estudio
Trabajo

GRAFICA 19: MOTIVOS DE VIAJES REALIZADO POR LOS HABITANTES DE LA
ETAPA I
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

De acuerdo a la tabla 9 en la Etapa VI, el 30% aproximadamente de los
hogares emplean el vehiculo propio para desplazarse a sus lugares
cotidianos, el 34% utilizan el servicio de transporte publico y mientras un 4%
realizan sus desplazamientos en modos de transporte no motorizados. De
acuerdo la gréfica 20 se puede observar que la mayoria de los viajes se los
realiza con destino va a casa, seguido por trabajo y por estudio.

Modos de Transporte %
Vehiculo propio 30,00%
Expreso 32,00%
Vehiculo publico 34,00%
Tpte. pie o bicicleta 4,00%
Total 100.00%

TABLA 9: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE EN LA ETAPA VI
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

Etapa VI

Expreso
Va a casa 47%
Compras
Recreacion
Diligencias
Estudio

Trabajo

GRAFICA 20: MOTIVOS DE VIAJES REALIZADO POR LOS HABITANTES DE LA
ETAPA VI
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)
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En la tabla 10 en la Etapa VI, el 28% aproximadamente de los hogares
emplean el vehiculo propio para desplazarse a sus lugares cotidianos y el
50% utilizan el servicio de transporte publico; mientras que un 7% se
desplaza en modos de transporte no motorizado. En la grafica 21 se puede
observar que la mayoria de los viajes se los realiza con motivo de va a casa,

seguido con destino al trabajo y por estudio.

Modos de Transporte %
Vehiculo propio 28,00%
Expreso 15,00%
Vehiculo publico 50,00 %
Tpte. pie o bicicleta 7.00%
Total 100.00%

TABLA 10: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE EN LA ETAPA VII
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

Etapa VI

Expreso 5%
Va a casa 49%
Compras
Recreacion
Diligencias
Estudio

Trabajo

GRAFICA 21: MOTIVOS DE VIAJES REALIZADO POR LOS HABITANTES DE LA
ETAPA VII
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

En la tabla 11 en la Etapa X, el 48% aproximadamente de los hogares
emplean el vehiculo propio para desplazarse a sus lugares cotidianos y el
27% utilizan el servicio de transporte publico. En la grafica 22 se puede
observar que la mayoria de los viajes se los realiza con motivo de va a casa,

seguido con destino al trabajo y por estudio.
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Modos de Transporte %
Vehiculo propio 48,00%
Expreso 23,00%
Vehiculo publico 27,00%
Tpte. pie o bicicleta 2,00%
Total 100.00%

TABLA 11: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE EN LA ETAPA X
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

Etapa X

Expreso 9%
Va a casa 46%
Compras
Recreacion
Diligencias
Estudio

Trabajo

GRAFICA 22: MOTIVOS DE VIAJES REALIZADO POR LOS HABITANTES DE LA
ETAPA X
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

De acuerdo a la tabla 12 en la Etapa Xl, el 40% aproximadamente de los
hogares emplean el vehiculo propio para desplazarse a sus lugares
cotidianos y el 46% utilizan el servicio de transporte publico. En la gréfica 23
se puede observar que la mayoria de los viajes se los realiza con motivo de

va a casa, seguido con destino al trabajo y por estudio.

Modos de Transporte %
Vehiculo propio 40,00%
Expreso 12,00%
Vehiculo publico 46,00%
Tpte. pie o bicicleta 2,00%
Total 100.00%

TABLA 12: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE EN LA ETAPA XI
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)
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Etapa XI

Expreso
Va a casa 45%
Compras
Recreacion
Diligencias
Estudio
Trabajo

GRAFICA 23: MOTIVOS DE VIAJES REALIZADO POR LOS HABITANTES DE LA
ETAPA XI
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

De acuerdo a la tabla 13 en la Etapa XllII, el 36% de los hogares emplean el
vehiculo propio para desplazarse a sus lugares cotidianos y el 40% utilizan
el servicio de transporte publico. En la grafica 24 se puede observar que la
mayoria de los viajes se los realiza con motivo de va a casa, seguido con

destino al trabajo y por estudio.

Modos de Transporte %
Vehiculo propio 36,00%
Expreso 23,00%
Vehiculo publico 40,00%
Tpte. Pie o bicicleta 1,00%
Total 100.00%

TABLA 13: MODOS DE TRANSPORTE USADOS FRECUENTEMENTE EN LA ETAPA
Xl
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

Etapa XllI

Expreso 7%
Va a casa 46%
Compras
Recreacion
Diligencias
Estudio
Trabajo

GRAFICA 24: MOTIVOS DE VIAJES REALIZADO POR LOS HABITANTES DE LA
ETAPA Xl
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)
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4.2.VIAJES A CENTROS COMERCIALES

De acuerdo al estudio de origen vy destino los viajes en el interior de La
Alborada se deben a la presencia de los centros comerciales y los mas
visitados por los habitantes de La Alborada son el Mall del Sol, seguido del
City Mall y Rio Centro Norte (ver Grafica 25).

Centros Comerciales

m Mall del Sol
® Plaza Mayor
La Rotonda

m City Mall

H Rio Centro Norte

4% 4%

GRAFICA 25: VIAJES A LOS CENTROS COMERCIALES
Fuente: Autor

Tal como se aprecia en la grafica 26 indica el modo transporte se emplea
para realizar los viajes a los centros comerciales con mas frecuencia es el

Vehiculo Propio, seguida por el Transporte Publico.

Modos de Transporte

m Vehiculo Propio
® Transp. Publico

Pie o Bicicleta

GRAFICA 26: MODOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS PARA DESPLAZARSE HACIA
LOS CENTROS COMERCIALES
Fuente: Autor

En la gréfica 27 se puede apreciar que las personas que se desplazan al

City mall emplean el vehiculo propio, las personas que visitan el Rio Centro
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Norte usan el Transporte Publico, y las personas que visitan Plaza Mayor se
desplazan a pie o en bicicleta. Se puede observar ademés que La Rotonda y
Plaza Mayor son los centros comerciales mas frecuentados por las personas
para desplazarse a pie ya que estos se encuentran ubicacion céntrica en la

ciudadela.

Modos de Transporte

Pie o Bicicleta  m Transp. Publico  m Vehiculo Propio

5%

Rio Centro Norte 51%

44%

40%

City Mall
55%

La Rotonda
52%

Plaza Mayor

Mall del Sol
53%

GRAFICA 27: MODO DE TRANSPORTE HACIA LOS CENTROS COMERCIALES
Fuente: Autor

4.3.SEGURIDAD

Cerca del 34% de los habitantes de La Alborada manifiestan que han sido
victimas de algun acto delictivo en la ciudadela, siendo los transelntes los
mas vulnerables y los residentes de las Etapas Il y X, como se muestra en la
tabla 14.

Etapas Si NO

Il 45% 55%

Vi 35% 65%

Vil 15% 85%

X 40% 60%

XI 30% 70%

Xl 39% 61%

Transeuntes 54% 46%
Total 38,4% 61,6%

TABLA 14: VICTIMAS DE ACTOS DELICTIVOS EN LA ALBORADA
Fuente: Autor
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4.4. DESPLAZAMIENTOS A PIE Y EN BICICLETA

Concerniente al tipo de ambiente que incentiva a los habitantes de La
Alborada a incrementar sus desplazamientos a pie o en bicicleta, de acuerdo
a las tablas del 15 y 16, la mayoria expuso como muy importante que lo
harian si existiese amplias aceras, seguridad vial, parques, iluminacion y

resguardo policial

Habitantes de La Alborada

INDICADORES RE. TRAN.
Parques y Sitios de descanso 18% 27%
Resguardo policial 13% 12%
lluminacién 18% 18%
Amplias aceras 22% 18%
Seguridad vial 19% 11%
Generador de sombras (arboles) 10% 14%

TABLA 15: INDICADORES DE DESPLAZAMIENTO A PIE DE ACUERDO A LOS
RESIDENTES Y TRANSEUNTES
Fuente: Autor

INDICADORES RE. TRAN.
Parques y Sitios de descanso 18% 21%
Resguardo policial 13% 18%
lluminacién 31% 12%
Ciclovia/paqueos 22% 20%
Seguridad vial 6% 17%
Generador de sombras (arboles) 10% 13%

TABLA 16: INDICADORES DE DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA DE ACUERDO A
LOS RESIDENTES Y TRANSEUNTES
Fuente: Autor

4.5.RELACION ENTRE EL ESPACIO PEATONAL Y VEHICULAR
Se realizo el levantamiento de la Av. Demetrio Aguilera Malta y la Av.
Rodolfo Baquerizo Nazur para determinar el espacio destinado al vehiculo y

el peatdn en la via. Para ello se ubicd en espacios criticos para medir las

dimensiones tanto de acera, parqueo y calzada.

Actualmente en la Av. Demetrio Aguilera Malta el 21% de la via esta
dedicada al peaton y el 79% al trafico vehicular, mientras que la Av. Rodolfo
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Baquerizo Nazur el 19% de la via esta dedicada al peaton y el 81% al
vehiculo. (Ver grafica 29 y 30)

Av. Demetrio Aguilera Malta
Espacio para peatén: 3,1m
Espacio para parqueo: 5,6 m
Espacio de circulaciéon vehicular: 6,2 m
Ancho Total de Via: 149 m

TABLA 17: DIMENSIONES PROMEDIO DE LA AV. DEMETRIO AGUILERA MALTA
Fuente: Autor

Relacion Modal

B Peaton

m Vehiculo

GRAFICA 28: RELACION MODAL (AV. DEMETRIO AGUILERA MALTA)

Fuente: Autor

Av. Rodolfo Baquerizo Nazur
Espacio para peatén: 5,90 m
Espacio para parqueo: 3,45 m
Espacio de circulacién vehicular: 22,20 m
Ancho Total de Via: 3155m

TABLA 18: DIMENSIONES PROMEDIO AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR
Fuente: Autor
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Relacion Modal

M Peatdn

m Vehiculo

GRAFICA 29: RELACION MODAL (AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR)

Fuente: Autor

4.6. PROBLEMAS QUE AFECTAN AL SECTOR

En las encuetas realizadas los habitantes de La Alborada manifestaron que
uno de los problemas que mas aguejan es la inseguridad, la falta de
iluminacion, falta de paraderos, seguido por la falta de parqueos y areas

verdes (ver Gréfica 28).

Problemas

EXCESO DE TRAFICO VIAL
FALTA ARBOLIZACION

FALTA MARQUESINAS O...
FALTA PARQUEOS
FALTA PARQUES
FALTA ILUMINACION
FALTA CENTROS EDUCATIVOS
FALTA CENTRO DE SALUD
INSEGURIDAD
FALTA LINEAS DE BUSES

17%

17%

18%

GRAFICA 30: PRINCIPALES PROBLEMAS QUE AFECTAN A LOS HABITANTES DE LA
ALBORADA

Fuente: Autor
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4.7.DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO DE LA ACERA EN LA
AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR

Para este analisis se determiné el flujo de peatones en la zona de mas

afluencia, la Av. Rodolfo Baquerizo Nazur, y asi mismo se calculo el tamafio

de la acera, la cantidad y dimensiones de los obstaculos que mas influyen en

los desplazamientos a pie tales como postes de luz, sefiales de transito,

jardines, escaleras, etc. (ver imagen 11).

Ubicaciéon: Av. Rodolfo Baquerizo Nazur, Frente centro comercial Plaza

Mayor
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Leyenda
®  Obstaculos Superficie A 1 /3
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Perimetro_B
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IMAGEN 11: OBSTACULOS EN LA ALBORADA ACERCAMIENTO 1

Fuente: Autor
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Datos de Ubicacion Politico Administrativo
Provincia: Canton: Parroquia: Sector:
Guayas Guayaquil Tarqui La Alborada
Ubicacion Geogréfica
618000 620000 622000 624000
8
:
‘Guayaquil's
620000 622000
Leyenda
© Obstaculos Superficie A 2/3
s [ perimetro_a Superficie_B
g Perimetro_B
S
> " \<\ N o 3
S A\ AN NN bst3 |
PN b %, LY
oA, | ada™ Obstaculos
B, " e N b 5\ ‘o :

IMAGEN 12: OBSTACULOS EN LA ALBORADA ACERCAMIENTO 2
Fuente: Autor
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9766000

9765000

9764000

9763000

Datos de Ubicacion Politico Administrativo

£22000 £23000

9766000

9765000

9764000

9763000

Provincia: Canton: Parroquia: Sector:
Guayas Guayaquil Tarqui La Alborada

Ubicacion Geografica

618000 620000 622000 624000

9762000 9764000 9766000

9760000

Leyenda

Obstaculos Superficie A 3/3
D Perimetro_A Superficie_B

Perimetro_B

Obstaculos

IMAGEN 13: OBSTACULOS EN LA ALBORADA
Fuente: Autor
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IMAGEN 14: UBICACION DE ZONA A INTERVENIR LA AV. RODOLFO BAQUERIZO
NAZUR
Fuente: Autor

Awv. Rodolfo Baguerizo Wazaw

IMAGEN 15: SECCION TRANSVERSAL AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR
Fuente: Autor

INTERVALO NUM. PEATONES
13:00 13:15 147
1315 | 1330 | as0 |
13:30 13:45 160
13:45 14:00 186
14:00 14:15 208
1415 | 1430 | oo
14:30 14:45 200
14:45 15:00 166
15:00 15:15 140

TABLA 19: AFORO PEATONAL (AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR)
Fuente: Autor
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Dimension de la acera promedio:

Ancho de Acera (Ag) = 2,20m

Dimensiones de obstaculos:

Postes: 0,25m
Jardineria 2,05m
Arbolado 1,20 m

Kioscos 1,20 m

4.7.1. ESCENARIO 1
Para este analisis se plantea que en la acera no hay obstaculo. Para
determinar la capacidad de la via se toma el nivel E cuya es intensidad 75

pt/min/m de la Tabla 4 de los Niveles de servicio (Capitulo 2).

4.7.1.1. CAPACIDAD DE VIA
C == AE X IE

C =22 %750
C = 165 pt/min

4.7.1.2. CALCULO DE NIVEL DE SERVICIO

Datos:
Méaximo flujo de peatones: 226 pt.

Intensidad Peatonal:

_ Nudmero de peatones
Tiempo

I

_ 226 pt
" 15 min

I = 15 pt/min

Intensidad Unitaria:
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. 15pt/min
YT om

i = 6,85pt/min/m
Nivel de servicio:
i <16 . Nivel de sercio A

Nivel A: los peatones se pueden mover libremente sin tropezar con otro
peatdn, pueden moverse en la trayectoria que deseen y ademas pueden

alternar su velocidad de marcha.

Intensidad peloton:
i, =i+13,12
i, = 6,85+ 13,12
i, = 19,97 pt/ min/m
Nivel de servicio:
19,97 < 23 .. Nivel de Servicio B

Nivel B: los peatones se pueden mover libremente sin tropezarse con otro
peatdn, pueden alternar la velocidad de marcha pero su trayectoria podria

causar leves conflictos en los desplazamientos a pie.

4.7.2. ESCENARIO 2
Para este analisis se plantea que en la acera existen obstaculos y debido a
gue no cuenta con una linea de fabrica uniforme se tomara el ancho

promedio desde el bordillo. Para determinar la capacidad de la via se toma
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el nivel E cuya es intensidad 82 pt/min/m de la Tabla 4 de los Niveles de

Servicio. (Capitulo 2)
Datos:

Ancho de la acera: 2,20 m
Obstaculo critico: 2,05

Ancho efectivo:

AEzA—Zn

Ag = 2,20 — 2,05

Ag = 0,15 m.
4.7.2.1. CAPACIDAD DE ViA
C == AE X IE
C =015 x 75,0

C = 11,25 pt/min

4.7.2.2. CALCULO DE NIVEL DE SERVICIO
Datos:

Maximo flujo de peatones: 226 pt.

Intensidad Peatonal:

_ Numero de peatones

I
Tiempo

_ 226 pt
" 15 min

I =15 pt/min

Intensidad Unitaria:

81



. 15pt/min
~015m

i =100 pt/ min/m
Nivel de servicio:
i = Variable .. Nivel de sercio F

Nivel F: la velocidad de marcha se ve frecuentemente restringida y para
desplazarse hacia adelante solo lo realiza por arrastre de pie. Los cruces y
conflictos entre peatones son inevitables, los rebases son casi imposibles, el

flujo es inestable y puede producirse colas o aglomeraciones.
Intensidad pelotén:
i, =1+13,12
i, =100 + 13,12
I, = 132,12 pt/ min/m
Nivel de servicio:

i, = Variable - Nivel de Servicio F

Nivel F: la velocidad de marcha se ve frecuentemente restringida y para
desplazarse hacia adelante solo lo realiza por arrastre de pie. Los cruces y
conflictos entre peatones son inevitables, los rebases son casi imposibles, el

flujo es inestable y puede producirse colas o aglomeraciones.

De acuerdo al estudio de origen y destino el 30% (11.171 habitantes) de los
habitantes de la ciudadela La Alborada tienen como destino dirigirse al
mismo sector para realizar alguna actividad hacia algun centro comercial o
por trabajo. El 50% de los habitantes se desplazan hacia los centros

comerciales en vehiculo propio (aproximadamente 5.859 habitantes).
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CAPITULO 5: PROPUESTA

El estudio que se realiz6 en la ciudadela La Alborada sobre viajes internos a
hacia centros comerciales, desplazamientos a pie y en bicicleta, los
moradores sefialaron que los problemas que mas aquejan al sector son la
largas distancias, el tiempo de recorrida hacia sus lugares de destino entre la
inseguridad vial y delincuencial. Esta investigacion de nos permite elaborar
una estrategia integrada de uso del suelo y transporte para mejorar la
habitabilidad de La Alborada; fomentando el nimero de desplazamientos a
pie o en bicicleta y dejar de ser dependiente del uso del vehiculo motorizado

en distancias cortas y dentro de los perimetros caminables.
5.1.DISENO

Mediante los resultados obtenidos en el actual estudio y las encuestas que
se realizaron en el sector, se ha realizado el siguiente disefio para mejorar el

entorno urbano.

5.1.1. AMPLIACION DEL ESPACIO DEDICADO AL PEATON

Las aceras presentan una cantidad significativa de obstaculos muchas veces
el peatdbn debe cambiar su trayectoria e invadir el carril exclusivo del
vehiculo para poder llegar a su destino. Como una de las estrategias es la
eliminacion de obstaculos y ampliar la acera de tal manera que no afecte el
flujo vehicular, con el objetivo de mejorar los desplazamientos a pie.

A continuacién presentamos las dimensiones que presentamos actualmente

y lo que se pretende realizar para aumentar el espacio dedicado al peaton:

AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR

ACTUAL DISENO

Espacio para peatén: 4,00 m 8,95 m
Parterre Central: 1,90 m 1,90 m

Espacio para parqueo: 345m -

Espacio de circulacion vehicular: 22,20 m 20,70 m

Ancho Total de Via: 31,55m 31,55

TABLA 20: DIMENSIONES ACTUALES Y DE DISENO (AV. RODOLFO BAQUERIZO
NAZUR)

Fuente: Autor
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Tomando en cuenta el espacio mas critico ubicado frente al Centro
Comercial Plaza Mayor, se lo disefiara el espacio del peatén de la siguiente

manera:

IMAGEN 16: DISENO TRANSVERSAL DE LA AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR
Fuente: Autor

DIMENSIONES | OBSTACULO
ESPACIO (m) CRITICO
Acera(+) 4,50 -
Ciclovia(-) 1,20 -
Bordillo(-) 0,15 0,15
Paradero(-) 1,30
1,20
Arbolado(-) 1,20
Total 1,45

TABLA 21: DIMENSIONES DE OBSTACULOS Y DISENO DE LA ACERA (AV. RODOLFO
BAQUERIZO NAZUR FRENTE C. C. PLAZA MAYOR)
Fuente: Autor

Ancho de Acera: 4,50 m

Obstéaculo: Paradero + Bordillo =1,45 m

Nota: Se considerara una ciclovia compartida con el peaton.

Ancho efectivo:

Ac=A->'r
Ap = 4,50 — 1,45

AE = 3,05 m
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5.1.1.1. CAPACIDAD DE ViA
C = AE X IE

C =3,05x%x75

C = 228,15 pt/min

5.1.1.2. CALCULO DE NIVEL DE SERVICIO

Datos:

Méaximo flujo de peatones: 800 pt. (Con la densificaciébn se incrementaria
considerablemente el flujo peatonal, que en un escenario muy conservador

se estimaria 4 veces el escenario actual)

Intensidad Peatonal:

_ Numero de peatones
Tiempo

I

. 800 pt
" 15 min

I = 53,33 pt/min

Intensidad Unitaria:

. 53,33 pt/min
~ 305m

i =17,60 pt/ min/m

Nivel de servicio (Peaton):

i <23 . Nivelde sercioB
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Nivel B: los peatones se pueden mover libremente sin tropezarse con otro
peatdn, pueden alternar la velocidad de marcha pero su trayectoria podria

causar leves conflictos en los desplazamientos a pie.
Intensidad pelotén:
i, =i+ 13,12
i, = 17,60 + 13,12
i, = 30,72 pt/ min/m
Nivel de servicio (Pelotdn):
i, < 33 .~ Nivel de Servicio C

Nivel C: las velocidades del peaton son en condiciones normales y puede
rebasar con respecto a otro peaton. EI movimiento en direccion contraria o
cambios de trayectos puede causar leves conflictos lo que hace que las

velocidades y flujos sean menores.
5.1.2. DISTRIBUCION ESPACIAL

En la Gréfica 29, se demuestra que con las nuevas dimensiones el 33% de

la Via sera destinada al peatdn, mientras que el 67% al vehiculo.

Distribucidon Espacial

B Peatdn

m Vehiculo

GRAFICA 31: DISTRIBUCION ESPACIAL (AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR)
Fuente: Autor
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5.1.3. ESTRATEGIA DE PLANEACION LIBRE DE VEHICULOS

La planeacion libre de vehiculos comprende disefiar areas particulares para
fomentar los modos de transporte no motorizados y con esto reducir la
dependencia del uso del vehiculo. Esta estrategia se llevara a cabo a través
de la eliminacion de los parqueos a lo largo de la avenida y se incrementara

el ancho de la acera a 4 metros.

Esta planeacién es recomendable en entornos urbanos densos, con areas
amigables con el peatdn y tienen méas éxito en zonas con mucha actividad
comercial, de servicio y tradicionales. Esta zona debe servir como destino,
pero también como conexion entre diferentes actividades (Compras,
restaurantes, obras artisticas, culturales, etc.) centros que atraigan viajes y
concentren diferentes usos (residencial, comercial, oficinas), es importante
también que esta zona tenga conectividad con el transporte publico cuyas

estaciones no deben ubicarse a una distancia de 250 metros.
Disefio en la Av. Demetrio Aguilera Malta:

e La zona a intervenir en las entradas a las herraduras sera doble via,
se ubicara rompe velocidades de tal manera los vehiculos no excedan
la velocidad y el interior de la misma serd de uso exclusivo para
parqueo de los residentes, como se observa en la imagen 21.

e En las salidas de las herraduras se disefiara areas verdes como se
muestra en la imagen 22.

e Para el suelo se debe reemplazar el hormigén por cerdmica u otro.

e Eliminar las fachadas simples o ciegas, ver imagen 19.

e Los espacios peatonales deben incluir vegetacion, sombra y lugares
donde se pueda proteger de la lluvia, como se observa en la imagen
18.

e Edificacion de usos mixtos donde en planta baja sea para locales
comerciales, primer piso alto uso de oficinas y segundo piso alto de

uso residencial.
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IMAGEN 17: UBICACION DEL ZONA PEATONAL AV. DEMETRIO AGUILERA MALTA
Fuente: Autor

IMAGEN 18: DISENO DE LA AV. DEMETRIO AGUILERA MALTA
Fuente: Autor
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IMAGEN 19: DISENO EN LA AV. DEMETRIO AGUILERA MALTA
Fuente: Autor

IMAGEN 20: DISENO ENTRADA DE LA HERRADURA
Fuente: Autor
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IMAGEN 21: DISENO SALIDA DE LA HERRADURA
Fuente: Autor

5.1.4. ESTRATEGIAS PARA DESINCENTIVAR EL USO DEL AUTOMOVIL

Al desincentivar el uso del automdvil se puede reducir los costos de
circulacién en la ciudad. Una de las grandes ventajas de este tipo de
estrategia es que generan recursos que pueden ser reinvertidos en acciones
gue beneficien a los habitantes del sector; como alternativa tenemos el uso
del transporte publico y no motorizado, mejoras en el entorno urbano,

ademas, descuento para los grupos que son vulnerables en el transporte.

De acuerdo a la encuesta, una tarifa de 3 dolares desincentivaria el parqueo
a los automoviles que se dirigen hacia la via principal de la Av. Rodolfo
Baquerizo Nazur, que deberian realizarse en el siguiente horario 7:00 —
19:00 y se realizard descuentos a taxis, vehiculos de personas con
discapacidad, buses, vehiculos de emergencia (ambulancia, cuerpo de
bomberos). Los pagos de estas tarifas podrian realizar en tiendas, centros
comerciales, farmacias, via internet, maquinas expendedoras y otra opcién

es realizar pagos semanales o mensuales con algun descuento.

Como un sistema de control se puede establecer una red de camaras de

vigilancia el cual toma fotos a las placas de los vehiculos y guardarlas en
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una base de datos de la ATM (Agencia de Transito Municipal) para aquellos
conductores que no hayan realizado el pago y reciban asi su

correspondiente multa. (Trondheim y Bergen, Noruega)

5.1.5. ESTRATEGIA PARA EL USO DE LA BICICLETA

Se requiere que la ciudad mejore su movilidad, para aquello es necesario
priorizar los modos de transportes mas eficientes como la bicicleta. Se
impulsaria a la bicicleta como un medio de transporte alterno para distancias
menores a 5 kilbmetros como los que se presentan en La Alborada,
mediante la creacion de carriles exclusivos como la ciclovia o también se
puede incentivar creando puntos de alquiler de bicicletas en la Av. Rodolfo

Baquerizo Nazur.

IMAGEN 22: CICLOVIA AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR

Fuente: Autor
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IMAGEN 23: CICLOVIA AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR
Fuente: Autor

5.1.6. ESTRATEGIA AUMENTO DE AREAS VERDES

El 58% de los residentes en La Alborada indican que realizarian sus
desplazamientos a pie o en bicicleta siempre y cuando cuenten con mas
areas verdes. Debido que actualmente el sector de La Alborada cuenta con
aproximadamente 4,54 metros cuadrados de area verde por habitantes (Ver
Imagen 24 y 25) esta propuesta involucraria la implementacion de 35
hectdreas de é&reas verdes en las Av. Rodolfo Baquerizo Nazur, Av.
Benjamin Carrion y Av. Demetrio Aguilera Malta que totalizan a 10 metros
cuadrados por habitante aproximadamente, con esto cumplimos el limite
minimo establecido por la OMS. (Ver Imagen 26)
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Datos de Ubicacion Politico Administrativo
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IMAGEN 24

: ARBORIZACION ACTUAL EN LA ALBORADA

Fuente: Autor
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Datos de Ubicacion Politico Administrativo

Provincia: Canton: Parroquia: Sector:
Guayas Guayaquil Tarqui La Alborada

Ubicacion Geogréfica

D [ I
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618000 620000 622000

"'Guayaquillu
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Leyenda Indice de Area Verde:
I AREAS_VERDES

Superficie A 5 m2/ hab-

Superficie B

Areas Verdes

IMAGEN 25: INDICE DE AREAS VERDES ACTUAL EN LA ALBORADA
Fuente: Autor
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IMAGEN 26: INDICE DE AREA VERDE DE DISENO

Fuente: Autor
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5.1.7. SEGURIDAD

En la propuesta se incrementaria 320 locales comerciales méas a lo largo de
la Av. Demetrio Aguilera Malta esto garantizaria el dinamismo de la zona y el
mayor flujo de peatones y esto sumado con la iluminacién reduciria los

niveles de inseguridad delincuencial en la zona.

Al dotar a la ciudadela La Alborada con mas iluminacion, removiendo los
obstaculos inventariados en la imagen 13, incrementando las sefiales de
transito, creando barreras de vegetacion en los parterres centrales y esto
sumado a las estrategias de la reduccién de velocidades en la Av. Rodolfo
Baquerizo Nazur asi como con la peatonalizacion en la Av. Demetrio
Aguilera Malta se garantizaria una mayor seguridad vial de los peatones.

(Ver imagen 28)

IMAGEN 27: SEGURIDAD VIAL AV. RODOLFO BAQUERIZO NAZUR
Fuente: Autor
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IMAGEN 28: INVENTARIO DE LOCALES COMERCIALES EN LA ALBORADA

Fuente: Autor
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5.2.

ESTRATEGIAS COMPLEMENTARIAS

Establecer un impuesto por kilbmetros-vehiculo recorrido. Este
instrumento permite que los conductores es decir la cantidad de
kilbmetros que pueden recorrer de acuerdo a su presupuesto. La
eficacia de este impuesto dependera de la eficiencia y el costo que
implica su cobro (Alemania)

Establecer un impuesto al combustible en funcion de los parametros
ambientales, especificamente aquel combustible que es utilizado para
el transporte. Para aquello se debe considerar que se debe eliminar el
subsidio a la gasolina de otra manera no reduce el uso del automoévil

(Columbia Britanica, Canada)
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IMAGEN 29: UBICACION DEL NUEVO UPC
Fuente: Autor
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CAPITULO 6: CONCLUSIONES

Los objetivos propuestos en este trabajo de titulacion de reducir los
desplazamientos en medios motorizados, disminuir la congestion vehicular e
incrementar los beneficios ambientales en la ciudadela La Alborada,
mediante el mejoramiento del entorno urbano como ampliacion de las
aceras, eliminacion de obstaculos, incremento de espacios verdes y
aumento de los locales comerciales en la Avenida Demetrio Aguilera Malta y

en la Avenida Rodolfo Baquerizo Nazur, se ha cumplido.

En las encuestas a los residentes mostraron que el ambiente que les
incentivaria a desplazarse a pie o en bicicleta dentro del sector son las
aceras mas amplias, mayor iluminacién, seguridad, parques y sitios de
descanso; razon por la cual, se plante6é a lo largo de la Avenida Demetrio
Aguilera Malta remover los obstaculos mas criticos, eliminar los parqueos a
lo largo de la avenida, ampliar el ancho de la acera a 4 metros, disefiar un
corredor comercial con 320 nuevos locales en sus plantas bajas, oficinas y
residencias en las plantas altas, asi como construir 24 nuevos parque Yy
arbolado a lo largo de las aceras. Esta propuesta conceptual permitira que el
30% de los habitantes de La Alborada que realizan sus viajes en vehiculo
propio lo efectlien a pie o en bicicleta hacia la Avenida Demetrio Aguilera
Malta, donde se localizara la nueva actividad comercial sin necesidad de
desplazarse hacia el Mall del Sol, City Mall, cumpliendo asi con el primer

objetivo del trabajo de titulacion.

El objetivo de reducir la congestion vehicular en La Alborada se cumple ya
gue la intervencion propuesta lograria reducir el flujo de vehiculos en la Av.
Rodolfo Baquerizo Nazur, a través de la eliminacion de los parqueos a lo
largo de las avenidas que generan mayor actividad comercial que
incrementarian el ancho de la acera a 4,50 metros, la eliminacion de los
obstaculos, y sobre todo con la implementacion de una tarifa de parqueo a 3
dolares la hora o fraccion, que seria el principal factor que desincentivara el
uso del vehiculo para los desplazamientos internos, ademas de reducir el

tiempo de estacionamiento sobre esta avenida.
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La propuesta incrementa los beneficios ambientales con la creacion de 24
nuevos parques en las herraduras de las ciudadelas y con la inclusion de
arboles a lo largo de las Avenidas: Rodolfo Baquerizo Nazur, Demetrio
Aguilera Malta y Benjamin Carrién para que los viajes que se realicen a pie o
en bicicleta sean mas placenteros y amigables con el medio ambiente,
ademas de reducirse el efecto de isla de calor. Se obtuvo como resultado un
incremento en el indice verde a 10 metros cuadrados por habitantes
cumpliendo asi con lo requerido por la OMS (Organizacion Mundial de la

Salud) que es de 9 metros cuadrados por habitantes.

El disefio de estrategias integrada de uso de suelo y de transporte no
motorizado, ayudara al desarrollo sostenible de la ciudad de Guayaquil,
logrando beneficios econdmicos, sociales y ambientales. Concerniente a los
beneficios econdmicos que se obtendrian con esta propuesta, al crear una
ciudad con mas diversidad se disminuiria los costos de desplazamientos, se
incrementaria las oportunidades laborables, la plusvalia y los ingresos para
el Municipio de Guayaquil. En torno a los beneficios sociales, la mejora del
entorno urbano y la integracion con la actividad comercial, oficinas,
residencias y equipamientos, ademas, garantizar la seguridad, aumentaria la
integracion entre los vecinos, la participacion el capital social. Finalmente,
los beneficios ambientales son indiscutibles, ya que la presencia de arboles
en las avenidas y parques ayudan a reducir la contaminacion del aire ya que
las hojas de los arboles absorben los gases toxicos y controlan el ruido, esto

contribuiria a mejorar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad.

Es necesario continuar con proyectos de investigaciéon similares en otros
sectores de la ciudad de Guayaquil como también en otros lugares del
Ecuador porque esto contribuye no solamente a la mejora de la movilidad o
la calidad de vida, también realza la belleza de sus calles, parques,
edificaciones, etc., siendo estos sitios de esparcimiento con posibilidad de
convertirse lugares turisticos tanto para las personas nhacionales o

extranjeros.
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ANEXOS 1

GEOREFERENCIACION GIS
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ANEXOQOS 2

COORDENADAS MAPAS GIS



LOC_COM | COORD_X | COORD_Y P-45 622677 9763183
P-1 622563 9763447 P-46 622179 9763898
P-2 622599 9763388 P-47 622781 9763088
P-3 622429 9763608 P-48 622137 9764002
P-4 622447 9763579 P-49 622790 9763076
P-5 622439 9763591 P-50 622689 9763164
P-6 622500 9763502 P-51 622704 9763143
pP-7 622659 9763315 P-52 622795 9763064
P-8 622413 9763626 P-53 622111 9764031
P-9 622408 9763633 P-54 622809 9763044
P-10 622388 9763661 P-55 622727 9763110
P-11 622614 9763351 P-56 622813 9763036
P-12 622623 9763341 P-57 622817 9763028
P-13 622695 9763261 P-58 622738 9763088
P-14 622335 9763732 P-59 622824 9763016
P-15 622326 9763744 P-60 622082 9764067
P-16 622315 9763755 P-61 622827 9763010
P-17 622423 9763566 P-62 622746 9763074
P-18 622294 9763784 P-63 622751 9763066
P-19 622408 9763588 P-64 622832 9763001
P-20 622434 9763547 P-65 622754 9763060
P-21 622434 9763547 P-66 622835 9762996
P-22 622285 9763796 P-67 622836 9762993
P-23 622378 9763623 P-68 622767 9763045
P-24 622274 9763807 P-69 622846 9762980
P-25 622341 9763673 P-70 622775 9763032
P-26 622248 9763850 P-71 622849 9762974
P-27 622494 9763444 P-72 622785 9763016
P-28 622707 9763201 P-73 622852 9762961
P-29 622259 9763869 P-74 622802 9762998
P-30 622279 9763757 P-75 622038 9764104
P-31 622588 9763313 P-76 622859 9762948
P-32 622712 9763187 P-77 622814 9762979
P-33 622720 9763173 P-78 622865 9762941
P-34 622198 9763912 P-79 622867 9762933
P-35 622249 9763794 P-80 622823 9762962
P-36 622728 9763161 P-81 622830 9762953
P-37 622229 9763830 P-82 622019 9764115
P-38 622737 9763147 P-83 622836 9762945
P-39 622655 9763224 P-84 622848 9762928
P-40 622177 9763939 P-85 622018 9764007
P-41 622213 9763846 P-86 621965 9764143
P-42 622756 9763118 P-87 621922 9764112
P-43 622777 9763101 P-88 621907 9764115
P-44 622151 9763979 P-89 621898 9764116
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P-90 621890 9764118 P-135 622092 9763553
P-91 621843 9764117 P-136 622065 9763518
P-92 621813 9764144 P-137 622046 9763523
P-93 621810 9764124 P-138 622024 9763501
P-94 621800 9764156 P-139 621960 9763468
P-95 621791 9764136 P-140 621959 9763439
P-96 621782 9764155 P-141 621893 9763415
P-97 621778 9764161 P-142 621892 9763398
P-98 621775 9764169 P-143 621848 9763380
P-99 621779 9764136 P-144 621815 9763439
P-100 621769 9764172 P-145 621781 9763480
P-101 621765 9764178 P-146 621755 9763526
P-102 621753 9764183 P-147 621731 9763554
P-103 621756 9764152 P-148 621704 9763585
P-104 621732 9764190 P-149 621691 9763647
P-105 621736 9764153 P-150 621736 9763676
P-106 621721 9764195 P-151 621762 9763691
P-107 621690 9764195 P-152 621821 9763733
P-108 621672 9764173 P-153 621871 9763774
P-109 621664 9764203 P-154 621927 9763823
P-110 621664 9764176 P-155 621783 9763656
P-111 621658 9764202 P-156 621745 9763630
P-112 621636 9764210 P-157 621857 9763720
P-113 621634 9764183 P-158 621925 9763773
P-114 621625 9764212 P-159 622112 9763945
P-115 621614 9764214 P-160 622015 9763839
P-116 621617 9764186 P-161 621963 9763805
P-117 621602 9764189 P-162 621639 9763664
P-118 621592 9764220 P-163 621519 9764147
P-119 621572 9764200 P-164 622400 9763422
P-120 621563 9764231 P-165 622366 9763376
P-121 621545 9764236 P-166 622326 9763376
P-122 621541 9764240 P-167 622318 9763343
P-123 621541 9764202 P-168 622286 9763313
P-124 622757 9763244 P-169 622283 9763334
P-125 622781 9763262 P-170 622191 9763267
P-126 622809 9763283 P-171 622174 9763220
P-127 622839 9763303 P-172 622142 9763204
P-128 622866 9763325 P-173 622124 9763220
P-129 622634 9763152 P-174 622012 9763175
P-130 622600 9763127 P-175 622069 9763155
P-131 622231 9763661 P-176 622104 9763182
P-132 622220 9763636 P-177 622212 9763255
P-133 622152 9763598 P-178 622273 9762908
P-134 622132 9763568 P-179 622315 9762928
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P-180 622392 9762973
P-181 622457 9763026
P-182 622897 9763373
P-183 622791 9763295
P-184 622965 9763420
P-185 622968 9763395
P-186 623025 9763460
P-187 623153 9763555
P-188 623106 9763529
P-189 623106 9763504
P-190 623064 9763461
P-191 622697 9762860
P-192 622679 9762844
P-193 622641 9762828
P-194 622606 9762813
P-195 623040 9763014
P-196 623058 9763028
P-197 622934 9762964
P-198 622543 9763529
P-199 622562 9763503
P-200 622580 9763554
P-201 622652 9763611
P-202 622656 9763583
P-203 622637 9763570
P-204 622599 9763567
P-205 622734 9763636
P-206 622749 9763676
P-207 622799 9763694
P-208 622826 9763741
P-209 623011 9763844
P-210 622993 9763859
P-211 622982 9763824
P-212 622926 9763777
P-213 622881 9763782
P-214 622862 9763738
P-215 622900 9763765
P-216 622841 9763726
P-217 622684 9763630
P-218 622660 9763970
P-219 622187 9763997
P-220 622237 9764032
P-221 622281 9764065
P-222 622258 9764050
P-223 622255 9764009
P-224 622306 9764045
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P-225 622384 9764102
P-226 622669 9764282
P-227 622572 9764285
P-228 622496 9764235
P-229 622417 9764165
P-230 622490 9764180
P-231 622537 9764220
P-232 622444 9764150
P-233 621919 9764176
P-234 621940 9764233
P-235 621965 9764276
P-236 621987 9764308
P-237 621996 9764329
P-238 622015 9764367
P-239 622043 9764403
P-240 622067 9764455
P-241 621445 9763485
P-242 621538 9763551
P-243 621427 9763399
P-244 621451 9763415
P-245 621488 9763444
P-246 621521 9763475
P-247 621556 9763500
P-248 621579 9763518
P-249 621616 9763545
P-250 621406 9763362
P-251 621377 9763325
P-252 621365 9763294
P-253 621359 9763269
P-254 621338 9763232
P-255 621328 9763210
P-256 621291 9763128
P-257 621145 9763555
P-258 621158 9763590
P-259 620745 9763723
P-260 620783 9763707
P-261 620832 9763685
P-262 620903 9763655




OBSTACULOS | COORD_X | COORD_Y
0-1 622872 | 9762930
0-2 622847 | 9762969
0-3 622817 | 9763014
0-4 622790 | 9763054
0-5 622759 | 9763101
0-6 622716 | 9763165
0-7 622963 | 9762969
0-8 622693 | 9763204
0-9 622630 | 9763315
0-10 622765 | 9763257
0-11 622837 | 9763309
0-12 622802 | 9763294
0-13 622741 | 9763253
0-14 622880 | 9763354
0-15 622915 | 9763366
0-16 622944 | 9763387
0-17 622959 | 9763405
0-18 623000 | 9763438
0-19 623028 | 9763452
0-20 623063 | 9763473
0-21 623100 | 9763500
0-22 623043 | 9763475
0-23 623100 | 9763500
0-24 623086 | 9763509
0-25 623145 | 9763533
0-26 623124 | 9763533
0-27 623169 | 9763568
0-28 623197 | 9763573
0-29 622669 | 9763245
0-30 622590 | 9763374
0-31 622524 | 9763465
0-32 622543 | 9763435
0-33 622586 | 9763313
0-34 622565 | 9763344
0-35 622542 | 9763392
0-36 622580 | 9763334
0-37 622648 | 9763232
0-38 622601 | 9763147
0-39 622665 | 9763201
0-40 622679 | 9763188
0-41 622624 | 9763152
0-42 622570 | 9763112
0-43 622553 | 9763112
0-44 622493 | 9763070
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0-45 622507 | 9763063
0-46 622446 | 9763037
0-47 622467 | 9763037
0-48 622400 | 9763006
0-49 622419 | 9763006
0-50 622379 | 9762987
0-51 622392 | 9762986
0-52 622338 | 9762961
0-53 622351 | 9762955
0-54 622306 | 9762936
0-55 622321 | 9762934
0-56 622271 | 9762907
0-57 622271 | 9762907
0-58 622287 | 9762907
0-59 622218 | 9762868
0-60 622230 | 9762867
0-61 622172 | 9762923
0-62 622138 | 9762971
0-63 622116 | 9763001
0-64 622079 | 9763050
0-65 622050 | 9763090
0-66 622023 | 9763129
0-67 622011 | 9763141
0-68 622061 | 9763174
0-69 622079 | 9763176
0-70 622101 | 9763203
0-71 622117 | 9763203
0-72 622146 | 9763237
0-73 622163 | 9763237
0-74 622183 | 9763260
0O-75 622199 | 9763260
0-76 622223 | 9763290
0-77 622253 | 9763300
0-78 622287 | 9763337
0-79 622319 | 9763352
0-80 622335 | 9763368
0-81 622376 | 9763394
0-82 622394 | 9763411
0-83 622435 | 9763427
0-84 622447 | 9763438
0-85 622435 | 9763427
0-86 622429 | 9763441
0-87 622495 | 9763469
0-88 622481 | 9763480
0-89 622517 | 9763489




0-90 622506 | 9763499
0-91 622574 | 9763531
0-92 622556 | 9763531
0-93 622589 | 9763555
0-94 622615 | 9763560
0-95 622642 | 9763597
0-96 622669 | 9763603
0-97 622678 | 9763627
0-98 622703 | 9763628
0-99 622708 | 9763647
0-100 622745 | 9763652
0-101 622748 | 9763676
0-102 622779 | 9763680
0-103 622772 | 9763693
0-104 622806 | 9763701
0-105 622805 | 9763722
0-106 622834 | 9763724
0-107 622855 | 9763751
0-108 622889 | 9763761
0-109 622889 | 9763778
0-110 622931 | 9763793
0-111 622931 | 9763793
0-112 622918 | 9763804
0-113 622952 | 9763822
0-114 622987 | 9763852
0-115 622969 | 9763823
0-116 623012 | 9763856
0-117 623084 | 9763783
0-118 623133 | 9763719
0-119 623169 | 9763667
0-120 623208 | 9763621
0-121 623051 | 9763825
0-122 622989 | 9763900
0-123 622959 | 9763937
0-124 622930 | 9763981
0-125 622891 | 9764027
0-126 622856 | 9764062
0-127 622837 | 9764103
0-128 622793 | 9764076
0-129 622785 | 9764050
0-130 622735 | 9764025
0-131 622715 | 9763996
0-132 622687 | 9763990
0-133 622656 | 9763953
0-134 622604 | 9763932
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0-135 622580 | 9763901
0-136 622525 | 9763872
0-137 622501 | 9763839
0-138 622457 | 9763818
0-139 622409 | 9763786
0-140 622385 | 9763750
0-141 622347 | 9763741
0-142 622284 | 9763688
0-143 622323 | 9763705
0-144 622239 | 9763662
0-145 622217 | 9763631
0-146 622160 | 9763602
0-147 622136 | 9763575
0-148 622088 | 9763547
0-149 622062 | 9763525
0-150 622009 | 9763499
0-151 621983 | 9763458
0-152 621940 | 9763437
0-153 621918 | 9763408
0-154 621875 | 9763403
0-155 621861 | 9763360
0-156 621672 | 9763614
0-157 621710 | 9763559
0-158 621746 | 9763501
0-159 621789 | 9763453
0-160 621808 | 9763420
0-161 621732 | 9763652
0-162 621777 | 9763686
0-163 621846 | 9763729
0-164 621918 | 9763772
0-165 621973 | 9763810
0-166 622028 | 9763853
0-167 622079 | 9763891
0-168 622124 | 9763927
0-169 622153 | 9763944
0-170 622153 | 9763944
0-171 622139 | 9763962
0-172 622068 | 9763904
0-173 621984 | 9763848
0-174 621878 | 9763770
0-175 621799 | 9763713
0-176 621943 | 9763822
0-177 622177 | 9763988
0-178 622205 | 9764009
0-179 622246 | 9764039




0-180 622280 | 9764066
0-181 622318 | 9764094
0-182 622334 | 9764107
0-183 622369 | 9764133
0-184 622400 | 9764153
0-185 622435 | 9764183
0-186 622489 | 9764221
0-187 622536 | 9764261
0-188 622177 | 9763959
0-189 622210 | 9763987
0-190 622246 | 9764013
0-191 622293 | 9764050
0-192 622326 | 9764073
0-193 622348 | 9764089
0-194 622383 | 9764111
0-195 622418 | 9764139
0-196 622453 | 9764166
0-197 622510 | 9764200
0-198 622555 | 9764246
0-199 622586 | 9764289
0-200 622603 | 9764277
0-201 622632 | 9764319
0-202 622656 | 9764314
0-203 622317 | 9763727
0-204 622317 | 9763727
0-205 622299 | 9763755
0-206 622260 | 9763795
0-207 622274 | 9763779
0-208 622241 | 9763820
0-209 622209 | 9763860
0-210 622198 | 9763877
0-211 622185 | 9763896
0-212 622168 | 9763916
0-213 622184 | 9763926
0-214 622198 | 9763914
0-215 622211 | 9763888
0-216 622225 | 9763872
0-217 622238 | 9763852
0-218 622253 | 9763831
0-219 622268 | 9763814
0-220 622287 | 9763789
0-221 622301 | 9763773
0-222 622476 | 9763493
0-223 622447 | 9763536
0-224 622428 | 9763562

114

0-225 622406 | 9763594
0-226 622388 | 9763623
0-227 622366 | 9763657
0-228 622337 | 9763693
0-229 622352 | 9763708
0-230 622368 | 9763687
0-231 622378 | 9763670
0-232 622392 | 9763649
0-233 622409 | 9763626
0-234 622427 | 9763605
0-235 622440 | 9763581
0-236 622464 | 9763547
0-237 622480 | 9763528
0-238 622114 | 9763996
0-239 622067 | 9764049
0-240 622033 | 9764081
0-241 622001 | 9764093
0-242 621978 | 9764103
0-243 621905 | 9764125
0-244 621907 | 9764150
0-245 621982 | 9764127
0-246 622012 | 9764116
0-247 622037 | 9764106
0-248 622062 | 9764088
0-249 622096 | 9764054
0-250 622116 | 9764028
0-251 622126 | 9764013
0-252 622132 | 9764000
0-253 622149 | 9763985
0-254 622158 | 9763977
0-255 621907 | 9764150
0-256 621878 | 9764136
0-257 621851 | 9764145
0-258 621827 | 9764150
0-259 621789 | 9764160
0-260 621747 | 9764170
0-261 621733 | 9764175
0-262 621695 | 9764186
0-263 621678 | 9764191
0-264 621659 | 9764195
0-265 621628 | 9764200
0-266 621596 | 9764206
0-267 621552 | 9764217
0-268 621525 | 9764217
0-269 621510 | 9764178




0-270 621503 | 9764143
0-271 621496 | 9764097
0-272 621496 | 9764062
0-273 621497 | 9764014
0-274 621498 | 9763975
0-275 621503 | 9763928
0-276 621515 | 9763878
0-277 621524 | 9763843
0-278 621543 | 9763791
0-279 621562 | 9763762
0-280 621586 | 9763721
0-281 621615 | 9763685
0-282 621638 | 9763651
0-283 621976 | 9763091
0-284 621932 | 9763061
0-285 621884 | 9763029
0-286 621860 | 9763006
0-287 621841 | 9762999
0-288 621807 | 9762977
0-289 621763 | 9762947
0-290 621725 | 9762919
0-291 621677 | 9762885
0-292 621632 | 9762840
0-293 621568 | 9762813
0-294 621544 | 9762826
0-295 621497 | 9762840
0-296 621474 | 9762848
0-297 621440 | 9762866
0-298 621423 | 9762880
0-299 621375 | 9762903
0-300 621324 | 9762920
0-301 621274 | 9762947
0-302 621214 | 9762968
0-303 621249 | 9763050
0-304 621274 | 9763110
0-305 621303 | 9763170
0-306 621335 | 9763240
0-307 621328 | 9763221
0-308 621354 | 9763270
0-309 621381 | 9763336
0-310 621398 | 9763391
0-311 621439 | 9763441
0-312 621439 | 9763441
0-313 621470 | 9763464
0-314 621504 | 9763490
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0-315 621439 | 9763441
0-316 621432 | 9763416
0-317 621457 | 9763434
0-318 621486 | 9763453
0-319 621497 | 9763463
0-320 621524 | 9763487
0-321 621549 | 9763504
0-322 621576 | 9763525
0-323 621536 | 9763515
0-324 621573 | 9763546
0-325 621595 | 9763562
0-326 621622 | 9763579
0-327 621609 | 9763547
0-328 621639 | 9763569
0-329 621347 | 9763452
0-330 621257 | 9763489
0-331 621183 | 9763521
0-332 621127 | 9763547
0-333 621040 | 9763587
0-334 620971 | 9763613
0-335 620841 | 9763677
0-336 620767 | 9763706
0-337 620720 | 9763730
0-338 620749 | 9763791
0-339 620759 | 9763857
0-340 620817 | 9763883
0-341 620886 | 9763912
0-342 620981 | 9763955
0-343 621037 | 9763984
0-344 621071 | 9764009
0-345 621103 | 9764054
0-346 621116 | 9764017
0-347 621124 | 9764078
0-348 621183 | 9764115
0-349 621259 | 9764147
0-350 621315 | 9764178
0-351 621362 | 9764221
0-352 621397 | 9764250
0-353 621426 | 9764237
0-354 621455 | 9764221
0-355 621445 | 9764117
0-356 621445 | 9764012
0-357 621447 | 9763938
0-358 621471 | 9763879
0-359 621484 | 9763808




0-360 621519 | 9763752
0-361 621564 | 9763673
0-362 621611 | 9763607
0-363 621656 | 9764620
0-364 621675 | 9764681
0-365 621701 | 9764765
0-366 621716 | 9764824
0-367 621678 | 9764611
0-368 621698 | 9764605
0-369 621723 | 9764632
0-370 621767 | 9764685
0-371 621808 | 9764736
0-372 621840 | 9764774
0-373 621882 | 9764831
0-374 621737 | 9764871
0-375 621760 | 9764948
0-376 621769 | 9765009
0-377 621921 | 9764878
0-378 621954 | 9764925
0-379 621983 | 9764954
0-380 622024 | 9764991
0-381 622049 | 9765017
0-382 622084 | 9765043
0-383 622134 | 9765082
0-384 621718 | 9765596
0-385 621696 | 9765689
0-386 621679 | 9765758
0-387 621660 | 9765839
0-388 621645 | 9765902
0-389 621671 | 9765912
0-390 621698 | 9765923
0-391 621776 | 9765905
0-392 621807 | 9765899
0-393 621839 | 9765883
0-394 621880 | 9765875
0-395 621912 | 9765868
0-396 621951 | 9765860
0-397 621989 | 9765851
0-398 622003 | 9765842
0-399 622010 | 9765793
0-400 622008 | 9765740
0-401 622012 | 9765716
0-402 622005 | 9765770
0-403 622017 | 9765678
0-404 622018 | 9765664
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0-405 622025 | 9765641
0-406 622028 | 9765620
0-407 622029 | 9765596
0-408 622033 | 9765562
0-409 622040 | 9765526
0-410 622056 | 9765500
0-411 622052 | 9765469
0-412 622058 | 9765434
0-413 622065 | 9765404
0-414 622070 | 9765360
0-415 622077 | 9765325
0-416 622087 | 9765299
0-417 622158 | 9765092
0-418 622177 | 9765107
0-419 622170 | 9765133
0-420 622149 | 9765161
0-421 622134 | 9765198
0-422 622110 | 9765241
0-423 622097 | 9765273
0-424 621748 | 9765540
0-425 621758 | 9765484
0-426 621751 | 9765509
0-427 621767 | 9765444
0-428 621779 | 9765391
0-429 621788 | 9765346
0-430 621796 | 9765293
0-431 621809 | 9765236
0-432 621808 | 9765178
0-433 621802 | 9765129
0-434 621796 | 9765079
0-435 621784 | 9765029
0-436 622699 | 9764276
0-437 622723 | 9764240
0-438 622756 | 9764198
0-439 622797 | 9764152
0-440 622817 | 9764125
0-441 622249 | 9762825
0-442 622268 | 9762799
0-443 622284 | 9762780
0-444 622311 | 9762743
0-445 622333 | 9762711
0-446 622351 | 9762692
0-447 622360 | 9762677
0-448 622388 | 9762691
0-449 622421 | 9762706




0-450 622444 | 9762717
0-451 622481 | 9762736
0-452 622520 | 9762753
0-453 622554 | 9762770
0-454 622589 | 9762789
0-455 622619 | 9762802
0-456 622657 | 9762821
0-457 622695 | 9762838
0-458 622734 | 9762858
0-459 622770 | 9762874
0-460 622801 | 9762890
0-461 622837 | 9762908
0-462 622894 | 9762933
0-463 622939 | 9762957
0-464 621906 | 9763295
0-465 621943 | 9763245
0-466 621979 | 9763203
0-467 621920 | 9764200
0-468 621946 | 9764245
0-469 621966 | 9764289
0-470 621988 | 9764325
0-471 622025 | 9764392
0-472 622056 | 9764451
0-473 622094 | 9764515
0-474 622131 | 9764577
0-475 622159 | 9764630
0-476 622175 | 9764660
0-477 622212 | 9764719
0-478 622243 | 9764780
0-479 622268 | 9764822
0-480 622301 | 9764826
0-481 622327 | 9764774
0-482 622344 | 9764739
0-483 622368 | 9764704
0-484 622388 | 9764668
0-485 622414 | 9764632
0-486 622436 | 9764598
0-487 622456 | 9764579
0-488 622475 | 9764551
0-489 622514 | 9764504
0-490 622545 | 9764464
0-491 622576 | 9764420
0-492 622607 | 9764385
0-493 622635 | 9764360
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AREAS AREA AV_45 1701 AV_90 2228
AV_1 1358 AV_46 1093 AV_91 2374
AV _2 696 AV_47 833 AV_92 905
AV_3 732 AV_48 1134 AV_93 943
AV_4 758 AV_49 1204 AV_94 1050
AV_5 1034 AV_50 942 AV_95 1854
AV_6 2285 AV_51 1496
AV_7 4414 AV_52 1129 AREAS AREA
AV_8 1951 AV_53 1086 AVN_1 21532
AV_9 981 AV_54 1164 AVN_2 18403
AV_10 984 AV_55 1080 AVN_3 5969
AV_11 893 AV_56 1242 AVN_4 6005
AV_12 992 AV_57 956 AVN_5 14268
AV_13 8569 AV_58 850 AVN_6 11758
AV_14 1471 AV _59 3498 AVN_7 15097
AV_15 1153 AV_60 1402 AVN_8 13348
AV_16 8655 AV_61 922 AVN_9 4646
AV_17 1115 AV_62 891 AVN_10 4701
AV_18 1978 AV_63 1209 AVN_11 4582
AV_19 890 AV_64 1043 AVN_12 4453
AV_20 873 AV_65 923 AVN_13 5607
AV_21 805 AV_66 2770 AVN_14 6939
AV_22 1130 AV_67 2142 AVN_15 4121
AV_23 994 AV_68 2144 AVN_16 4698
AV _24 1085 AV_69 2824 AVN_17 | 146127
AV_25 997 AV_70 1327
AV_26 937 AV_71 3855
AV 27 1097 AV_72 1760
AV_28 1263 AV_73 2004
AV_29 4292 AV_74 1137
AV_30 1092 AV_75 2303
AV _31 1142 AV_76 2271
AV_32 1328 AV_77 2234
AV_33 1437 AV_78 2480
AV_34 949 AV_79 2939
AV_35 4252 AV_80 1921
AV_36 1366 AV_81 2404
AV_37 1426 AV_82 5008
AV_38 1218 AV_83 2506
AV_39 851 AV_84 2215
AV_40 2798 AV_85 3973
AV_41 803 AV_86 14429
AV_42 822 AV_87 2123
AV_43 1474 AV_88 2839
AV_44 1676 AV_89 2263
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ARBO |COORD_X | COORD_Y
AR_1 623301 | 9763138
AR_2 623248 | 9763238
AR_3 623217 | 9763104
AR_4 623200 | 9763194
AR_5 623143 | 9763075
AR_6 623134 | 9763091
AR_7 622974 | 9762996
AR_8 622954 | 9763038
AR_9 622953 | 9762987
AR_10 622940 | 9763004
AR_11 622930 | 9763017
AR_12 622918 | 9763036
AR_13 622906 | 9763050
AR_14 622897 | 9763065
AR_15 622908 | 9763074
AR_16 622918 | 9763104
AR_17 622904 | 9763114
AR_18 622849 | 9763095
AR_19 622838 | 9763092
AR_20 622830 | 9763085
AR 21 622819 | 9763097
AR_22 622807 | 9763104
AR_23 622797 | 9763116
AR 24 622805 | 9763130
AR_25 622817 | 9763137
AR_26 622830 | 9763137
AR_27 622832 | 9763114
AR_28 622865 | 9763216
AR_29 622843 | 9763232
AR_30 622843 | 9763232
AR 31 622830 | 9763253
AR_32 622818 | 9763271
AR_33 622818 | 9763281
AR_34 622894 | 9763139
AR_35 622884 | 9763153
AR_36 622878 | 9763169
AR_37 622982 | 9763163
AR_38 623003 | 9763163
AR_39 622961 | 9763197
AR_40 622957 | 9763218
AR_41 622946 | 9763231
AR_42 622943 | 9763252
AR_43 622954 | 9763260
AR _44 622995 | 9763221
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AR_45 623031 | 9763199
AR_46 623352 | 9763300
AR_47 623301 | 9763352
AR_48 622683 | 9762935
AR_49 622611 | 9762864
AR_50 622538 | 9762928
AR_51 622518 | 9762951
AR_52 622500 | 9762866
AR_53 622481 | 9762878
AR_54 622493 | 9762901
AR_55 622474 | 9762914
AR_56 622451 | 9762907
AR_57 622456 | 9762885
AR_58 622466 | 9762866
AR_59 622358 | 9762853
AR_60 622337 | 9762877
AR_61 622322 | 9762980
AR_62 622308 | 9763008
AR_63 622272 | 9763000
AR_64 622280 | 9763131
AR_65 622285 | 9763147
AR_66 622305 | 9763141
AR_67 622271 | 9763159
AR_68 622268 | 9763179
AR_69 622294 | 9763181
AR_70 622308 | 9763188
AR_71 622321 | 9763206
AR_72 622300 | 9763214
AR_73 622317 | 9763230
AR_74 622351 | 9763201
AR_75 622347 | 9763169
AR_76 622358 | 9763182
AR_77 622468 | 9763226
AR_78 622474 | 9763247
AR_79 622383 | 9763016
AR_80 622399 | 9763067
AR_81 622445 | 9763120
AR_82 622444 | 9763074
AR_83 622455 | 9763057
AR_84 622202 | 9762844
AR_85 622204 | 9762869
AR_86 622183 | 9762866
AR_87 622148 | 9762921
AR_88 622128 | 9762940
AR_89 622122 | 9762972




AR_90 622116 | 9762989
AR_91 622107 | 9762973
AR_92 622087 | 9763001
AR_93 622067 | 9763026
AR_94 622048 | 9763055
AR_95 622027 | 9763083
AR_96 622038 | 9763095
AR_97 622006 | 9763106
AR_98 622019 | 9763118
AR_99 622002 | 9763139
AR_100 621980 | 9763143
AR_101 622132 | 9763132
AR_102 621964 | 9763171
AR_103 621968 | 9763194
AR_104 621947 | 9763194
AR_105 621958 | 9763208
AR_106 621928 | 9763220
AR_107 621907 | 9763246
AR_108 621913 | 9763262
AR_109 621880 | 9763275
AR_110 621902 | 9763286
AR_111 621859 | 9763307
AR_112 621839 | 9763333
AR_113 621847 | 9763345
AR_114 622038 | 9763217
AR_115 622023 | 9763217
AR_116 622014 | 9763234
AR_117 622005 | 9763245
AR_118 622026 | 9763242
AR_119 621929 | 9763352
AR_120 622144 | 9763291
AR_121 622119 | 9763319
AR_122 622097 | 9763358
AR_123 621974 | 9763298
AR_124 621989 | 9763275
AR_125 621827 | 9763356
AR_126 621841 | 9763366
AR_127 621805 | 9763381
AR_128 621829 | 9763382
AR_129 622060 | 9763394
AR_130 622066 | 9763407
AR_131 622055 | 9763419
AR_132 622191 | 9763417
AR_133 622112 | 9763463
AR_134 622181 | 9763536
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AR_135 622202 | 9763512
AR_136 622215 | 9763501
AR_137 622235 | 9763455
AR_138 622249 | 9763431
AR_139 622388 | 9763483
AR_140 622367 | 9763513
AR_141 621865 | 9763538
AR_142 621861 | 9763560
AR_143 621919 | 9763601
AR_144 621892 | 9763642
AR_145 621964 | 9763630
AR_146 621993 | 9763627
AR_147 621972 | 9763655
AR_148 621990 | 9763661
AR_149 622011 | 9763644
AR_150 622011 | 9763673
AR_151 622290 | 9763610
AR_152 622212 | 9763729
AR_153 622048 | 9763577
AR_154 621961 | 9763541
AR_155 622060 | 9763701
AR_156 622080 | 9763687
AR_157 622469 | 9763647
AR_158 622490 | 9763669
AR_159 622509 | 9763689
AR_160 622519 | 9763680
AR_161 622506 | 9763648
AR_162 622398 | 9763710
AR_163 621708 | 9763626
AR_164 621741 | 9763655
AR_165 621806 | 9763694
AR_166 621830 | 9763716
AR_167 621849 | 9763733
AR_168 621887 | 9763750
AR_169 621903 | 9763771
AR_170 621935 | 9763790
AR_171 621960 | 9763814
AR_172 621980 | 9763828
AR_173 622006 | 9763847
AR_174 621772 | 9763783
AR_175 621747 | 9763783
AR_176 621675 | 9763778
AR_177 622682 | 9763379
AR_178 622828 | 9763406
AR_179 622879 | 9763425




AR_180 622811 | 9763512
AR_181 622890 | 9763582
AR_182 622909 | 9763599
AR_183 622663 | 9763721
AR_184 622678 | 9763749
AR_185 622704 | 9763755
AR_186 622684 | 9763774
AR_187 622659 | 9763774
AR_188 622642 | 9763730
AR_189 621671 | 9763844
AR_190 621645 | 9763874
AR_191 621548 | 9763931
AR_192 621541 | 9763969
AR_193 621616 | 9763997
AR_194 621628 | 9764022
AR_195 621618 | 9764050
AR_196 621596 | 9764075
AR_197 621628 | 9764077
AR_198 621622 | 9764100
AR_199 621688 | 9764147
AR_200 621694 | 9764168
AR_201 621770 | 9763978
AR_202 621757 | 9763959
AR_203 621804 | 9763973
AR_204 621821 | 9764011
AR_205 621948 | 9764126
AR_206 621958 | 9764102
AR_207 621975 | 9764128
AR_208 622009 | 9764107
AR_209 622039 | 9764092
AR_210 622075 | 9764060
AR_211 622092 | 9764035
AR_212 622117 | 9763999
AR_213 622138 | 9763975
AR_214 622066 | 9763878
AR_215 621931 | 9763867
AR_216 622181 | 9763965
AR_217 622204 | 9763992
AR_218 622227 | 9764003
AR_219 622242 | 9764022
AR_220 622263 | 9764035
AR_221 622282 | 9764045
AR_222 622299 | 9764062
AR_223 622323 | 9764073
AR_224 622342 | 9764086
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AR_225 622358 | 9764102
AR_226 622384 | 9764115
AR_227 622397 | 9764132
AR_228 622416 | 9764149
AR_229 622436 | 9764158
AR_230 622456 | 9764176
AR_231 622470 | 9764187
AR_232 622484 | 9764195
AR_233 622500 | 9764206
AR_234 622512 | 9764217
AR_235 622525 | 9764231
AR_236 622347 | 9764008
AR_237 622364 | 9763987
AR_238 622279 | 9763865
AR_239 622386 | 9763954
AR_240 622433 | 9764064
AR_241 622525 | 9764007
AR_242 622507 | 9763993
AR_243 622605 | 9764047
AR_244 622587 | 9764038
AR_245 622551 | 9764088
AR_246 622574 | 9764094
AR_247 622529 | 9764131
AR_248 622548 | 9764142
AR_249 622574 | 9764166
AR_250 622562 | 9764257
AR_251 622587 | 9764278
AR_252 622613 | 9764290
AR_253 622630 | 9764301
AR_254 622646 | 9764307
AR_255 622623 | 9764296
AR_256 622602 | 9764282
AR_257 622572 | 9764267
AR_258 622549 | 9764248
AR_259 622445 | 9764168
AR_260 622424 | 9764154
AR_261 622407 | 9764142
AR_262 622386 | 9764130
AR_263 622348 | 9764098
AR_264 622310 | 9764070
AR_265 622289 | 9764054
AR_266 622235 | 9764011
AR_267 622192 | 9763978
AR_268 622655 | 9764048
AR_269 622642 | 9764051




AR_270 622631 | 9764068
AR_271 622644 | 9764072
AR_272 622626 | 9764095
AR_273 622596 | 9764113
AR_274 622605 | 9764118
AR_275 622636 | 9763996
AR_276 622647 | 9764002
AR_277 622617 | 9763997
AR_278 622628 | 9763982
AR_279 621847 | 9764150
AR_280 621829 | 9764155
AR_281 621808 | 9764155
AR_282 621784 | 9764161
AR_283 621771 | 9764168
AR_284 621751 | 9764175
AR_285 621731 | 9764178
AR_286 621844 | 9764094
AR_287 621802 | 9763991
AR_288 621874 | 9764020
AR_289 622084 | 9764045
AR_290 622057 | 9764080
AR_291 621963 | 9764114
AR_292 622145 | 9764203
AR_293 621531 | 9763773
AR_294 621520 | 9763794
AR_295 621508 | 9763827
AR_296 621496 | 9763858
AR_297 621480 | 9763906
AR_298 621475 | 9763933
AR_299 621463 | 9764012
AR_300 621462 | 9764055
AR_301 621464 | 9764085
AR_302 621473 | 9764132
AR_303 621475 | 9764165
AR_304 621489 | 9764210
AR_305 621501 | 9764256
AR_306 621517 | 9764306
AR_307 622856 | 9763936
AR_308 622864 | 9763918
AR_309 622833 | 9763885
AR_310 622815 | 9763915
AR_311 622893 | 9763952
AR_312 622920 | 9763911
AR_313 622955 | 9763631
AR_314 622946 | 9763643
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AR_315 622904 | 9763698
AR_316 622851 | 9763793
AR_317 623223 | 9763637
AR_318 623214 | 9763646
AR_319 623207 | 9763658
AR_320 623196 | 9763670
AR_321 623186 | 9763684
AR_322 623162 | 9763712
AR_323 623153 | 9763724
AR_324 623145 | 9763732
AR_325 623135 | 9763744
AR_326 623126 | 9763758
AR_327 623115 | 9763771
AR_328 623102 | 9763788
AR_329 623092 | 9763800
AR_330 623080 | 9763815
AR_331 623072 | 9763823
AR_332 623062 | 9763839
AR_333 623053 | 9763853
AR_334 623044 | 9763863
AR_335 623150 | 9763612
AR_336 623103 | 9763667
AR_337 623093 | 9763679
AR_338 623052 | 9763719
AR_339 622983 | 9763589
AR_340 622999 | 9763593
AR_341 622974 | 9763607
AR_342 622983 | 9763615
AR_343 623019 | 9763553
AR_344 622725 | 9763321
AR_345 621700 | 9764638
AR_346 621721 | 9764669
AR_347 621755 | 9764815
AR_348 621803 | 9764917
AR_349 621826 | 9765006
AR_350 621981 | 9765006
AR_351 621952 | 9765028
AR_352 621829 | 9765117
AR_353 621836 | 9765141
AR_354 621869 | 9765208
AR_355 621700 | 9764667
AR_356 621722 | 9764640
AR_357 621702 | 9764611
AR_358 621441 | 9762874
AR_359 621482 | 9762833




AR_360 621563 | 9762816
AR_361 621596 | 9762790
AR_362 621622 | 9762804
AR_363 621621 | 9762827
AR_364 621643 | 9762832
AR_365 621633 | 9762847
AR_366 621650 | 9762858
AR_367 621688 | 9762864
AR_368 621690 | 9762882
AR_369 621669 | 9762871
AR_370 621731 | 9762906
AR_371 621750 | 9762921
AR_372 621774 | 9762940
AR_373 621800 | 9762951
AR_374 621808 | 9762968
AR_375 621829 | 9762977
AR_376 621851 | 9763001
AR_377 621688 | 9763020
AR_378 621691 | 9762998
AR_379 621523 | 9762922
AR_380 621515 | 9762939
AR_381 621495 | 9762938
AR_382 621438 | 9762962
AR_383 621447 | 9762981
AR_384 621426 | 9762981
AR_385 621372 | 9763005
AR_386 621349 | 9763004
AR_387 621349 | 9763022
AR_388 621302 | 9763042
AR_389 621271 | 9763030
AR_390 621268 | 9763054
AR_391 621250 | 9763046
AR_392 621497 | 9763060
AR_393 621476 | 9763067
AR_394 621464 | 9763078
AR_395 621449 | 9763087
AR_396 621462 | 9763106
AR_397 621479 | 9763091
AR_398 621664 | 9763115
AR_399 621667 | 9763135
AR_400 621675 | 9763153
AR_401 621634 | 9763141
AR_402 621595 | 9763227
AR_403 621562 | 9763254
AR_404 621491 | 9763284
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AR_405 621503 | 9763301
AR_406 621473 | 9763306
AR_407 621494 | 9763318
AR_408 621562 | 9763334
AR_409 621545 | 9763355
AR_410 621575 | 9763375
AR_411 621554 | 9763370
AR_412 621581 | 9763351
AR_413 621693 | 9763236
AR_414 621723 | 9763248
AR_415 621714 | 9763265
AR_416 621696 | 9763256
AR_417 621702 | 9763277
AR_418 621770 | 9763304
AR_419 621786 | 9763316
AR_420 621805 | 9763331
AR_421 621961 | 9763043
AR_422 621916 | 9763028
AR_423 621912 | 9763051
AR_424 621898 | 9763030
AR_425 621226 | 9763529
AR_426 621210 | 9763519
AR_427 621208 | 9763540
AR_428 621190 | 9763543
AR_429 621180 | 9763525
AR_430 621152 | 9763540
AR_431 621165 | 9763554
AR_432 621067 | 9763712
AR_433 621068 | 9763736
AR_434 621047 | 9763726
AR_435 621047 | 9763745
AR_436 621023 | 9763741
AR_437 620723 | 9763741
AR_438 620730 | 9763766
AR_439 620733 | 9763784
AR_440 620744 | 9763796
AR_441 620754 | 9763827
AR_442 620760 | 9763846
AR_443 620763 | 9763863
AR_444 620908 | 9763872
AR_445 620892 | 9763946
AR_446 621290 | 9763818
AR_447 621507 | 9763695
AR_448 621516 | 9763709
AR_449 621513 | 9763735




AR_450 | 621495 | 9763720
AR_451 | 621489 | 9763701
AR_452 | 621427 | 9763959
AR_453 | 621434 | 9763973
AR_454 | 621416 | 9763977
AR_455 | 621395 | 9763977
AR_456 | 621266 | 9763857
AR_457 | 621276 | 9763872
AR_458 | 621263 | 9763879
AR_459 | 621261 | 9763911
AR_460 | 621296 | 9763894
AR_461 | 621279 | 9763980
AR_462 | 621235 | 9764000
AR_463 | 621237 | 9764023
AR_464 | 621192 | 9764023
AR_465 | 621112 | 9764063
AR_466 | 621140 | 9764073
AR_467 | 621160 | 9764078
AR_468 | 621181 | 9764073
AR_469 | 621195 | 9764093
AR_470 | 621223 | 9764103
AR_471 | 621302 | 9764061
AR_472 | 621311 | 9764082
AR_473 | 621339 | 9764158
AR 474 | 621356 | 9764191
AR_475 | 621370 | 9764206
AR_476 | 621382 | 9764227
AR 477 | 621416 | 9764222
AR_478 | 621419 | 9764159
AR_479 | 621177 | 9764032
AR_480 | 621308 | 9763647
AR 481 | 621282 | 9763646

UPC COORD_X | COORD_Y
UPC_1 623084 | 9763494
UPC_2 622368 | 9763625

CLINICA | COORD_X | COORD_Y

Alborada | 622300 | 9763476
Kennedy 621937 | 9763940
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ANEXOS 3

ESTUDIO DE ORIGEN Y
DESTINO



DATOS DE MUESTRA DE CADA ETAPA DE LA ALBORADA

ETAPAS DE LA ALBORADA

TOTAL DE PREDIOS

% DE CASAS A ENCUESTAR

Alborada 1° etapa 558 28
Alborada 2° etapa 342 17
Alborada 3° etapa 714 36
Alborada 4° etapa 1087 54
Alborada 5° etapa 803 40
Alborada 6° etapa 1081 54
Alborada 7° etapa 702 35
Alborada 8° etapa 712 36
Alborada 9° etapa 649 32
Alborada 10° etapa 1055 53
Alborada 11° etapa 1260 63
Alborada 12° etapa 1272 64
Alborada 13° etapa 965 48
Alborada 14° etapa 391 20

Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

PROMEDIO DE INGRESO MENSUAL POR FAMILIA Y PER CAPITA

PROMEDIO DE INGRESO PROMEDIO DE INGRESO
SECTORES | ETAPAS .
MENSUAL POR FAMILIA MENSUAL PER CAPITA
2,3,7,8y
1 $1.263,67 $ 345,48
12
6y7 $1.445,59 $ 449,14
3 11,13y 14 $1.583,41 $ 395,15
Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)
DATOS DEMOGRAFICOS EN LA ALBORADA
# DE
PERSONAS # DE PERSONAS | .
SECTORES CASAS AREA | DENSIDAD
MUESTRA CASAS | UNIVERSO
UNIVERSO
1 3.742 655 178 13.664 0,210 | 14.658,85
2.136 339 105 9.023,17 0,342 | 10.054,21
3 2.616 422 106 10.478,86 0,260 | 15.644,73

Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)
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DATOS DEL PROMEDIO GLOBAL DE LA TASA DE MOTORIZACION EN LA

ALBORADA
TIPO VEHICULO | MUESTRA EXPANDIDA %
Auto — Camioneta 6.167,72 18,6 %
Moto 52,56 0,16 %
Expreso 0 0%
Transporte Publico 0 0%
Bicicleta 0 0%
Pesado 0 0%
Otros 151,92 0,46 %
TOTAL 6.372,2 192 %

Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

DATOS DEL PROMEDIO DEL MOTIVO DE VIAJE EN LA ALBORADA

MUESTRA
MOTIVO DE VIAJE EXPANDIDA %
TRABAJO 14768,96 30%
ESTUDIO 7459,03 15%
ACOMPANA A ALGUIEN 27,92 0%
TRAMITE PERSONAL 236,76 0%
RECREACION/SOCIAL 269,04 1%
CENA/RESTAURANTE 69,49 0%
COMPRAS 1009,07 2%
VA A CASA 23001,16 47%
LLEVA O RECOGE A
ALGUIEN 2126,54 4%
OTROS 180,18 0%
TOTAL: 49148,15 100%

Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

DATOS DEL PROMEDIO GLOBAL DE MEDIO DE TRANSPORTE QUE LAS PERSONAS
USAN EN LA ALBORADA

MODOS DE TRANSPORTE | TIEMPO TOTAL | % USO
Auto 448.251,58 26%
Bus convencional 461.618,82 27%
Articulado Metrovia 44.092,08 3%
Alimentador Metrovia 43.252,57 3%
Bicicleta 0 0%
Expreso 200.614,51 12%
Taxi 26.306,91 2%
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Moto 2.090,63 0%

Tricimoto 0 0%

Taxi Ruta 0 0%

A Pie 42.001,08 2%

Otro 0 0%

Tiempo de caminar al auto 50.939,88 3%

Tiempo de caminar a la moto 373,03 0%
Tiempo de caminar al T. P. 215.329,16 13%
Tiempo de espera 170.991,72 10%
TOTAL 1°705.862,17 100%

Fuente: (Melissa Idrovo, 2015)

Medio de Transpore

tiempo de espera
10%
tiempo de
caminara la
moto
0% Tiempo de caminar
alTP
tiempo de 13%

caminaral

L):
apie (K): 0%
2%
taxiruta (J):
0%

moto (H)
0%
Tricimoto
)
0 taxi (G):
0% 29 Dicicleta(E):
0%

alimentador  articulado
mtrovia (D): metrovia (C):
3% 3%

MODOS DE TRANSPORTE EN LA ALBORADA

Fuente: (Melissa ldrovo, 2015)
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ANEXOS 3

ENCUESTA DE MOVILIDAD



UNIVERSIDAD CATOLICA DE SANTIAGO DE GUAYAQUIL E

FACULTAD DE INGENIERIA .
INGEMIERIA

ENCUESTA DOMICILIARIA

DATOS GENERALES

ETAPA: MZ: VILLA:
MIEMBRO FAMILIAR: EDAD: GENERO:
OCUPACION:

MOVILIDAD

1. ¢Qué medio de transporte usted usa frecuentemente? ¢Por qué? ¢ Para qué?

Vehiculo propio
Bus
Bicicleta
Pie
Taxi
Moto
éPor qué?
Recorro menos tiempo
Salud
Economia
Seguridad
Comodidad
Evitar el trafico
No cuento con vehiculo propio
No hay parqueo
No se conducir
Otro... (Detallar)
éPara qué?
Trabajo
Universidad/Colegio
Paseo
Visita Social
Diligencia
Deporte
Otro... (Detallar)

2. Indigue qué tipo de entorno urbano lo motiva para hacer que su movilidad a pie sea mas
ameno. (Escoger 4 indicadores)

Parques o sitios d

Sitios de descanso
Seguridad delincuencial
lluminacién

Amplias aceras
Seguridad Vial
Arborizacién

Otro... (Detallar)
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3. Indique qué tipo de entorno urbano lo motiva para hacer su movilidad en bicicleta mas ameno:
(Escoger 4 indicadores)

Parques

Sitios de descanso
Seguridad delincuencial
lluminacion

Ciclovia

Seguridad Vial
Arborizacién

Parqueo de bicicleta
Otro... (Detallar)

4. Indique los problemas que impiden que su movilidad a pie o en bicicleta a sus lugares

cotidianos: (Escoger 4 indicadores)

Distancias largas

Mucho tiempo de recorrido
Inseguridad delincuencial

Falta de lluminacion

Exceso de obstaculos en las aceras
Falta de ciclovia

Inseguridad Vial

Falta de arborizacion

Falta de sefales de transito

Otro... (Detallar)

5. ¢Cudles son los principales problemas que afecta a su sector? (Escoger 6 Indicadores)

Falta lineas de buses
Inseguridad

Falta centro de salud

Falta centros educativos

Falta iluminacion

Falta parques

Falta de parqueos

Falta marquesina o paraderos
Falta de arborizacion

Exceso de tréfico vial

Otro... (Detallar)

6. ¢Qué soluciones propondria para vencer los problemas antes mencionados?
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SEGURIDAD

7. Indicar el nivel de seguridad en su sector (siendo el 1 totalmente inseguro y 5 totalmente seguro)

1 2 3 4 5
Totalmente Parcialmente Parcialmente
Insequro Insequro Normal S8gUr0 Totalmente seguro
8. ¢ Hasido victima de un acto delictivo en el sector de La Alborada?
| [ Sl ] [ NO |

9. ;Qué actos delictivos ha sufrido?

Robo en el hogar

Asalto a mano armada

Violacion

Secuestro Express

Asesinato

Robo de vehiculo

Robo de accesorios de vehiculo

Oftro... (Detallar)

TARIFA PARQUEO

10. De contar con vehiculo propio dejaria de usarlo para sus desplazamientos cotidianos, si las tarifas de

parqueo en la calle ascienden a:

Sl | Talvez | NO
$2HIF
$3HIF
$4HIF
$6 HIF
VIAJES

11. ¢ Qué centros comerciales mencionados visita con frecuencia y que tiempo en movilizarse? Y 4 Cuél es su
motivo de visita? (Indicar por lo menos 2)

Centros comerciales

Tiempo

Mall del Sol

Plaza Mayor

La Rotonda

City Mall

Rio centro Norte

Motivo de visita:

Compras

Diligencias

Recreacion

Punto de encuentro

Otros... (Detallar)

¢ Porque?

Mas cerca

Mas locales comerciales

Mas seguro

Mas lugares de recreacion

Otros... (Detallar)

12. ¢ Qué medio de transporte utiliza con frecuencia para ir dirigirse a los centros comerciales mencionados?

(Escoger 1 indicador)

Vehiculo propio

Bus

Bicicleta

Pie

Taxi

Moto
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