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RESUMEN

La investigacion estd basada en el estudio del impacto que generara la solucion vial:
Recuperacion urbana fase 1 de la Av. Quito desde el Campamento de Obras Publicas hasta
el Circulo de los Continentes en la ciudad de Santo Domingo, provincia de los Tsachilas,
implementada en la zona norte de la ciudad, considerando como informacién general los
datos referentes a la provincia de Santo Domingo de los Tsachilas; analizando el esquema
propuesto por Manheim que incluye variables, como: Sistema de Transporte (ST), Sistema
de Actividades (SA) y Patron de Flujos (PF). Sin embargo, para medir el area de influencia
se aplico la metodologia analitico-sintético, la misma que se enfoca en el estudio individual de
las partes, las cuales fueron analizadas posteriormente de forma holistica; permitiendo calcular

el nivel de afectacion a corto y mediano plazo para la ciudad.

Palabras Clave: Esquema de Manheim, Sistema de Transporte, Sistema de

Actividades y Patron de Flujos.



ABSTRACT

The research is based on the study of the impact that the road solution will generate:
Urban recovery phase 1 of the Av. Quito from the public works camp to the circle of the
continents in the city of Santo Domingo, province of Tsachilas, implemented in the northern
part of the city, considering as general information the data referring to the province of Santo
Domingo de los Tsachilas ; analyzing the scheme proposed by Manheim that includes
variables, such as: Transportation System (ST), System of Activities (SA) and Flow Pattern
(PF). However, to measure the area of influence the analytical-synthetic methodology was
applied, the same one that focuses on the individual study of the parts, which were later
analyzed in a holistic way; allowing to calculate the level of affectation in the short and

medium term for the city.

Key Words: Manheim Scheme, Transportation System, Activity System and Flow

Pattern.
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CAPITULO 1
1. GENERALIDADES

1.1. Antecedentes

La ciudad de Santo Domingo que es la capital de la provincia de Santo Domingo de
los Tsachilas, se encuentra ubicada en la region costa y es el punto de enlace de las vias que
conectan las ciudades de Quito, Guayaquil, Portoviejo, Chone, Manta, Babahoyo, Quevedo,

Esmeraldas, Quinindé, entre otras.

Santo Domingo se encuentra ubicado a 133 Km de la ciudad de Quito, a 268 Km de
la ciudad de Guayaquil y a 222 Km de Portoviejo. La ciudad tiene 7 parroquias urbanas las

cuales son:

e Santo Domingo

e Zaracay

e Rio Toachi

e Chigiiilpe

e Rio Verde

e Abraham Calazacon

e Bomboli

Bomboli Rio

Zaracay . Toachi
Santo

Domingo

Abraham
Calazacon Chiguilpe

Figura 1. Mapa de Parroquias Urbanas de Santo Domingo
GAD Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas (2015)



Desde el punto de vista urbano, la ciudad de Santo Domingo, es una ciudad que inicio
con un centro clasico de la época de la colonia y que luego se fue expandiendo desde el
centro de la misma de este a oeste, desde zonas informales, con un “diseno” de su tramado
orgdnico y claramente producto de la improvisacion, la misma que actualmente se ha
convertido en uno de los centros administrativos, econdmicos, financieros y comerciales,
mas importantes del Ecuador. Las actividades econdmicas principales de la provincia son:

el comercio, la ganaderia, la industria y la agricultura.

El GAD Municipal, justificando su accionar conforme a lo dispuesto en el Codigo
Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion, donde se atribuyen
como competencias exclusivas: “Planificar, construir y mantener la infraestructura fisica. ...
asi como los espacios publicos destinados al desarrollo social, cultural y deportivo, ademas
“se atribuye como competencia exclusiva el desarrollo de la infraestructura publica, vial...”
ha destinado recursos para incrementar la produccion, esto a su vez ha tenido injerencia en
las caracteristicas de la poblacion, uno de ellos es el aumento en masa poblacional que busca
una mejoria en la calidad de vida y de trabajo digno; lo que obliga la implementacion de
trabajos para la regeneracion urbana y construccion de infraestructura vial, para mejorar
sustancialmente la movilidad de personas y vehiculos en las diferentes centralidades de la

ciudad de Santo Domingo.
1.2. Planteamiento del problema

En la ciudad de Santo Domingo, por su dimension y complejidad de funciones que
abarca todo el escenario urbano de la Av. Quito, hasta la presente fecha, no han sido
integralmente estudiados y analizados todos los componentes claves que se requieren para
lograr el establecimiento de una responsable funcionalidad de este eje vial, donde se
desarrollan actividades economicas de servicios y de gestion, como: bancos privados,
hospital publico, clinicas, Servicio de Rentas Internas (SRI), Agencia Nacional de Transito
(ANT), centros de diversion, centro recreativo Parque de la Juventud, Recinto Ferial, hoteles
y comercio en general. Ademads, subsisten problemas y conflictos urbanos que son
provocados por las ventas informales, parqueos privados, uso indiscriminado de espacio
publico, agresiva circulacion vehicular e indefinicion de paradas del sistema de transporte

publico.



También existen afectaciones de redes aéreas, tanto eléctricas, de telefonia y
television por cable, que dan mala imagen paisajistica a la ciudad y especialmente se

evidencia un escaso protagonismo de los peatones en las relaciones urbanas.

Con fecha 14 de agosto de 2018 el Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal
de Santo Domingo aprobo el proyecto: Recuperacion urbana fase 1 de la Av. Quito desde el
Campamento de Obras Publicas hasta el Circulo de los Continentes en la ciudad de Santo
Domingo, provincia de los Tsachilas, como solucion vial en la zona norte de la ciudad de
Santo Domingo, provincia de Santo Domingo de los Tsachilas. Por tal motivo, con esta
investigacion y a través de las variables del modelo de Manheim se busca analizar los efectos
que tendra la implementacion de esta obra, segun el sistema de transporte, ademas del
sistema de actividades que se desarrollan en la zona de estudio, que son de caracter
residencial, comercial, institucional, financiero, turistico y recreacional; los mismos que se
mencionaron en parrafos anteriores. Finalmente, se determinara la interrelacion que existe a
través del patron de flujos que hace referencia desde donde se origina, cudl es su ruta,
cantidad de personas y bienes que se movilizan a través de estos sistemas, de acuerdo a la
regularidad con la que se hace; interviniendo todos los actores viales que son: peatones,

ciclistas, transporte privado, transporte publico y demas.

1.3. Justificacion

La ciudad de Santo Domingo, presenta una gran capacidad para desarrollarse en la
industria agricola, debido a que cuenta con una economia solida y la infraestructura que se
necesita; ademas cumple con condiciones climaticas para el cultivo y el comercio de

carnicos, extraccion de palma africana, cacao, pimienta, pifa, y el desarrollo del turismo.

La poblacion econdmicamente activa de la ciudad de Santo Domingo se ubica
principalmente en actividades informales, sean estas ocupaciones temporales o fijas. Los
sectores donde se ocupa principalmente la mano de obra son actividades relacionadas a la
produccion agropecuaria aqui otra industria que genera un rol importante en el desarrollo

econdmico es el sector de la construccion generando gran cantidad de plazas de empleo.

Por esta condicion, el GAD Municipal de Santo Domingo esté realizando trabajos de
regeneracion urbana y construccion de infraestructura vial para mejorar sustancialmente la

movilidad de personas y vehiculos en las diferentes centralidades de la ciudad de Santo



Domingo, haciendo un enfoque en el sector de la construccion, se considera pertinente
analizar el impacto de la implementacion del proyecto: Recuperacion urbana fase 1 de la Av.
Quito desde el Campamento de Obras Publicas hasta el Circulo de los Continentes, como
solucion vial en la zona norte de la ciudad de Santo Domingo, provincia de Santo Domingo
de los Tsachilas, lugar donde se encuentra un crecimiento de las actividades involucradas
con la economia de la poblacion esto incluye actividades sociales, publicas, produccion, y

personales.

Siendo asi la razoén primordial que conjuntamente a la ejecucion del proyecto se
ejecute una estimacién en la afeccion que involucra al sistema de transporte, sistema de
actividades y el patron de flujos, porque en el sector es palpable un desarrollo sostenido que
genera valor agregado, pero que carece de planificacion vial y de transporte, se percibe un
caos en la movilidad que afecta directamente en el campo de las actividades productivas

socio-econdmicas.

Finalmente, a través del esquema de Manheim, se prevé estimar el nivel de afectacion
en los sistemas de transporte, actividades y patron de flujos. Se considera que, por efecto de
esta solucion vial en la zona norte de la ciudad de Santo Domingo, se optimice la gestion de
servicio, la infraestructura de transporte y la comunicacion, ademas de la renovacion de la

transportacion, ingreso a la zona territorial y conexion entre las mismas.
1.4. Objetivos

1.4.1. Objetivo general

Estimar el impacto por la implementacion del proyecto: recuperacion urbana fase 1
de la Av. Quito, desde el Campamento de Obras Publicas hasta el Circulo de los Continentes,
como solucion vial en la zona norte de la ciudad de Santo Domingo, provincia de Santo

Domingo de los Tsachilas, aplicando el esquema de Manheim.



1.4.2. Objetivos especificos

e Identificar las variables del esquema de Manheim en la situacién actual, dentro del area
de influencia.

e Determinar las afectaciones a corto y mediano plazo, debido al cambio de las variables
del esquema de Manheim por la recuperacion urbana fase 1 de la Av. Quito desde el
Campamento de Obras Publicas hasta el Circulo de los Continentes, como solucién
vial en la zona norte de la ciudad de Santo Domingo, provincia de Santo Domingo de
los Tséchilas.

1.5. Marco metodologico

La investigacion se elabor6 mediante los métodos analitico y sintético, con el
proposito de estudiar en conjunto los hechos originados de la descomposicion del objeto en
cuestion segun sus partes siendo estas analizadas en forma individual y luego de forma holistica
e integral, a través del esquema de Manheim. Aquellos métodos conciernen a géneros de

raciocinio, o sea, la induccion y la deduccion.

Resumiendo, el modo en que se aplican los métodos seleccionados, se aclara que es
necesario partir de un estudio de los hechos, por tanto, la investigacion se centra en el sistema
de movilidad actual en la zona norte de la ciudad de Santo Domingo, provincia de Santo
Domingo de los Tsachilas, sector donde se dirigira la implementacion de la solucion vial:
Recuperacion urbana fase 1 de la Av. Quito desde el Campamento de Obras Publicas hasta
el Circulo de los Continentes en la ciudad de Santo Domingo, provincia de los Tsachilas,
debido al desmedido crecimiento poblacional, aumento de actividades productivas y por

consecuencia al incremento del patrén de flujos.

Las directrices de estos métodos son de guia para el desarrollo de cada una de las
variables objeto de estudio, las cuales son: Sistema de Transporte (ST), Sistema de Actividades
(SA) y Patron de Flujos (PF), con la finalidad de posteriormente cuantificar en la zona de
influencia, el grado de afectacion, y a su vez los probables comportamientos de las

variables, concernientes al esquema de Manheim.



1.6. Marco tedrico y conceptual

1.6.1. Marco tedrico
1.6.1.1. Esquema de Manheim

El Esquema de Manheim, consiste en un proceso inventado por el autor Manheim
(1984) el cual es aplicado a la ingenieria de transportes, con el proposito de lograr la
movilidad sostenible a corto, mediano o largo plazo, a través de tres
variables que incursionan directamente en el sistema de transporte, las mismas que
interactuando entre si, pueden producir un conjunto de consecuencias € impactos de tipo

urbanos, econdmicos y ambientales.
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Figura 2. Esquema de Manheim
Castillo (2010)

1.6.1.2. Variables del esquema de Manheim

Manheim (1984) afirma que se puede dividir a una ciudad en tres elementos, que son
independientes entre si, pero que estan ligados por la funcionalidad de cada uno a través del
tiempo. Estos elementos son conocidos como las variables del esquema de Manheim
(Sistema de Transporte, sistema de actividades y patrén de flujos), que se explican a

continuacion:

e Sistema de Actividades (SA): Permite hacer una descripcion detallada de las actividades
que se desarrollan en el area de influencia a estudiar, considerando las caracteristicas

demograficas que generan el desarrollo socio-econdmico de la zona.



Sistema de Transportes (ST): Procedimiento que permite recolectar informacion referente
a la infraestructura del transito, conjuntamente de caracteristicas de los automoviles,

grado vial, clase, tipo de uso, gestion del trafico, costos, etc.

Patron de Flujos (PF): Determina la conducta de los usuarios, con relacion al sistema de
transporte y los flujos vehiculares, considerando para el andlisis, datos como: el origen y
destino de sus viajes, horarios y frecuencia con la que se ejecutan, formas de
transportacion, flujos vehiculares y peatonales, tasa de ocupacion de los vehiculos,
demoras que experimentan los usuarios, contaminacién y consumo de combustible,

longitud de colas vehiculares, grado de congestion, y demés (Woywood, 2003)

1.6.1.3. Conceptos basicos

Movilidad: Es la conexién de vinculos potenciales relacionados en un contexto

determinado o identificado (Carrillo, 2010).

Movilidad sostenible: Cultura de movilidad moderna que permite analizar con relacion a

laurbe, la eficiente administracion de las necesidades econdmicas, sociales y ambientales.

Viaje: Consiste en el traslado de un lugar a otro u origen y destino, de algtn tipo de carga

0 personas.
Ruta: Es el camino que determina la accesibilidad de un lugar a otro.

Frecuencia: Numero o cantidad de veces que se ejecuta una actividad en un tiempo y

espacio identificado.
Volumen: Cantidad determinada de personas o algun tipo de carga.

Nivel de  servicio: Consiste en la  percepcion y/o  calificacion

que emite un usuario por el servicio recibido.

Jerarquia vial: Establece el orden en grado de importancia, de carga y de nivel de servicio

de las vias.

Transporte Urbano: Es el objeto que facilita el movimiento de seres humanos con el fin

de desarrollar sus funciones y ocupaciones dentro de la zona urbana.



e Transporte publico: Es el medio de transporte que facilita la movilizacion de una gran

cantidad de personas o usuarios, alcanzado economias a mayor escala.

e Transito: Consiste en la circulacion de personas, animales y vehiculos a través de un

espacio fisico.
e Trafico: Aglomeracion de actividades realizadas por las personas en zonas urbanas.
1.6.2. Marco conceptual
1.6.2.1. Perfil territorial de Santo Domingo

Como menciona La Secretaria Nacional de Gestion de Riesgos (2013) resaltando el
area de accion en el estudio del perfil territorial de la ciudad de Santo Domingo, respecto
a la descripcion politica administrativa indica que: La ciudad de Santo Domingo que es la
capital de la provincia de Santo Domingo de los Tséchilas, se encuentra ubicada en la region
costa y es el punto de enlace de las vias que conectan las ciudades de Quito, Guayaquil,
Portoviejo, Chone, Manta, Babahoyo, Quevedo, Esmeraldas, Quinindé, entre otras. Ademas,
la ciudad se encuentra ubicada a 133 Km de la ciudad de Quito, a 268 Km de la ciudad de
Guayaquil y a 222 Km de Portoviejo.

1.6.2.2. Componente Biofisico

En el componente biofisico se detallan las caracteristicas naturales y fisicas que
representan la base sobre la cual, las actividades antrdpicas se desarrollan, particularmente,
estas actividades estan ligadas con las oportunidades que brindan a los asentamientos
humanos estas condiciones naturales del territorio. Precisamente, las condiciones fisicas
propias de un territorio deben ser descritas de manera detallada para conocer las oportunidades
que ofrece el entorno natural y debilidades que genera al mismo tiempo para las poblaciones que
se establecen en ellas. Para describir al componente biofisico, se exponen las siguientes

variables:

Relieve: La provincia se halla ubicada en las estribaciones exteriores de la Cordillera
de Los Andes y la region litoral, con altitudes que oscilan entre los 120 msnm en la zona

occidental de la provincia, hasta los 3.020 msnm en el sector de Chiriboga.



Estos grandes conjuntos geomorfoldgicos han dado lugar a dos paisajes claramente
definidos, uno cordillerano y el segundo de pie de monte. En el tercio occidental de la
provincia de Santo Domingo de los Tsachilas comprende un terreno alto con paisaje
montafioso, irregular y de pendientes abruptas correspondientes al margen occidental de la
Cordillera de los Andes, en tanto que las dos terceras partes de la provincia se desarrollan en
un territorio bajo con un paisaje de llanura ondulada que se inclina hacia el suroccidente,

misma que se caracteriza por estar muy disectada por rios y esteros.

Geologia: La Geologia del sector oriental de la provincia corresponde a enormes y
potentes secuencias volcanicas de las formaciones Macuchi que conforma la estructura de la
Cordillera Occidental de los Andes presentes en el sector, en tanto que los dos tercios
occidentales de la provincia estan conformadas por los depdsitos de areniscas, limos y
conglomerados Terciarios de la Formacion Balzar (Mio-Plioceno) y Cuaternarios fluvio-
lacustres y de pie de monte de la formacion Baba (Pleistoceno-Holoceno) y secuencia
pirocléstica de la Formacion San Tadeo (Holoceno). Por tanto, la geologia correspondiente
a la provincia de Santo Domingo de los Tsachilas estd marcada por formaciones y otros

pertenecientes a la Cordillera Occidental, costa central norte y costa sur central.

Suelos: La descripcion de esta tematica resulta importante por sus caracteristicas
fisicas, quimicas y bioldgicas que marcan la pauta para relacionar con las actividades
antropicas del territorio. Entre las caracteristicas de suelo constan: la profundidad efectiva,
materia organica, drenaje, textura, PH del suelo, fertilidad y capacidad de uso de la tierra

(GAD Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas, 2015).
1.6.2.3. Clima

La provincia de Santo Domingo de los Tsachilas, goza de un clima subtropical con

una temperatura que oscila entre los 12 - 26°C, la temperatura promedio es de 22°C.

Tabla 1. Matriz de tipos de clima

Clima Codigo hectareas
Tropical Megatérmico hiimedo Aw 363372,508
Ecuatorial mesotérmico semi-himedo Ch 707,619413
Tropical Megatérmico semi-humedo Ah 13790,1674

GAD Provincial Santo Domingo de los Tsachilas (2015)



1.6.2.4. Déficit Hidrico

La aridez es un concepto sinénimo de sequedad, por tanto, es la ausencia o escasa
presencia de agua o bien de humedad en el aire y suelo. Los factores que la definen son
complejos: escasez de precipitaciones, tanto en cantidad como en intensidad y regularidad,
alta radiacion solar, lo que origina altas temperaturas y una evapotranspiracion superior al

volumen de agua disponible, asi como una baja humedad atmosférica, entre otros.

La aridez aparece por la presencia de anticiclones estables o como efecto de la
continentalidad, aunque en algunos casos es consecuencia de barreras montafosas, que
impiden el paso o la llegada de corrientes de aire himedo (Salinas—Zavala et al., 1998). En
la extension del territorio con un déficit hidrico predominante, se debe tomar en cuenta la
mediana de precipitacion, la evapotranspiracion potencial (etp) y la capacidad maxima de

retencion del agua en el suelo (GAD Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas, 2015).

Tabla 2. Matriz de Déficit hidrico

Déficit hidrico Hectéreas
0-10 45.865,51
10 -25 26.169,01
25-50 33.329,11
50-175 23.231,60

75 -100 41.298,35
100 — 125 53.392,38
125 - 150 62.739,96
150 -175 69.103,41
175 — 200 8.801,88
200 — 225 7.304,66
225 -250 3.272,60
250 — 275 2.432,60
275-300 380,16
300 — 325 391,35
325 -350 134,16
350 -375 23,56

GAD Provincial Santo Domingo de los Tsachilas (2015)
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1.6.2.5. Uso del suelo

Determinar el uso actual del suelo e identificar sus principales coberturas vegetales,
permite establecer los grados de intervencion del hombre en ecosistemas de interés, cual es
su estado de conservacion, ademas de identificar los principales conflictos socio ambientales
existentes y establecer las responsabilidades sociales en el deterioro y las estrategias de
ordenamiento y restauracion, a continuacion se muestra una matriz de uso del suelo que tiene

la provincia de Santo Domingo de los Tsachilas:

Tabla 3. Matriz de uso del suelo

Nivel de Uso de suelo Hectéreas

categoria

Nivel 11 Bosque nativo 35.057,65
Nivel 11 Cultivo anual 1.302,98
Nivel 1T Cultivo permanente 42.851,66
Nivel 11 Cultivo semi-permanente 14.212,37
Nivel II Infraestructura 64,19
Nivel 11 Mosaico agropecuario 82.777,30
Nivel II Natural 3.240,80
Nivel II Otras tierras agricolas 312,34
Nivel II Pastizal 180.201,51
Nivel II Plantacion forestal 7897,54
Nivel 11 Vegetacion arbustiva 79,26
Nivel II Vegetacion herbacea 557,07
Nivel 11 Area sin cobertura vegetal 3,51
Nivel 11 Area poblada 8269,85
Nivel II Sin informacion 1042,21

GAD Provincial Santo Domingo de los Tséchilas (2015)

1.6.2.6. Componente Socio — Cultural

Este tipo de componente tiene como centro de analisis a la poblacidon en cuanto al
estudio de su estructura, composicion y dindmica. Se analiza cual es la cobertura y calidad
de los servicios sociales, su oferta y demanda para determinar las areas de intervencion en

el territorio acorde a las competencias de cada nivel de gobierno.

Es importante comprender y actuar articuladamente con la Estrategia Nacional para
la Igualdad y la Erradicacion de la Pobreza (ENIEP) y las Agendas de la Igualdad,

herramientas que estan presentes en todos los componentes de diagnostico, pero con especial
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atencion en el componente sociocultural. Para comprender mejor el componente Socio —
Cultural de Santo Domingo de los Tsachilas, se da a conocer el diagnostico seglin el analisis

demografico (GAD Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas, 2015).
1.6.2.7. Analisis demografico

En el Censo de Poblacién y Vivienda del afio 2010, la poblacion de Santo Domingo
de los Tsachilas, alcanza los 410.937 habitantes, lo que representa el 2,84% de la poblacion
del Ecuador, mientras que, en el censo realizado en el afio 2001, la provincia, alcanzaba los
320.976 habitantes, representado el 2,64% de la poblacion del Ecuador, notandose
claramente un incremento del porcentaje a nivel nacional de un 0,20%, entre los afos 2001

al 2010 (INEC, 2010).

Analisis poblacional 2001-2015
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Figura 3. Analisis Poblacional 2001 — 2015
INEC (2010)

La piramide poblacional de la provincia de Santo Domingo de los Tséchilas, es de
tipo expansiva, lo que significa que es ensanchada en su base y su cuspide estrecha. Para el
afio 2010, la poblacion menor a los 15 afios de edad, representaba el 34,05% de la poblacion
total, la poblacion mayor a los 65 afios de edad representaba el 5,02% de la poblacion y el

60,94% de la poblacion representada por la poblacion no dependiente. Para el afio 2015, la
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poblacion menor a los 15 afios de edad representa el 32,93% de la poblacion total, la
poblacion mayor a los 65 anos representa el 5,52% y la poblacion no dependiente representa

el 61,55%.

Segun la proyeccion poblacional del afio 2015, el 50,16% son mujeres y el 49,84%
hombres; el 22,05% son nifios, el 20,83% adolescentes, el 16,86% jovenes, el 34,73%
adultos y el 5,53% corresponde al grupo de adultos mayores. La densidad poblacional de
Santo Domingo de los Tsachilas para el afio 2015, es 123,74 personas/Km2, esto significa

que en los ultimos cinco afios se ha dado un aumento de 14,99 personas/Km?2.

Para el afio 2001 el 62,26% de la poblacion de la provincia, se encontraba en el area
urbana. En el Censo del ano 2010, se registré que el 72.97% de la poblacion se encontraba
en el area urbana, alcanzando los 299.878 habitantes. Este crecimiento acelerado de la
poblacioén en las areas urbanas se debe a que existen mejores condiciones de empleo,
educacion, servicios, entre otros, provocando el fendmeno de migracion campo — ciudad, en

busca de una mejor calidad de vida (INEC, 2010).
1.6.2.8. Componente de Movilidad

El componente de Movilidad, se refiere al anlisis de redes que permiten articular a
la poblacion de Santo Domingo con el medio fisico y sus actividades. Estas redes estan dadas
principalmente por el trazado vial, en sus diferentes niveles y jerarquias, asi como por la
infraestructura de puertos y aeropuertos (GAD Provincial de Santo Domingo de los

Tsachilas, 2015).
1.6.2.8.1. Redes viales y de transporte

Santo Domingo, en relacion al pais se ubica como un nodo de interconexion nacional,
su posicion estratégica en el territorio nacional viene dada por la articulacion Sierra — Costa

que le ha permitido la convergencia de cuatro ejes viales arteriales y un eje colector nacional.
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Esta es una de las caracteristicas que ha dado origen a importantes flujos de

migracion y crecimiento poblacional.

Caracteristicas de la
Eje vial Distancia Infraestructura conexa
capa de rodadura

* Aeropuerto

Santo
Internacional Sucre, de
Domingo — 133 Km. Asfaltado, 4 carriles nasaieros v Cargs !
Quito pasal ycarga.
# Carretera Panamericana
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Guayaquil !
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Manta carriles * Puerto Maritimo,
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Santo
Domingo — 66 Km Asfaltado, 2 carriles
Los Bancos

Figura 4. Vias que conforman la conectividad externa de la provincia
GAD Provincial Santo Domingo de los Tsachilas (2015)

Estos ejes son parte de la infraestructura productiva nacional y conectan los tres
principales puertos y los cuatros aeropuertos de mayor actividad en el pais permitiendo la
circulacion de personas y mercancias entre los principales ejes comerciales (Quito —

Guayaquil, Quito — Manta, Santo Domingo — Esmeraldas).

La autopista Santo Domingo — Esmeraldas, de cuatro carriles, atraviesa una zona
agricola de importantes productos de exportacion (palma africana, abaca, cacao, etc.) y es la
via que conduce a uno de los destinos turisticos mas importantes del pais, como son las
playas de Esmeraldas que forman parte de la ruta del sol. La via Santo Domingo — Manta,
que conduce al Puerto de Transferencia de Manta, principal puerto de aguas profundas del

pais y a importantes destinos turisticos de la provincia de Manabi.
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A estas vias se afiadiria la carretera Santo Domingo — Los Bancos, que le permite a
la provincia poseer una via directa al norte del pais, pues esta se prolonga hasta la ciudad de
Ibarra, conectandose a la Panamericana Norte (GAD Provincial de Santo Domingo de los

Tsachilas, 2015).
1.6.2.8.2. Situacion Actual del Sistema Vial Provincial de Santo Domingo

El sistema vial provincial de Santo Domingo est4 conformado por vias estatales o de

primer orden, vias de segundo orden o caminos rurales y de tercer orden o caminos vecinales.

Al momento la red vial existente en la provincia alcanza una longitud total de
2.879,81 Km, de acuerdo a la informacién obtenida del Plan Vial Provincial existente, a los
recorridos de campo proporcionadas por la unidad de vialidad de la Direccion de Obras
Publicas del GAD Provincial Tsachila, y a los levantamientos de informacion obtenidas en
las asambleas territoriales realizadas en toda la provincia, de esta manera se tiene
informacion actualizada sobre la extension, situacion y caracteristicas de la red vial

provincial (GAD Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas, 2015).
1.6.2.9. Ubicacion del area a intervenir

El 4rea de intervencion del proyecto es en la avenida Quito, la misma que inicia desde

el redondel del Circulo de los Continentes hasta el Campamento de Obras Publicas.

/

-l A .
| &

: \ 1 -

Figura 5. Area de intervencién Av. Quito
Reyes, F. (2015)
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1.6.2.10. Actores claves en el desarrollo de la ciudad

Los actores claves que intervienen en el desarrollo de la ciudad de Santo Domingo,
son: el empleo, las riquezas naturales, la economia y el conocimiento. EI municipio de Santo
Domingo, a través de su administracion se encarga de coordinar, controlar y gestionar las
actividades con fines econdmicos y financieros para impulsar el desarrollo sostenible y

sustentable de la ciudad (GAD Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas, 2015).
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CAPITULO 2

2. DIAGNOSTICO DE LA ZONA NORTE DE LA CIUDAD DE
SANTO DOMINGO

2.1. Zona Norte de la ciudad de Santo Domingo

Luego de analizar lo que se expuso con anterioridad, en este trabajo de disertacion
con informacion general a nivel del canton Santo Domingo y de la provincia con el mismo
nombre. Se ejecutara un estudio con mayor detalle y con un mejor enfoque a el caso de
estudio; con el que se busca evaluar el grado de afectacion por la ejecucion de la solucion
vial en la zona Norte de Santo Domingo con la aplicacion del esquema de Manheim. En base
a lo anterior este capitulo buscara partir de algo macro hacia algo especifico; en base a la
teoria cientifica con datos recopilados en campo, para obtener un resultado confiable sobre

el sector en analisis.
2.1.1. Movilidad

La ciudad se encuentra conformada por multiples vias estatales administradas por el
Ministerio de Transporte y vias secundarias dentro de la ciudad que son administradas por
el GADMSD. Este grupo de vias permiten la comunicacion de varias provincias, cabeceras
cantonales, el comercio directo entre la sierra y la costa, los cuales hacen que la urbe sea una
de las capitales mas importantes a nivel nacional por la gran cantidad de comercio que se

registra en ella por su posicion estratégica.

La ciudad estd considerada dentro de los corredores arteriales como son: E20
transversal norte, E25 Troncal de la costa, E25 A troncal de la costa alternativa; sus nombres
se derivan de esa forma ya que se considera troncal cuando tiene direccion norte a sur, y se

considera transversal si tiene direccion este a oeste.

Enseguida se detallan el recorrido de las vias estatales mencionadas, la E20 atraviesa
a toda la ciudad de Santo Domingo iniciando en la zona este de la ciudad hacia el noroeste
comunicando sectores importantes como lugares de diversion, lugares de atractivo turistico,
lugares de comercio minorista, lugares de comercio mayorista, hospitales y centros
educativos. Continua su ruta hacia la via a Quinindé desde el sector conocido como el

redondel del suefio de Bolivar.
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Esta arteria vial tiene como objetivo comunicar las provincias de la costa en la zona
este con la sierra norte y oriente. Su ruta es Esmeraldas - Santo Domingo - Sangolqui - Baeza

- Puerto Francisco de Orellana

En cambio, la E25 atraviesa la ciudad empezando por la zona suroeste y terminando
también en la zona noreste del canton, la cual proviene de la ciudad de Quevedo. En esta
arteria vial encontramos también lugares de atraccion turistico, acceso a zonas ludicas;

también existen en zonas que colindan a esta via como lo son
e El Proletariado

e Ciudad Verde

e El Portén

e El Portén Del Rio

e Plan de Vivienda

e C(risto Vive

e laluz

e La Esperanza de Los Pobres

e Edilberto Mahuad

e La Libertad del Toachi

Esta arteria vial tiene como objetivo comunicar las provincias de la costa en la zona
este con la sierra norte. Su ruta es Zapotillo-Machala-Milagro-Quevedo-Santo Domingo-Los

Bancos.

Como consecuencia del paso de la red vial estatal, y la cantidad de vehiculos que
transitan, han hecho que se incremente la cantidad de vehiculos que circulan por estas vias,
por lo cual los usuarios han utilizado varias vias secundarias que se utilizan como

alternativas para aliviarla el trafico. Estas vias dentro de la zona norte de la urbe son:

- Avenida Yamboya, carretera de asfaltada con pavimento flexible con doble calzada,
2 carriles; que se ubica en la zona noroeste del area en estudio. Se comunica a través de la
Av. Quito hasta el baipas Quinindé-Quito, en el sector se incluye barrios como la cooperativa

9 de diciembre.

18



- Avenida Rio Lelia carretera asfaltada con doble calzada, parterre central, 4 carriles,
que se ubica en la zona sur del area en estudio. Comunica a través de la E25A en el sector
conocido como el baipas Quevedo-Quito. En este sector se encuentran lugares de

alojamiento, zona de industrias, centros de estudio, zonas residenciales como:

Jardines del Edén

e FEl colibri

e FElcolibril

e FEl colibri II

e Urb. El portal

e Urb. Plaza Asturias

B Av. Rio Lelia Il Av. Quito Av. Rio Yamboya

Figura 6. Avenidas influyentes en la zona de estudio.
Mapa de Santo Domingo- Google Maps (2019)
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2.1.2. Estructura de flujo generalizada

La estructura del flujo en el sector noreste de la ciudad, es definido en base al estudio
del comportamiento de los usuarios de la misma, existe una gran cantidad de flujo de
vehiculos en esta zona comenzando en el sector de la Av. Rio Lelia puesto que existen
grandes urbanizaciones y cooperativas, ubicindose como una zona con gran crecimiento

poblacional y comercial.

Esta observacion analitica-deductiva en este caso de estudio, nos permite considerar
como el lugar de inicio de la circulacién motorizado hacia varios sectores donde se ejecuta
a gran y mediana escala actividades sociales y econdmicas, como es la zona de restaurantes
y comida (Av. Rio Lelia y Av. La Lorena), zona financiera (Av. Quito), zona comercial (Av.
Quito). Ademas, esta via conecta directamente con la zona céntrica de la ciudad de Santo

Domingo.

Zona Comercial Av. Quito y Av.29 Mayo

Zona Industrial Av. Quevedo (E25)

Centro de la ciudad. Tomando
Zona Integral de servicios Av. Quito y Av.29 de Mayo.
Ingresando por E20

Figura 7. Sectorizacion de zonas econémicas en Santo Domingo
GAD Provincial de Santo Domingo (2015)

Al hablar de esta zona como una zona que abarca de manera global las principales
actividades de una ciudad como lo es la matriz financiera, administrativa, comercial y
educativa de la ciudad de Santo Domingo, se ve reflejado en la elevada demanda de
movilizacion con alta repercusion en dias laborables en horarios picos por la mafana, tarde

y noche debido al propio desarrollo de las actividades educativas y socio-econdmicas.
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Por lo tanto, como se manifiesta, los usuarios en el punto de inicio: sector con mucha
incidencia en zonas residenciales, considerando también las zonas residenciales dispersas,
tienen una amplia variedad de posibilidades de destino; los cuales son: centros educativos,
lugares de comida, lugares de trabajo, desarrollados al este del canton. Dado asi para llegar
a alguna de estas zonas, haciendo alusion al usuario del punto de partida con propension
acumulativa en referencia a la circulacion por los sectores residenciales, se puede transitar

por rutas ordinarias, las cuales son:

e Iniciando como punto de partida el Parque de la Juventud, varias urbanizaciones se
encuentran cerca a este lugar y su unica ruta hacia el centro de la ciudad es ir por la Av.
Quito dirigiéndose por ella hasta el sector del Circulo de los Continentes que permite ir

hacia varios puntos de la ciudad.

e Viniendo por el sector de la Av. Abraham Calazacén se puede acceder por dos puntos;
el norte de la ciudad y el sector sur, ya que este es un corredor llamado anillo vial que
recorre toda la ciudad; para dirigirse hacia el este de la ciudad es necesario recorrer la

Av. Quito

e La Av. 29 de Mayo permite conectar el centro comercial y financiero de la ciudad con
la parte este. Esta avenida avanza en sentido paralelo hacia la Av. Quito, también es
alimentada por el transito que circula en el redondel del Circulo de los Continentes que

permite conectar con la zona este de la ciudad.

e La Av. Rio Lelia es otro punto importante a considerar debido a que por este sector
también ingresan una considerable cantidad de vehiculos diarios, debido a que en este
sector se encuentran hospitales, unidades educativas, permitiendo conectarse con la Av.
La Lorena que permite viajar hacia el sector norte de la ciudad conectdndose con la Av.

Abraham Calazacén.
Podemos considerar también como rutas alternativas las vias subsecuentes:

e Av. La Lorena sentido este-oeste, esta via permite conectar a través de diferentes calles
de segundo orden hacia la Av. Quito, pero al ser una ruta con baja demanda de uso, no

sufre del impacto de alto trafico que se generan en las principales rutas.

e La Av. Rio Yamboya también es otra ruta que permite el ingreso de carga vehicular
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ligera, esta conecta desde el baipas Quinindé-Quito y permite el ingreso a la Av. Quito

para dirigirse al oeste o al este de la ciudad.

En base a este macro-analisis de los cudles son los patrones de flujo de la zona este

de la ciudad, se puede concluir que la Av. Abraham Calazacén, el redondel del Circulo de

los Continentes, la Av. Quito, la Av. La Lorena y la Av. Rio Lelia, forman parte del eje vial

de la zona este de la ciudad, por lo que se puede manifestar que la Av. Quito y su

transformacion permite que la ciudad pueda generar orden y dar paso a el flujo de vehiculos

hacia los lugares que la ciudadania tienen pensado dirigirse, ya sea entre semana o fines de

s€émana.

a)

b)

A continuacion, se habla de manera mas detallada de los escenarios que se dan en

estas principales vias:

Entre semana, las vias con mayor incidencia es la Av. Quito y La Av. Rio Lelia con carga
importante en las primeras horas de la mafiana hasta las 10h00. Luego se mantiene con
carga ligera hasta las 12h00 donde se incrementa considerablemente el trafico vehicular,
hasta nuevamente las 16h00 que aumenta su volumen de cargar vehicular con
velocidades promedio de 20 km/h y50 km/h. Estas rutas forman parte de la red de
movilidad vial del este de la ciudad, y son usadas por usuarios para regresar a sus
viviendas, o dirigirse a sus trabajos ya que el uso de suelo que se le ha dado a esta zona
en los Ultimos 10 afios ha tenido una importante transformacion que ha llevado que esta
zona donde anteriormente se la consideraba totalmente residencial, ahora ha pasado a

una zona comercial y de distraccion en la urbe.

En fines de semana, vemos que existe una reduccion considerable del trafico durante
toda la mafiana y tarde debido a que las oficinas y lugares de trabajo pasan cerrados,
volviendo a parecer una zona netamente residencial, pero al empezar a caer la tarde se
vuelve a activar esta zona debido a la gran cantidad de locales comerciales de comida,
discotecas y bares. Que hacen que durante los fines de semana la carga vehicular empiece
desde las 18:00 hasta casi la media noche, la misma que sigue aumentando
paulatinamente, ocasionando que el trafico vehicular se incremente, teniendo una

velocidad de circulacion promedio de 20 km/h.
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B Av.Quito ‘

Figura 10. Red vial urbana en el cantén Santo Domingo
Sistema Nacional de Informacion — SN1,2019

2.1.3. Actividades e instituciones representativas en el sector norte de la ciudad de

Santo Domingo

A fin de poder diferenciar de mejor forma sus actividades, se realizard una

clasificacion en zonas y el detalle de cada una.
Zona 1

Esta zona corresponde al asentamiento que esta en el lado norte de la Av. Quito, en
sentido Este-Oeste entre ellos la mayoria son residenciales, con 7 barrios, también se
encuentran dos concesionarios de automoviles. También existe el recinto ferial de la ciudad.
Luego de esto tenemos una gasolinera, sin dejar por fuera el funcionamiento de negocios

pequefios como micro mercados, heladerias, farmacias, centro religioso, restaurantes.
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Zona 2

Esta zona corresponde al asentamiento que se ubica en la zona sur de la Av. Quito,
en sentido oeste-este, este sector también cuenta con similares caracteristicas a la zona 1,
pero al ser mas grande su extension presenta alguna variedad. Aqui también existe una
mezcla entre ser una zona residencial y una zona comercial, donde los comercios mas
comunes, son lugares de comida rapida, bares, restaurantes, tiendas de abarrotes, torres
médicas, escuelas, hospital del IESS. Otro punto importante es el parque de la juventud, que
es un parque que es usado para realizar actividades al aire libre, también se encuentra el
estadio de la ciudad contiguo a este; ademas también existe un instituto de estudios

superiores construido recientemente.
Zona 3

En esta zona estd comprendida la extension de la Av. La Lorena, entre la Av.
Abraham Calazacon y la Av. La Lorena, la misma que se puede considerar una zona que
tiene mayor caracter residencial, que cuenta con pocos negocios dentro de esta zona.
También encontramos iglesias, escuelas, un centro de estudios universitario, lavadoras y

lubricadoras, ferreterias, bazares y micro tiendas.
Zona 4

Esta zona se ubica entre el redondel del Circulo de los Continentes, y la Av. Rio
Yamboya en direccidn oeste-este aqui encontramos que es un sector financiero, en el cudl se
encuentran 3 agencias bancarias de Banco Pichincha, Banco de Guayaquil, y Banco del

Pacifico, también existe un canal de television, una gasolinera, farmacias, panaderias.
Zona 5

Esta zona se encuentra en el lado noroeste de la Av. Quito aqui encontramos el unico
centro comercial de la ciudad, el hospital general de la ciudad, lavadoras de vehiculos, este

es netamente un sector comercial de la ciudad.
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Figura 11. Actividades Representativas en el canton Santo Domingo Sector Noreste
Sistema Nacional de Informacion — SNI1,2019

2.1.4. Area de influencia

En este caso de estudio su objetivo primordial es estimar el impacto por la
implementacion de la solucion vial en la actual Av. Quito, con la aplicacion del esquema de
Manheim, con este antecedente, la zona de influencia comprende las avenidas, Abraham

Calazacon, la ruta E20, Av. La Lorena, hasta el inicio del campamento de MTOP.

Alcanzada la determinacion del area de estudio, considerando la importancia de los
sectores colindantes, la ejecucion de las actividades de orden econdmico-productivo y la
importancia de la conectividad y movilizacion de alta influencia que se producen en estos
viaductos, se estimara las implicaciones a corto y mediano plazo, generadas por el cambio

en variables del esquema de Manheim por la intervencion en la Av. Quito.
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2.1.5. Descripcion del caso de estudio
2.1.5.1 Sistema de Actividades (SA)

Todas las actividades que se presentan en el area de influencia se dan debido a la
interrelacion que existe entre las actividades socio-econdmicas presentes en la zona. A
continuacion, la siguiente informacion permitird que el lector pueda entender la situacion

actual del uso del suelo dentro del area de estudio.
Uso Residencial

En su gran mayoria parte de la zona de influencia es de uso residencial, ya que se
encuentran diferentes barrios, por el motivo que en un principio estas zonas iniciaron como
zonas de caracter residencial, esta zona presenta fuerte incidencia en su demografia, como
lo es Urb. El Eléctrico, Urb. Mutualista Benalcazar, Urb. El Circulo, Urb. Banco del

Fomento, Urb. 9 de diciembre.
Zonas directas: 1,2,4
Uso comercial

Dentro de la zona de estudio, una gran parte del uso del suelo se ha volcado en los
ultimos 10 afios a ser de uso comercial, principalmente lo que respecta a las avenidas
principales como la Av. Rio Lelia que sufrié un cambio importante, al pasar a ser en un 80%

comercial, todo este uso esta compuesto por diversos tipos de comercios; los que son:

e Sector Automotriz, como: concesionarios de vehiculos, centros de lubricacion, lavadoras

de vehiculos, y demas.

e Sector Alimenticio, como: locales de comida rapida, locales de venta de comida de mar,

plazas de comida con food trucks.

e Sector Financiero, como: agencias bancarias (Pichincha, Guayaquil, Procredit)

e Varios: gasolineras, farmacias, centros de entretenimiento nocturno, centro comercial,

ferreterias, panaderias, hoteles.

Zonas directas: 2,3,4,1,5
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Uso de Servicio

Como consecuencia propia del desarrollo de las actividades en esta zona del canton,
ha generado que se creen diferentes tipos de servicios para atencidon e inclusion de la
comunidad, los cuales son, centros educativos, unidades de policia comunitaria, iglesias,

parques, estadios.

Zonas directas: 1,2,3

Resumen del uso de suelo por actividades por zonas en area de influencia.

* Residencial: 70 %
1 * Comercial: 30%

* Residencial: 40%
* Comercial:50%
2 ¢ Servicio: 10%

* Residencial: 60%
* Comercial: 40%
3 * Servicio: 10%

¢ Residencial: 30%
4 * Comercial: 70%

* Residencial: 20%
5 * Comercial: 80%

Figura 12. Desempeiio de actividades por zonas en el area de influencia
GAD Provincial de Santo Domingo (2015)
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2.1.5.2 Sistema de Transporte (ST)

Haciendo referencia a todos los modos de transporte que deben ser considerados en
relacion directa con el area de influencia. A continuacion, se proseguira a detallar los datos

del sistema vial.
Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador (2013) nos dice:

Vias colectoras son los caminos de mediana jerarquia funcional, los que se constituyen por
aquellos cuya funcion es la de recolectar el trafico de la zona rural o una region, que llegan
a través de los caminos locales para conducirlas a la malla estratégica. (p.69)

También segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador (2013) nos

manifiesta lo siguiente:

Corredores Arteriales son los caminos de alta jerarquia funcional, los que constituyen por
aquellos que conectan en el continente, a las capitales de provincia, a los principales puertos
maritimos con los del oriente, paso de frontera que sirven para viajes de larga distancia y
que deben tener alta movilidad, accesibilidad reducida y/o controlada en su recorrido, giros
y maniobra controlados; y, estdndares geométricos adecuados para proporcionar una
operacion de trafico eficiente y segura. (p.69)

En base a la clasificacion funcional por importancia en la red vial que puede brindar
la norma que regula en el pais este tipo de caracterizacion de las vias, podemos indicar que

son consideradas vias de tipo urbana dentro del cantén.

Hablando sobre la movilidad y el control que ejerce los agentes municipales de
transito a través de la agencia municipal de transito de Santo Domingo dentro del area de
influencia, sobre la semaforizaciéon hay presencia de estos en cada una de las vias
mencionadas, sobre la Av. Rio Lelia existen al menos 5 semaforos para ambos carriles de
circulacion, en la E20 también existen semaforos a pesar de ser perimetral, que permiten el

ingreso hacia la Av. Rio Yamboya y posterior a la Av. Quito.

En el campo de la sefializacion y regulacion del trafico, los lugares e intersecciones
donde se ubica la sefialética y semaforizacion son de vital importancia ya que permiten que

se pueda asegurar el desarrollo del trafico de manera ordenada, y segura.
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Adicionalmente como informacion, se representa que dentro del diagnostico en el
area de influencia no se encuentran contemplados parqueaderos, no hay cruces a desnivel,

existen solamente paradas para buses urbanos e interparroquiales.

Enfocandose en los medios de transporte que hacen uso del area de influencia,

tenemos lo siguiente:

e Vehiculos Livianos, son aquellos que se consideran como medios de transportacion de

uso particular, que permiten al propietario elegir su destino, la ruta a seguir, en base a su
actividad a ejercer. Principal caracteristica es que es un medio que no presta su ocupacion

hacia la colectividad. (Pizarro et al., 2007).

e Motocicletas, reflejan las mismas caracteristicas que los vehiculos livianos.

e Transporte publico, es aqui donde entran los buses urbanos que brindan servicio dentro

del canton y los interparroquiales que transitan dentro del area de la intervencion.
También tenemos a los taxis de diferentes cooperativas que brindan el servicio a la
comunidad de Santo Domingo; teniendo en cuenta solo a estos dos tipos de transporte

publico de pasajeros.

Su asiduidad es constante en el transcurso del dia en el area de influencia del caso de
estudio, existen algunas paradas dentro de esta malla vial, algo importante a resaltar es tan
bien la falta de control por parte de las autoridades no es constante lo que hace que ciertos
conductores de transporte publico no avancen como es debido o se detengan en sitios
prohibidos. Al hablar de los taxis, como medio de transporte publico de pasajeros, se observa
otra tendencia que involucra al propio modo de operacion del taxi. Es por ello que se ha
incrementado su tarifa minima que actualmente es de $1,50 y depende de la distancia
recorrida en base a taximetro. Lo que hace que estas modalidades de transporte si tengan
marcado su segmento al recordar que la tarifa normal del bus es de $0,30 o interparroquiales
$0,60. La Terminal Terrestre se encuentra en el lado noreste de la ciudad y es administrado

por una empresa privada.
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Tabla 4.
Propiedades de la red vial que constituye el area de estudio

Caracteristicas
Sealizacion Velocidad Estado
Nombre Importancia _, . Superficie de . Parterre . L. .
Tipo de Via . Carriles - Marcas De Control Tipo de Limite Fisico
Rodamiento Central De transito . ,
Viales  de Trifico transporte moderado
. Livianos y
Pavimento . 60 km/h
Corredor Flexible y Motociletas En
Av. Quit N 1 1
v- Quito Arterial Urbana Pavimento 6 0 S S 3 Rehabilitacion
L. Transporte
Rigido .
Publico de
Pasajeros 50 kmvh
Livi
VAN Y 60 kv
Av. Rio Via Pavimento Motociletas
) Urb: 4 SI SI SI 4 B
Lelia Colectora roana Flexible Trfinsp orte ueno
Publicode 50 km/h
Pasajeros
Livi
MAOS Y60 kv
Av. La Via Pavimento Motociletas
) Urbana 4 SI SI SI 3 Transporte Bueno
Lorena Colectora Flexible )
Publicode 50 km/h
Pasajeros
Livi
1v1anf)s Y 60 kmh
Av. Corredor Pavimento Motociletas
Abraham Arterial Urbana Flexible 6 SI SI SI 2 Tran§p0ne Regular
Calazacon Publicode 50 km/h
Pasajeros
Livianos y
Redondel Motocileta 60 km/h
. . . otociletas
del Circulo  Int biad P t
el Clreulo-Intercambiad 0, Pavimento 6 I I I 2 Transporte Bueno
de los or Flexible X
. Publicode 50 km/h
Continentes X
Pasajeros
Livi
VTS Y 60 kv
Av. Rio Via Pavimento Motociltas
Yamboya  Colectora Urbana Flexible 2 NO SI SI - Transporte Bueno

Publicode 50 km/h
Pasajeros
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2.1.5.3 Patron de Flujos

A esta variable se la define como la tendencia que registra el usuario en las vias:
desde el origen y destino de sus viajes, horarios y frecuencia con que se ejecutan, formas de
transportacion, flujos vehiculares y peatonales, tasa de ocupacion de los vehiculos, demoras
que experimentan los usuarios, contaminacién y consumo de combustible, longitud de colas

vehiculares, grado de congestion, y demas (Woywood, 2003).
Origen y destino de sus viajes.

Como se observéd en comportamiento generalizado del flujo descrito anteriormente,
el flujo empieza desde la zona 3 avanzando con la zona 4 y 5 para completarse con la zona

1 que tiene diferentes factores influyentes como el tipo de desarrollo socio-econdomico.
Horarios y frecuencias con que se realizan.

Para definir los estudios sobre horarios y frecuencias se utilizaran los insumos

proporcionados por el consultor (Reyes, F. 2015), donde podemos destacar lo siguiente:

En el estudio de trafico vehicular existentes, se realizaron conteos volumétricos
manuales de los diferentes tipos de vehiculos en dos estaciones de conteo ubicadas en el

centro de la via.

Tabla 5.
Estaciones de conteo manual

Tramo Vial Estacion No. Ubicacion Fecha de InicioFecha de Finalizacion
Av. Quito en el Circulo de los
Continentes

1 Esquina 13/9/2015 16/9/2019

Av. Quito en el sector del Parque

de Ia Juventud 2 Esquina 13/9/2015 16/9/2019
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Figura 13. Ubicacién de estaciones de conteo en Av. Quito
Mapa de Santo Domingo- Google Maps (2019)

Del estudio de trafico realizado, se obtuvo lo siguiente:

Tabla 6.
TPDA de estaciones de conteo manual
Estacion Bicicletas  Motos Livianos Buses -Furgones Cam. 2 ejes 3 ejes 5 ejes 6 ejes  Total Vehiculos
El 94 1403 7881 1073 188 4 1 0 9147
E2 34 708 4571 498 221 29 1 7 5326

De estos conteos manuales se pudo obtener trafico promedio diario anual (TPDA)

donde se puede evidenciar lo siguiente:

Con la informacion obtenida de los conteos, se evidencia que el uso de vehiculos

livianos es predominante en el sector, seguido de motos, y luego de buses.

e También se observa que el uso de bicicletas como medio de transporte

también se da en la zona de influencia.

e Principalmente se genera mas carga vehicular que proviene desde el sector

del redondel del Circulo de los Continentes.
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Trdfico en hora pico

Con los datos obtenidos del estudio de trafico realizado por el consultor (Reyes, F.

2015), se observa que las horas picos en estos puntos se dan:
Diurno: 7h00 - 10h00
Vespertina: 12h00 - 14h00
Nocturno: 17h00 - 19h00

Durante el resto del tiempo de las jornadas, se evidencia un trafico fluido, en el sector
del redondel del Circulo de los Continentes existe una mayor carga vehicular por el hecho
de que se tiene mas vias colectoras que hacen que exista incremento en el trafico. Durante
los fines de semana es decir los dias sabado y domingo, el trafico es bajo y la via permanece

con una infima cantidad de carga vehicular.
Modo de transporte

Los modos de transporte que se emplean en el area de influencia son: vehiculos de
uso particular (motocicletas y livianos), transporte publico de pasajeros (buses y taxis), y

también tenemos los no motorizados (bicicletas).
Contaminacion

Seglin menciona en el informe de trafico realizado por el consultor (Reyes, F. 2015),

el 92,6% de emisiones de gases tipo invernadero se atribuye al trafico vehicular.

Esto tiene un impacto directo en la vida de las personas que habitan en la ciudad de
Santo Domingo, haciendo que el aire dentro del territorio se deteriore. A continuacion, se

enlistan ciertos elementos que generan impacto al medioambiente:
e Deterioro en la salud a causa de mala calidad de aire.
e Afectacion de sistemas auditivos causado por el ruido.

e Percepcion de desorden por existir ciertas componentes de la via que se encuentran en

estado deteriorado.
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e Unamenor conducta socializadora del espacio publico; en parte debido a la falta de orden

vehicular, de contaminacion en el sitio.

e En ¢época invernal genera un foco de vectores que permiten la transmision de
enfermedades virales, debido a que, en ciertas zonas, las calles no cuentan con la
infraestructura necesaria para poder realizar la evacuacion de aguas lluvias (Reyes, F.

2015).
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CAPITULO 3
3. APLICACION DEL ESQUEMA DE MANHEIM

3.1. Descripcion general del proyecto

3.1.1. Antecedentes

Dentro de los proyectos que la administracion municipal tenia a través de la direccion
de planificacion y proyectos del gobierno auténomo descentralizado del cantén Santo
Domingo, en este sentido se contrata al sefior Arq. Francisco Xavier Reyes Pacheco como
consultor para que realice “Estudios definitivos para la recuperacion urbana - fase 1, de la
Av. Quito, desde el Campamento de Obras Publicas hasta el Circulo De Los Continentes del

canton Santo Domingo”.

Este proyecto se da debido a la busqueda de mejorar la imagen del canton empezando
con una regeneracion urbana siendo esta ciudad la cuarta mas poblada a nivel nacional
haciéndola merecedora del tratamiento adecuado que comprenda la real dimension de los
problemas urbanos que la aquejan. En donde la practica del disefio urbano constituya un

elemento fundamental para el desarrollo econdémico, social, fisico e institucional.
3.1.2. Objetivo

Obtener una propuesta integral de regeneracion urbana y revitalizacion de la Av.
Quito, desde el Campamento de Obras Publicas hasta el Circulo De Los Continentes,
para el mejoramiento de la movilidad urbana con énfasis en la movilidad peatonal

inclusiva, en el cantén Santo Domingo. (Reyes, F. 2015, p34)
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3.1.3. Ubicacion
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Figura 14. Ubicacion de la solucion vial
Reyes, F, 2015

3.1.4. Estudio de trafico

Con informacion pertinente obtenida en los estudios de trafico, podemos empezar a
definir el uso de estas variables para poder realizar un analisis de la relacion que existe entre
el trafico, las actividades que se realizan y los patrones de flujo que se generan entre las

mismas. Para ellos usaremos el trafico promedio diario anual (TPDA) obtenido antes de la

ejecucion del proyecto y la proyeccion de trafico para un periodo de 20 afos

Estos datos tomados y calculados por (Reyes, F. 2015) se explican enseguida:

Proyeccion de Trafico
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Figura 15. TPDA sin proyecto y con proyecto Avenida. Quito
Datos tomados de Reyes, F, 2015
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En base a esta representacion grafica, podemos observar que el parque automotor
incrementaria tomando en cuenta la tasa de crecimiento del trafico proporcionados por
Ministerio de Transporte y Obras Publicas. (MTOP) una vez el proyecto sea ejecutado por

la adicion de trafico generado.

Dentro de este analisis también se ha considerado el volumen de trafico de vehiculo
no motorizados, que hace referencia al transito de personas a pie y en bicicleta; este medio
de transporte ha incrementado paulatinamente durante los ultimos afios. Es por esto que se
ha contemplado dentro del disefio de esta solucion vial incluir una ciclovia para abarcar de
una forma holistica a todos los integrantes de la movilidad.

Tabla 7. Velocidades y tiempos de recorrido
Velocidades y tiempos de recorrido

Longitud Tiempo Recorrido (Horas) Velocidad de Recorrido (km/h)
Subtramo - : A <
(km) Liviano Bus Camion Liviano Bus Camion
Av. Quito desde
Circulo de los
Continentes hasta 1.6 0.04 0.08 0.08 40 20 20
el Parque de la
Juventud

Nota: Datos tomados de (Reyes, F.2015)

Adicional a esto dentro del estudio de trafico también se menciona otro factor
importante donde se senala la velocidad, que es uno de los indicadores para medir la

eficiencia de un sistema vial.

A través del uso de un vehiculo de prueba, se estudié 2 condiciones; sin proyecto, y
con proyecto. Para la segunda condicion se utiliz6 la guia para estudios de factibilidad del

MTOP.
3.1.4.1. Capacidad y Nivel de Servicio.

Como lo menciona el Transportation Research Board en su manual Highway

Capacity Manual.

La capacidad es la relacion maxima horaria en la que personas o vehiculos
razonablemente podrian pasar un punto o una seccion uniforme de un carril o calzada durante
un periodo de tiempo determinado en las condiciones prevalecientes de carreteras trafico y

control. (TRB, 2000, p. 2-2)
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Ahora haciendo un enfoque a nuestro medio local también tenemos, dentro de la
Norma Ecuatoriana Vial donde la capacidad se considera en dos categorias: en condiciones
de flujo ininterrumpido y en condiciones de flujo interrumpido (MTOP,2012). El flujo
ininterrumpido sucede esencialmente en autopistas rurales donde en las zonas colindantes
no existe mucho crecimiento y, por consiguiente, el impacto de las intersecciones a nivel no
es determinante; o también en las carreteras o autopistas que presentan control de accesos.
Al contrario, el flujo interrumpido es aquel que se muestra en lugares donde las carreteras

estan en zonas urbanas es decir zonas que se encuentran pobladas.

Existe también otro indicador para determinar la capacidad de una carretera que es

el volumen de transito, que podemos definir como “el nimero de vehiculos que pasan por

una seccion de un carril o de una carretera durante un periodo de tiempo dado” (Ministerio
de Transporte y Obras Publicas, 2012, p.59). Con ambos indicadores se puede determinar
las siguientes condiciones para una determinacion eficaz en referencia a la congestion

vehicular:

e Si el volumen de transito no excede la capacidad, los automovilistas adquieren cierta

autonomia de maniobra que desencadena en flujo vehicular veloz.
Si Volumen de Transito < Capacidad - Flujo Veloz

e Si el volumen de transito se iguala a la capacidad, los automovilistas tienen un flujo

vehicular regular y circulacion a una velocidad persistente.
Si Volumen de Transito = Capacidad - Flujo Regular

e Siel volumen de transito supera la capacidad, los automovilistas mas veloces tienen que

decrecer su velocidad para ir igual que los automovilistas mas lentos.

Si Volumen de Transito > Capacidad - Flujo Congestionado

Volumen de
Transito <
Capacidad

Libertad de Mayor Velocidad

Maniobra Promedio De Viaje

Figura 16. Procedimiento para identificacion de libertad de circulacién automovilistica
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013
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Volumen de
Transito >
Capacidad

Congestion de Vehiculos viajan a la

Transito misma velocidad

Figura 17. Procedimiento para identificacién de congestion automovilistica
Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013

Estos indicadores permiten que se pueda calificar el nivel de servicio que hace

referencia de la calidad de servicio que presta en un momento dado, considera
principalmente la velocidad media de operacion de los vehiculos, aunque también el tiempo

de viaje, las interrupciones del flujo, la libertad de maniobra (MTOP, 2013).

Tabla 8.
Caracteristicas de los niveles de servicio para carreteras de 2 carriles
loci
Nivel de . s . V? (.)cldad Volumen de
. Condicion Flujo maxima de L.
Servicio . . Servicio
circulacion
A Flujo libre 100 km/h 500 vph
B Flujo normal 80 km/h 1200 vph
C Flyjo normal 65 kmvh 2000 vph
D Flyjo casinormal 55 kmv/h 2400 vph
E Flujo lento 45 km/h 2800 vph
F Flyjo muy lento 40 km/h  Variable (0 a

max)

vph = Vehiculos por hora
Nota: Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas del Ecuador,2013, p.60)

Usando el correspondiente procedimiento para el calculo de trafico al que estara en

funcionamiento se determina la designacion de nivel de servicio para el afio 2035.
3.1.5. Generalidades del disefio geométrico
3.1.5.1. Clasificacion de la via

En concordancia con el respectivo estudio trafico, se realiz6 la proyeccion hacia el

tipo de via a ejecutarse con el propoésito de satisfacer el periodo de disefio hasta el 2035.
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Tabla 9.
Clasificacion de la via con proyecto

Longitud

Tramo/Proyecto (km)

Clase  Jurisdiccion/Descripcion

Av. Quito desde Circulo
de los Continentes hasta el 1.6 R-1 O R-1I Via Urbana
Parque de la Juventud

3.1.5.2. Secciones tipicas

Con los datos obtenidos anteriormente se presenta las secciones transversales de los
tramos correspondientes al andlisis en esta disertacion, las representaciones graficas

realizadas por (Reyes, F. 2015).

Seccion transversal tipica con dos carriles exclusivos y cuatro de particulares.
e Aceras peatonales de 2 metros
e 2 carriles de ciclovia en cada lado de la via con un ancho minimo de 1.50 metros

e 2 carriles exclusivos para unidades de transporte urbano con un ancho minimo de 3.65

metros

e 4 Carriles de 3.50 metros

e Ancho total 28.30 metros

VEHICULOS PART.

RRIL BUSES

CARRIL WEHICULOS PART.
R

i)
il

CARRIL VEHICULOS PART,

ACERA, PEATONAL

CARRIL BUSES

LINEA DE FABRICA
LINEA DE FABRICA

-

‘ ACERA PEATONAL
T

Figura 18. Seccion tipica Avenida. Quito 0+000 - 0+637.2
Datos tomados de Reyes, F, 2015
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Seccion transversal tipica con dos carriles exclusivos y dos de particulares.
e Aceras peatonales de 2 metros
e 2 carriles de ciclovia en cada lado de la via con un ancho minimo de 1.50 metros

e 2 carriles exclusivos para unidades de transporte urbano con un ancho minimo de 3.65

metros
e 2 carriles de 3.50 metros

e Ancho total 21.30 metros

CARRIL VEHICULOS PART.
CARRIL VEHICULOS PART.

ACERA PEATONAL
CARRIL CICLOVIA
BARRIL BUSES

CARRIL CICLOVIA
ACERA PEATONAL

CARRIL BUSES

<o

LINEA DE FABRICA
LINEA DE FABRICA

Figura 19. Seccion tipica Avenida. Quito 0+637 - 1+700
Datos tomados de Reyes, F, 2015

3.1.5.3. Pavimentos

Se indican los espesores correspondientes para cada capa que forman parte de la

estructura del disefio del pavimento.

Tabla 10.
Espesores de la estructura del pavimento flexible

Capa M aterial Espesor (cm) SN (pulg)
Hormigon asfaltico,
Rodadura agregados tipo A 15 2.36
Granular, clase 1,
Base granulometria tipo B 25 1.51
Subbase Granular, clase 1 40 1.7

Nota: Fuente: (Reyes, F, p.112)
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Tabla 11.
Espesores de la estructura del pavimento rigido

Capa M aterial Espesor (cm)
LF)sa de Hormigén de cemento
hormigon, f'c = . 35
tipo Portland
45 Mpa
Subbase Granular, clase 3 30

Nota: Fuente: (Reyes, F, p.112)

3.1.6. Costo del proyecto

El costo del proyecto en total es de $6.086.266,79 con una vida util de 20 afios y a
una tasa de contribucion por mejora de USD 2,34. El proyecto se ha divido en 3 fases; la
primera fase es la construccion de toda la obra civil, el segundo que es el componente
eléctrico-electronico, y el tercero es el telefonico y datos como lo menciona en su estudio

(Reyes. F, 2015).

3.2. Avance de obra civil

El inicio de la obra arranco desde su ejecucion en septiembre de 2018, la primera
fase fue adjudicada por un monto $3.399.496,47 a la empresa SUNTRAC S.A con un plazo

de 365 dias calendario segun registros en el portal de compras publicas.

Con ¢énfasis en generar menor afectaciones la ejecucion se dividio en 3 etapas, cada
una con 4 meses de duracion aproximadamente, en la ejecucion de la primera etapa se
suscitaron incremento de cantidades y rubros nuevos. En la ejecucion de la segunda etapa
para no dejar sin una de las principales vias a la ciudad; se decidio subdividir la etapa en 2
periodos, uno para carril derecho y otro para carril izquierdo. También existi6 una
paralizacion de un mes hasta la decision de la abscisa final. La ejecucion actual avanza por
el 80% de su totalidad habiéndose concluido las dos primeras etapas. La entrega estimada
era en 365 dias calendario, pero la empresa contratista ha solicitado prorroga por
contratiempos mencionados anteriormente, a lo cual el GAD Municipal de Santo Domingo
ha aceptado los descargos por parte de la empresa contratista, la fecha de entrega de la obra

estad prevista para el 29 de diciembre del 2019.
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Con la finalidad de dar un mejor entendimiento al lector, se prepara la siguiente tabla

que permitira conocer los tramos ya intervenidos y su situacion actual.

Tabla 12.
Propiedades del avance de la solucion vial segun sus etapas
Y M odificacion
T I tanci Tino de vi Tt id t’ ¢ do O i respecto al Duracién de
ramo mportancia ipo de via ntervenida :s imado Operativa estudio Ia obra
¢ avance analizado
Parque de la
17-09-201
Juventud - Av. C::::;r Urbana SI 100 SI - 17 4?32_;) 0189/ !
Rio Lelia
Av. AR“’RIfha' Corredor Ut . 100 . 14-02-2019 //
V- 10 Arterial roana - 15-08-2019
Yamboya
Av. Rio
Yamboya - Corredor 15-09-2019 //
Circulo de s Arterial Urbana S1 80 - ! 29-12-2019
Continentes

Nota: Fuente: Llerena, M (2019). Investigacion de campo. PUCE

3.3. Variables a corto plazo

Como menciona Manheim (1979) para que exista un cambio dentro de la zona de
influencia, se necesita que haya una modificacién dentro de una las variables del esquema

propuesto por el mismo autor. (véase figura 2)

Hablando del efecto en el corto plazo (3 afios) de la implementacion de esta solucion
vial en este caso de estudio, podemos decir que existira una modificacion, que es el sistema
de actividades. Ya que esta solucidon permitira que la ciudadania empiece a encontrar en este
sector un lugar para realizar aparte de actividades deportivas como era considerado
anteriormente, un espacio donde se puede converger para mas de una actividad recreativa y
espacio social. Ademas, el cambio que se denota en las construcciones ya existentes que han
cambiado su tipo de uso, que era anteriormente en su mayoria de caracter residencial, en la
actualidad se observa que con la ejecucion de esta solucion vial ha inducido a que surjan o

se modifiquen estructuras preexistentes a ser locales de uso comercial.
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Otro de los cambios importantes a sefialar dentro del sistema de transporte es el

peatdn, la peatonalizacion del sector con la construccion de bulevares que impulsan la
caminata y dan un mejor aspecto estético y paisajistico dentro de la zona de influencia que
permiten brindar al peaton bajos niveles de accidentalidad, desestimulo del uso de vehiculo
privado, bajas emisiones atmosféricas contaminantes, y la realizacion de actividad fisica,
ademas no solamente sera en el uso de vehiculos a propulsion mecanica, aqui entra también
otro componente importante para la sostenibilidad ambiental de una ciudad, que es la
bicicleta ya que se han contemplado la creacion de ciclovia que permiten que el usuario

sentirse seguro haciendo uso de este tipo de transporte.

3.4. Variables a mediano plazo

Segin Manheim (1979) el patron de flujos en el sistema de transporte es determinado
por ambos, el sistema de transporte y el sistema actividades. Al existir una modificacioén en
ambas variables el cambio del patron de flujo actual se hard progresivamente dentro un

periodo de (5-10 afios).

Al hablar del patron de flujos hacemos referencia al comportamiento del usuario, es
probable que aumente la cantidad de viajes a estos sectores, ya que al tener mayor cantidad
de actividades que ofertar y empezar a concentrarse como una zona de diversion y

esparcimiento; la frecuencia y el volumen de pasajeros se modifique.

También existen lugares cercanos a la zona de influencia que son atn lotes vacios
que en el futuro podrian incrementar los asentamientos tanto de uso residencial y comercial

nuevamente concentrando sus actividades.

En el estudio de trafico (Reyes, 2015) manifiesta que en base a su proyeccion de
trafico se recomienda que debe tener un nivel de servicio tipo R-I o R-II véase tabla 9; esta
se encuentra en una zona urbana donde prevalecerd la movilidad peatonal y el uso de la
bicicleta, es asi que la proyeccion no se cumplird donde su capacidad y nivel de servicio se

modificaran.
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Uno de los problemas a futuro dentro de este sector sera la falta de plazas para
estacionamientos, ya que actualmente dentro del proyecto no se contempla ninguna zona de
parqueo dentro de la zona rehabilitada; ademas las calles aledafias al proyecto son de uso
residencial y no permiten que exista espacio suficiente para que exista estacionamientos y a

su vez el transito puede fluir.

La velocidad de operacion también incrementaria al poder desarrollarse, mas libres
los movimientos de los vehiculos, lo que permitira que los tiempos necesarios para cumplir

las rutas origen-destino sean menores.

El volumen de usuarios también podria verse afectado por que en esta solucion vial
esta considera el uso de unidades tipo alimentadores, pero esa seria una afectacion a largo
plazo. Ya que la falta de recursos del municipio y el cambio de administraciones, no ha

permitido continuar con obras de gran inversion en este sentido.
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CAPITULO 4

4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1. Conclusiones

En referencia al esquema de Manheim la implementacion de esta solucion vial, ha
modificado el sistema de actividades, generando que esta zona de influencia tenga un
mayor dinamismo econdémico, impulsando la creaciéon de nuevos establecimientos
comerciales, generando nuevas fuentes de empleo, sea esta formal e informal. Influyendo
directamente en aumentar la recaudacion tributaria y municipal que a su vez se traducira
en el futuro en una mayor inversion publica en distintas obras en beneficio de la

comunidad.

Durante la ejecucion de este proyecto, se ha logrado potenciar el desarrollo urbano, el
desarrollo socioecondmico y sobre todo darle una nueva imagen a una de las principales
vias de la ciudad, proyectando la imagen de la ciudad moderna que se estima ir
desarrollando paulatinamente debido a que Santo Domingo es una ciudad netamente
comercial, con un gran potencial econémico para convertirse en un futuro en una de las

zonas mas representativas del pais.

En referencia al impacto de esta solucion vial en la zona de estudio a corto plazo, se
puede concluir que hay una alta posibilidad de consecucion segun lo planteado en el
esquema de Manheim. Con la ejecucion de esta obra, existira la creacion de nuevos
comercios, que motivaran a que existan mayores viajes y convertira a este sector en un
sitio estratégico para el desarrollo econdmico modificando sistema de actividades y
sistema de transporte al mismo tiempo: algo que dentro del primer afio ha sido evidente

para los ciudadanos que habitan en el sector.
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Con el estudio de las variables a mediano plazo se permitid conocer de forma eficaz
cuales son las problematicas que se podrian suscitar en un futuro dentro de la zona de
intervencion de esta solucion; la falta de estacionamiento supondra una desincentivacion
al uso de vehiculos particulares y una motivacioén al uso de transporte publico para
moverse dentro de este sector lo que implica un cambio en el patron de flujos del
esquema de Manheim. Asi mismo se espera que el uso del suelo en los diferentes lotes
aun disponibles se contemple darle otro tipo de enfoque hacia algo netamente comercial

modificando el sistema de actividades del sector.

En la zona intervenida se identifica la ausencia de estacionamientos, ya que se ha
incorporado en toda la via letreros de no estacionar; lo que al usuario le dificulta
encontrar sitios seguros para estacionar sus vehiculos, arriesgandose a infringir la ley y
de esta manera se les imponga infracciones. Por otra parte, el municipio a través de
operativos también incrementa sus recaudaciones debido a que muchos vehiculos son
retirados por grias del cabildo generando ingresos a las arcas municipales. Todo lo
sefialado anteriormente genera una disconformidad a la ciudadania, pues antes si se
contaba con amplias zonas para estacionar, de los cudles se carece en la actualidad por

la falta de prevision de este servicio en el disefio y planificacion del proyecto.

Dentro de la zona de influencia se ha modificado el tipo de uso del suelo, es decir el
sistema de actividades del esquema de Manheim, lo que ha generado que exista un
cambio de uso residencial a comercial en muchas de las edificaciones existentes (véase
Capitulo 2), lo que crea una concentracion en la zona norte de la ciudad de Santo
Domingo, generando mayor demanda vehicular y peatonal (sistema de transporte). Lo
que ocasiona trafico adicional que no se estimo en los estudios previos, que de continuar
esta tendencia producird una disminucion de los impactos positivos que ha generado esta

obra.

Se determina que existe una falta de continuidad de esta obra, ya que en el sector del
redondel del Circulo de los Continentes no existen tramos intervenidos, esto generara que,
al concluirse los trabajos, no exista una fluidez en la circulacion vehicular; ya que el
redondel ocasiona que se reduzca la velocidad de circulacion debido a que es

semaforizado, ademas incrementa las probabilidades de que existan siniestros.
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Otra de las caracteristicas a resaltar del proyecto es la creacion de carriles exclusivos
para bicicletas o ciclovia que es una modificacion del sistema de transporte del esquema
de Manheim, siendo asi la primera via urbana que cuenta con esta modalidad, mejorando
la calidad de vida de los ciudadanos; incentivando al uso de este medio de transporte que
es bajo en emisiones nocivas para la salud, y que disminuye el riesgo de padecer

enfermedades cardiovasculares.

Con la ejecucion de esta via que incluia el cambio de redes de alcantarillado sanitario y
pluvial, se logra un mejoramiento significativo para la zona de influencia, debido a que
en época invernal generaba un foco de vectores que permitian la transmision de
enfermedades virales, por lo que la calle no contaba con la infraestructura necesaria para
poder realizar la evacuacion de aguas lluvias, por lo tanto luego de la regeneracion de la
via se ha logrado disminuir esos problemas, ayudando a tener un ambiente mas saludable

para los ciudadanos.
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4.2.

Recomendaciones

Se recomienda la creacion de estacionamientos, debido a que existen diferentes
instituciones publicas que alquilan las propiedades que ya se encuentran construidas,
y no han disefiado estacionamientos, en el sector existen varios lotes disponibles que
se podrian expropiar para dichos fines o a través de una gestion publico-privada; con
la finalidad de que estos espacios generen los beneficios esperados con la realizacion

de esta obra.

Se recomienda dar el mantenimiento que se estima dentro de los estudios realizados
por el consultor, esto permitird que la obra tenga una mayor duracion y sus costos en
reparacion sean menores, ya que Santo Domingo es una ciudad que tiene constantes
precipitaciones durante la mayoria de los meses del afo y esto a su vez produce el

desgaste de los materiales usados para la conformacion de la carpeta asfaltica.

Las vias usadas como alternas durante el periodo de construccion, no se encuentran
dentro de los planes de la regeneracion y actualmente son vias de tercer orden por lo
que se recomienda tomar en cuenta a las mismas para generar una transformacion
integral de esta zona, si se concreta intervenirlas esto mejorara la conectividad de

todo este sector.

Se recomienda tomar en cuenta el uso del esquema de Manheim ya que es una
metodologia que permite definir de forma individual a cada una de las variables que
existen en proyectos de ingenieria de transporte. Este esquema nos brinda como
resultado un estudio macro de la situacion dando un enfoque integral que permite
desarrollar una solucion 6ptima para los proyectos de transportes, con la finalidad de

generar una movilidad sostenible en corto plazo.
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En la zona en la que finaliza la construccion de esta regeneracion urbana al llegar al
redondel del Circulo de los Continentes existe una discontinuidad del proyecto, lo
que genera falta de fluidez en el transito. Esto mermaria el impacto positivo que esta
teniendo esta obra, por lo que se recomienda la construccion de un intercambiador
de transito tipo diamante. Este permitird que el trafico que entra y sale hacia el sector
de la Av. Quito fluya de manera ininterrumpida generando mayor beneficio para el
sistema de transporte, para esto se realizoé una fotogrametria de la zona a través de

drones; que permitieron realizar una planimetria y el disefio seria factible.

Figura 20. Intercambiador de Transito Tipo Diamante Sector Circulo de los Continentes.
Llerena, M (2019). Investigacion de campo. PUCE

» 4 carriles que se dirigen hacia la Av. Quito en sentido noreste-noroeste que
pasarian de forma deprimida para abaratar costos debido a la capa de hormigon

que lleva la carpeta asfaltica.

» 4 carriles en direccion norte-sur que se dirigen hacia la avenida Abraham

Calazacoén (anillo vial)
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6. ANEXOS

Anexo 1. Conteo vehicular por estaciones realizados y TPDA por Arq. Francisco Rey

TABLA1 ARQ.REYES
CONSULTOR
CONSULTORIA:

ESTUDIOS DEFINITIVOS PARA LA RECUPERACION URBANA - FASE], DE LA AV. QUITO, DESDE EL CAMPAMENTO DE OBRAS PUBLICAS HASTA EL CIRCULO DE LOS CONTINENTES

RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (B HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: ... AV. QUITD FECHA:
BV ABRAHAN CALAZACON DLA DE LA SEMANA: ......
CONDICIONES DEL PAVIMENTO: .. BUEND

CONDICIONES 2 SOLEADD ESTACION: ..
CARRIL:
HORA LIVIANCS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES 3JEJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS il VEHICULDS

100 - 900 4 wu 476 82 21 43
9200 - 1000 1 T 413 36 15 454
10200 - 11200 0 13 67 1 5 183
11200 - 12200 2 23 444 35 2 433
1200 - 13:00 0 0

13200 - 14200 0 62 v 7 3 11
14200 - 15:00 0 47 M5 35 3 383
15200 - 16:00 2 19 4 17 4 75
16:00- 1700 0 14 w 15 5 97
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TOTAL 3 | 363 | 2077 | 208 | &5 | ] | [] | ] 2350
600 <
500
200 -1 —‘
300 [
200 ESTACIONL
100
0+ e
500 - 0:00 ’ === =
©:00 - 10:00 — - -
10:00- 11:00 A Ny [ ]
11:00- 12:00 == =
12:00- 13:00 - = —
13:00 - 14:00 T -
14:00-1500 A —
15:00- 16:00 —
16:00 - 17:00
TABLA 1
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2
AVENIDA: 1308
AV. ABRAHAN CALAZACON VIERNED
BUEND DANIELA PLURA
- DESPEJADOD A
. QuEIDD
VERICULOS FESADOS
HORA LIVIANOS BUSES- FURG CAMIONES 2 EJES 3EJES SEJES GEJES TorAL
BICICLETAS MOTOS : VEHICULOS
800500 1 i 2 F
3:00 - 1000 0 T 5 30 B a2
1000~ 1100 [ = il
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s [ ] 32
120013200 0 1 ] ]
1300- 1400 s T 3 383
01500 3 52 500
15:00- 1600 ) T 318
16:00- 1700 0 30 18 35
TOTAL i ) 2094 25 [ FET)
VEHICULOS TOTAL
500 -
s00 — —
400 — o -
300 — o —
200 + ) — I _—
100 . _ WVEHICULDS TOTAL
0+ - |
£:00- : B L

10:00 - 11:00

11:00 - 12:00

13:00 - 14:00

14:00 - 15:00

15:00 - 16:00

VEHICULDS TOTAL

1600 - 17:00
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TABLA 1

RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: FECHA: 14 DE
AV. ABRAHAN CALAZACON DUA DE LA SEMANA: . -sABADD
DEL ! BUEND YOMARA VILLALTA
DEEFEJADD ESTACION: ...
CARRIL: _DERECHO
VEAICULOS FESADOS
HORA LIVIANCS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES IEJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS ) NEHICULOS
B:00- 500 5 58 363 40 5 418
5:00 - 10300 5 33 774 a7 5 2 H2
10:00- 1100 3 54 3 5 [
11:00- 1200 L] 84 497 16 o 3
12:00- 13200 0 [ 0
13:00- 14200 3 50 205 n [ 248
14:00- 1500 10 140 484 g 81
15:00 - 16:00 15 126 632 % 7 735
1 111 a7 3 12
TOTAL 51 666 3557 467 9 2 0 [] 4120

8OO

700 7

600 %
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W VEHICULOS TOTAL

900 - 10:00 ——
10:00- 11:00 T

500 + — . —
400 D
300 - o I p—
200 + T
we q . _
0 A | §
8:00 - 8:00 T ———

11:00-12:00 T - S .
12:00-13:00 —r— —8
13:00- 14:00 T S S
14001500 e —— Y
15:00- 16:00 I
16:00 - 1700
TABLA 1 RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULDS (8 HORAS) POSICION: 2
FECHA: 1amE
AV. ABRAHAN CALAZAGON DA DE LA SEMANA: . zABADD
BuUEND ANGIE MOREIRA
e DEEPEIADD ESTACION:
CARR " - IZGUIERDD
WEHICULOS FESADOS
HORA LIVIANDS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES IEJES SEIES GEJES ToTAL
BICICLETAS MOTOS ; VEHICULDS

8:00 - 900 5 13 35 12
9.00- 1000 3 an 5 1= 1 2 1092
11:00- 1100 1 125 767 36 3 )
1100 1200 T 28 5 [
12:00- 1300 T 0 0 0
13:00 - 14200 12 182 967 60 8 1035
14:00 - 1500 12 151 16 1 1048
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15001600 1 151 200 200 s )
16:00- 1700 7 107 S8 252 it 5]
TOTAL & 1007 sT07 87 [ 2 2 0 6708
1500 - 17:00
1500 -16:00 |
14:00-15:00
13200 - 1a:00
12200 -1300 | BHORAS-VEHICULDS
11:00-12:00
1000 -11:00 |
900 - 10:00 |
8:00- 5:00 | J
£ r ¢ v - - 3
o 200 130 500 800 1000 1200
TABLA 1
RESUMEHN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: . av. GUITD
ABRAHAN CALAZAGON
susno
DESPEJADOD
[ VemEuLGs FERADOT
I e 1 Vs | [ | PSR [ srs aeiee
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- BICICLETAS MOTOS S — o & e [ [ . VEHIGULOE
8:00 - 9100 L] 60 370 45 7 a2
5:00- 1030 3 S E 3 351
10:00- 1100 0 B = T GH
11:00 - 1200 T B6 50 7l 50
T2:00- 1300 0 3 T 0 0
13:00 - 14200 s [ 207 3 7 755
14:00 - 1500 1 142 Bg 0 534
15:00 - 1600 16 128 6533 98 8 739
16:00 1700 2 112 =5 a7 m €16
TOTAL £ 680 3566 a4 105 3 0 0 4178
200 S
700 + _ ——
600 - . i —_— _
500 + B
400 + - ——
EL — i —
20 1 T — BHORAS-VEHICULOS
100 1 — —
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5:00 - 10:00 )
10-00 - 11:00

11:00 - 12:00 T
12:00 - 13:00

== HORAS-VEHICULOS

TABLA 1 POSICION: 2
AVENIDA:
AV. ABRAHAN CALAZACON
suEND ANDIE MOREIRA
3 DEEPEJADD 1
SENTIDO: CARRIL: .. lIGuiERDG
VEAICULOS FESADOS
HORA LIVIANDS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES 3IEJES SEJES 6EJES TaTAL
BICICLETAS MOTOS ) VEHICULOS
8:00- 500 I 14 7
9:00 - 10200 4 150 1010 i) 1 1097
0:00 - 1100 2 147 765 38 B 815
14:00 - 12:00 1 125 567 64 7 945
12:00- 1300 o [ ] 0 0
13:00 - 1400 13 184 62 1o 1042
14:00- 1500 12 152 17 2 1055
15:00 - 16:00 20 145 21 205 1 417
16:00 - 17:00 -] 108 266 828
TOTAL 78 1025 5723 513 11 3 1 [ 5756
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TABLA1 ARQ. REVES
CONSULTOR
CONSULTORIA:
ESTUDIOS DEFINITIVOS PARA LA RECUPERACION URBANA - FASE1, DE LA AV. QUITO, DESDE EL CAMPAMENTO DE OBRAS PUBLICAS HASTA EL CIRCULO DE LOS CONTINENTES
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: _. AV QUITO FECHA: .. —— - ... 13 DE NOVIEMBRE
DIA DE LA SEMANA- ... VIERNES
DEL CRISTIAN MEDINA
AT ESTACION: ..o .2
SENTID: ... CARRIL: DERECHO
VEHICULOS PESAD O
HORA LMANGS BUSES- FURG. GAMIONES 2 EJES IEES SEJES B EJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS VEHICULOS
500-5.00 2 B 7 [ E 2 S
9:00- 1000 2 0 i 3z 2 3 M
10001100 2 « = 0 B 2 302
1:00 - 1200 ] 41 240 3 3 289
2:00 - 13:00 Q ] 0
13:00 - 14:00 1 42 a5 2 L) 3 e
14:00 - 15:00 1 5 325 r 8 kil
15:00 - 16:00 Q 43 mn k) 25 3 in
16:00 - 17:00 2 45 204 ke EE
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ToTAL 10 308 25 7 | 173 1% [ | ] | 2 607

TABLA 1

RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2

.13 DE NOVIEMBRE

BY-PASS VIA QUITO
DEL : BUENO
AT SOLEADO — - —
JZQUIERDO
VEHICULOS PESADOS
HORA LVIANOS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES JEJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS i VEHICULOS
00 900 1 E i 2 F]
9001000 [ El R 5 102
000 11:00 [ E 202 = 12 5]
100 1200 0 E] E % H ]
12001300 [ [ 0 [ 0 D
300 - 14:00 F] H] Fij )
400 1500 [ E] 3 ]
3500 - 16:00 [ 50 3 3 180
600 1700 [ £ 206 El 2 52
TOTAL 3 278 1529 48 82 3 0 0 862
| EEEE| H [ | 370 T 5 T 75 T il [] T [ | [
TABLA 1
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: e AV QUITD FECHA: — S— - —....14 DE NOVIEMBRE
BY-PASS V1A QUITO DiA DE LA SEMANA:- .- SABADO
DEL BUENO GBSERVADOR: _ - CRISTIAN MEDINA
AT NUBLADO ESTACION: - — — .
- | O — [+ R ——— DERECHO
I VEHICULOS PESADOS
| uran 1 1 1 s nnanne 1 [—— | —— sewes | oseme | sewe | TOTAL ]
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un BICICLETAS MoTOS Lo ouaE- runa. S £ Eas seaa sesea wesco VEHIGULOS
500-9:00 i 3 20 a0 % 7 38
900- 1000 [l 4 3 £ &7
10:00 - 11:00 4 5 [77]
00~ 1200 B [ 5 EY ] z [=]
12001300 1 0 0 0 g L

300~ 1400 i 5 B 7 7] 4 Z [
00 1500 ] 51 2 EY F] ] 3
15:00 - 16:00 4 2 = ] 0 5
T6:00 - 1700 Z [ 20 5 21

TOTAL o 370 7510 FE] 21 [ 0 7 7008
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2
- AV. QUITO FECHA: ._.......... -14 DE NOVIEMBRE
BY-PASS VIA QUNTO DIA DE LA SEMANA-
DEL BUENO
AT NUBLADO ESTACION: ......... "
CARRIL: N . [ZQUIERDO
VEHICULOS PESADOS
HORA LIVIANOS BUSES- FURG. GAMIONES 2 EJES IEJES SEJES GEJES ToTaL
BICICLETAS MOTOS - VEHICULOS

500300 [ ] F) f z 283
900- 100 [ [ 3 4
000~ [ 3 7 7 7 [
00~ 1200 ] 5 il ] ]
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12:00 - 13:00 a a a 0
1300 14:00 [ a7 30 i 5 a0
4001500 ] E3 3 0 L]
1500 1600 [ E3 A
00 - 17:00 3 % i 342
TOTAL & 35 243 20 73 [ 1 1 2745
[ anov2015] 5 720 | 453 258 I} Fil | 1 5 5054
TABLA 1
POSICION: 1
AVENIDA: ... 16 DE NOVIEMERE
BY-PASS VIA QUITO ... LUNES
DEL BUENO CRISTIAN MEDINA
NUBLADO 2
SENTIDO ..ot iamccs i amac, o oiiceeee DERECHO
VEHICULOS FESADOS
HORA LIVIANGS: BUSES- FURG. GAMIONES 2 EJES IEJES SEES §EJES ToTAL
BICICLETAS MOTOS VEHIGULOS
8:00 -3:00 2 Erd 22 3 Fid 353
9:00- 1000 1 47 00 3 T 7 482
10:00 - 11:00 3 34 B il
1001200 [ 2 5 3 01
12:00 - 13:00 1] 1] Q 0 0
13:00 - 14:00 2 66 a7 3 23 5 a8
400 1500 ] 2 Fifs S 2 [ ] 336
1500 - 16:00 3 5 T 3 F] 232
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16:00 - 17:00 3 42 205 T 6 2 250
TOTAL 28 380 2533 263 120 27 '] 10 2062
TABLA 1 RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2
FECHA: ... .16 DE NOVIEMBRE
BY-PASS VIA GUITO DIA DE LA SEMANA-
BUENO
NUBLADO
VEHICULOS PESADOS
HORA LIVIANOS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES JEJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS VEHICULOS
800200 1 I 21 10 2 FEl
9:00- 10:00 1 4 3 15 2 240
10:00 - 11:00 [] E 364 k) 5 2 2 41
1100 - 12-00 a 45 355 20 2 407
2001500 [ [ 1 0 7
13:00 - 14:00 1 4 365 28 & k)
44:00 - 15:00 10 5T 3 308
15001600 7 5 260 ) z £
16:00 - 17:00 4 58 308 % 240
TOTAL 24 365 2450 247 &2 12 2 2 2 B04
[ EXEENE| 5] I 75 | [E) I 510 I Il ] I 7 2 | ST6e 1

SUMAESTZ3 dias mj‘ 21§| EERE 1@ Eil EY 15078
|

|pmmedo E2-1dia/ 8 | | |

horas E 704 457 48 24 2 7 5326
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TABLA1
CONSULTORIA:
ESTUDIOS DEFINITIVOS PARA LA RECUPERACION URBANA - FASEL, DE LA AV. QUITO, DESDE EL CAMPAMENTC DE OBRAS PUBLICAS HASTA EL CIRCULO DE LOS CONTINENTES
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION.
AVENIDA: —..AV. GANTO FECHA:
AV, ABRAHAN GALAZAGON DIA DE LA SEMANA:

ARDL. REYES
CONSULTOR

DEL : BUEND OBEERVADOR:
20LEADD ESTACION: .
CARRIL: . _DERECHO
WEHICULOS PEEADO!
HORA LIVIANDS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES JEJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS ) WEHICULOS
E00- 500 [} 5 476 52 n 589
00 - 10:00 1 il 413 % 15 264
1000 - 11:00 0 13 &7 1 5 183
1100 - 12100 2 654 419 ] 288
1200 - 13:00 [ [ 0
1300 - 14:00 [ 62 T 3
1400 - 15:00 o 4 45 3 383
15.00 - 16:00 2 13 54 7 4 75
16:00 - 17:00 [ 1 7 5 a7
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[ roma 3 81 | 277 | 08 | & | [} | [ | [ 2380 |
TABLA1
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2
AVENIDA: _ FECHA:
AV, ABRAHAN CALAZACON DA DE LA SEMANA:
DEL BUEND OBEEAVADOR: .
DESPELIADG ESTACION
CARRIL: ..
VEHICULOS PESADO!
TOTAL
HORA BICICLETAS WaTOS LIVIANOS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES 3EJES SEJES GEJES ERCULOS
00 500 1 5 i 204
00 - 1000 [ 70 57 Y 15 412
10:00- 1100 [ ] T 424
13,00 - 12:00 3 B0 ] 11 1 454
1200 - 1310 [} ] 0
13:00 - 1400 3 4 357 2 15 303
1400 - 1500 3 52 50 55 5 553
15:00 - 16100 3 ] 75 = 3 318
16:00 - 17:00 [ 30 4 13 2 45
TOTAL 15 433 2934 283 R 1 [ [ 333
SURA 13-NOV-2015 | 24 832 571 | 453 | 158 | 1 [] 1 [] 5683 |
TABLA1
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: . FECHA
AV. ABRAHAN CALAZACON DA DE LA SEMANA: _.
DEL BUENG OBSERVADOR:
DEsFELADG ESTACION:
CARRIL: - DERECHO
[ VEHICULOE PESADOS,
I e 1 [ | J— | TSV [ PP TOTAL |
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BICICLETAS

MOTOS VEHICULOS
.00 500 5 56 E; 2 15 418
00 - 1000 [ 5 74 7 18 z 342
1000 - 11:00 3 5 15 601
11001200 [ ] 5 10 583
12001300 [} 0 0
1500 - 1400 3 60 205 7 5 285
1400 - 15:00 0 0 a B ] 581
1500 - 16:00 5 126 7 T35
1600 - 17:00 1 an a7 13 612
TOTAL 51 666 3557 267 ] 2 [ [ 41N
TABLA1 RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2
AVEMIDA: FECHA: 14 DE NOVIEMBRE
AN_ABRAHAN CALAZACON DA DE LA SEMANA:
DEL BUEND OBSERVADOR: ...... - ANGHE MOREIRA
DESFEJADO ESTACION: 1
CARRIL: GUIEDD
WEHICULDS PESADOS
HORA LIVIANODS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES IEIES SEES GESES TOTAL
BICICLETAS MOTOS VEHICULOS
00 - 500 E 3 12 551
e £ W 1 B 13 1 B 1082
16:00 - 11:00 1 u5 B 509
1300 - 1200 0 2 E] 15 633
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1001300 0 [
18:00 - 14,00 12 162 7 5 1035
1400 - 15100 12 151 18 1 1085
15:00 - 16,00 8 5] £ 3 ans
16:00 - 77,00 T 07 3 [F]
TOTAL (] iH 5707 [ [ ] 3 [ 6705
[suma 14nov-2m5 120 | 9264 1364 131 4 2 [ 10825 1
TABLA1
RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 1
AVENIDA: .. FECHA: 18 DE
AV_ ABREHAN CALAZACON Dia DE L& SEMANA: LumER
DEL BUERD OBSERVADOR: YOMARA VILLALTA
DESPEIADG ESTACION 1
L L1 OO — RIL: S—— )
VEHICUIGS PESADOS
HORA LIVIANOS BUSES-FURG. CAMONES 2 EJES 3EES SEES 6EJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS i} VEHICULOS
500500 B E] % [ a2
200-10:00 5 35 o 5 2 3 351
1000 - 11:00 4 3 5 &13
11001200 T 3 B 7 1 550
12:00 - 13:00 o ]
1300 1400 1 & 207 ) 7 353
4001500 1 a3 2 S84
15:00 16,00 i 128 738
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1600 - 17:00 2 Tz a7 1z 616
TOTAL 5 a0 3586 454 105 3 [ [
TABLA 1 RESUMEN DE AFORO DIARIO DE VEHICULOS (8 HORAS) POSICION: 2
AvENIDA: FECHA:
AV ABRAHAN CALAZACON DMA DE LA SEMANA:
DEL BUEND OBSERVADOR: ...
DESPEIADG ESTACION 1
SENTIDO: CARRIL: . uguEno
VEHICULO'S PESADOS
HORA LIVIANOS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES 3IEJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS ) VEHICULOS
00- 500 7 u 7 1 554
500 - 1000 4 50 1010 0 1
000 - 1100 2 7 38 E 815
1100 - 1200 n 125 17 531
1200 - 13:00 [} ] 0
1300 - 1400 B e 570 10 104z
1400 - 15:00 i 152 (il 2 1055
1500 - 16:00 2 45 201 2 1] a17
1600 - 1700 5 08 547 i ]
TOTAL 7 025 5723 513 110 3 1 ] 756
16-NOV-2015 | 138 1705 1 9300 1 ns | 3 1 1 [] 1 10834 |
ESTH-34ias. a‘.@l Z3ead] 564] 1 27447
| I
[promedo £1- 1478
naras 1 ki) 188 4
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TABLAZ ARQ. REYES
CONSULTOR
CONSULTORIA-
ESTUDIOS DEFINITIVOS PARA LA RECUPERACION URBANA - FASE], DE LA AV. QUITO, DESDE EL CAMPAMENTO OE OBRAS PUBLICAS HASTA £ CIRCULO DE LOS CONTINENTES
RESUMEN DE AFORD DIARIO DE VEHICULOS (09 HORAS]

AVEWIDA: .. AV.GUITD-CRCULO DELOZ CONTINETER KASTA CAMPAMENTO DE OBRAS PUBLICAS FeCHA: 12181008

BUEND IERNES - BABADO - LUNES

DESPEJADOD

VEHICULOS FESADOS
ESTACION LVIANOS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES 3EJES SEJES GEJES TOTAL
BICICLETAS MOTOS VEHICULOS

El e 403 BB 073 188 3 T T 9147
E2 X 708 4571 488 221 2| T T 5320
SOVA 78] Zi12] 12453 571 ] Z 7 13474

|TRAFICO DIARIO | | | | I |
244 31& 18670 2357] 13 ‘d 3 21711
TPDS 2
CLASIFICACION
TRAFICO l I LVIANOS BUSES- FURG. CAMIONES 2 EJES 3JEJES SEJES G EJES T
BICICLETAS | MOTOS | i VEHICULOS
TRAFICO DIARID
241 193 31@' 18670 2357 813 £ 1 21711|TPDS
EXISTENTE 208 ELF 20211 2550] 883 53 1 73481|TPDA
GENERADO 52 £ | 5053 =i | 188 13] 5m|
[ASIGNADD 260 aze4] 25263 3187 320 [3 4 1 20383
TPDA ASIGNADD ACTUAL 28363 VEHICULOS
PROYECCION DE TRAFICO
ROY| 0 BICICLETAS MOTOCICLETAS CIVIANO BUSES
icCl =] 344 3.44 344 117
q 7015 260 3764 3187
1 2016, ﬂ EEET] 3224
F 7017 279 3584 328
3 2018 288| 4%' 2300
4 7010 08| 3005 EEED]
5 7020 308 5073 337
| 310 30 EX]) 705
g pisri] 313 5145 3303
7] 2022 azl 5305 3420
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33 5A6% 3485
243] 5634 3501
353 5814 3538
2.8 28 28 1.0 FE
35 BE17,
363) 5B81
374 6150
254 6323
385) 6502
08| [
378 6813
30| T067
342 7267
354 TAT1
CUADRD No. 2.5
TASAS DE CRECIMIENTO DEL TRAFICO (%)
TPDA, = TPDA (1 +a |
FERIDOG TVIANG BUE CAMIGH

2010 - 2015 3,87 132 3,27

2016-2020 544 117 28 Ddnde

2020-2025% 31 1,0% 2,61

S035-3085 382 T3 FRETY TED# = tréfico promedio diaro anual futura

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas

a = tasa de crecimiento del parque automator

t = afio de la proyeccidn respecto al afio base

TBRA, = tréfico promedic diario anual actual
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