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RESUMEN

La parroquia de Nayon (cantén Quito) con el paso de los afios se ha ido desarrollado y con este
desarrollo ha aumentado el parque automotor y las necesidades de sus pobladores para
desplazarse y disponer de vias de acceso adecuadas que faciliten su movilidad dentro y fuera
de la parroquia, de modo que puedan solventar sus actividades diarias de subsistencia y
recreacion. En el presente trabajo se realizard un diagnostico general de la accesibilidad en la
parroquia de Nayon, donde se definiran las vias de acceso disponibles, al igual que la
infraestructura vial y las alternativas de transportacion a las que pueden acceder sus pobladores.
De igual manera, se identificara el impacto de la congestion vehicular en la via a Nayén a través
del analisis de tiempos de viaje, velocidad de desplazamiento y longitud recorrida tanto en
horas pico como en horas valle por medio de la utilizacion de una aplicacion de tracking capaz
de identificar los pardmetros mencionados.

Palabras Clave: Nayén, Accesibilidad, Movilidad, Vias de acceso, Velocidad, Tiempo de

Viaje

ABSTRACT

The parish of Nayén (Quito canton) has developed over the years and with this development
the vehicle fleet and the needs of its residents to move around and have adequate access roads
that facilitate their mobility inside and outside the town of the parish have increased, so they
could solve their daily subsistence and recreational activities. In this work, a general diagnosis
of accessibility will be carried out in the parish of Nayon, where the available access routes
will be defined, as well as the road infrastructure and transportation alternatives that its
residents can access. Likewise, the impact of traffic congestion on Via a Nayon will be
identified through the analysis of travel times, speed and length traveled both in peak and off-
peak hours through the use of a tracking application capable of identifying the mentioned
parameters.

Key Words: Nayén, Accessibility, Mobility, Access roads, Velocity, Time travel



1. INTRODUCCION
1.1 Justificacion

El lunes 17 de abril, los moradores de Nayon realizaron un planton en el denominado
redondel del Ciclista, con el fin de reclamar una solucion vial urgente al problema de movilidad
provocado por los estudiantes de la Universidad de las Ameéricas (cede UDLAPark). El
presidente de la Junta Parroquial de Nayon menciond que en el tramo donde se ubica la
universidad, el tiempo de viaje aumenta entre 40 minutos y 1 hora debido a la congestidn
vehicular, lo cual genera gran inconformidad por parte de los usuarios de la via que se
movilizan a través de la via a Nayon. Esta problematica surge como consecuencia del embarque
y desembarque de los alumnos que se dirigen a la universidad a partir de vehiculos privados.
(El Universo, 2023)

La importancia de este trabajo de integraciéon curricular radica en la necesidad de
realizar un diagndstico vial donde se pueda evidenciar la accesibilidad que se dispone en la
parroquia de Nayon. A partir de ello, se busca identificar un contexto general donde se vea
reflejada la problemética del sector y los tramos de via que més afectan a la circulacion y
transporte de los moradores de la parroquia de Nayén, y de igual manera se marque un

precedente de las condiciones actuales del sector.
1.2 Planteamiento del Problema

La parroquia de Nayoén, localizada al este del Distrito Metropolitano de Quito, en entre
los afios 2001 y 2010 ha presentado un incremento de sus pobladores a una tasa de alrededor
del 5%, dato sustentado en la base de datos del INEC. Es por ello por lo que la densidad
vehicular del sector se ha visto en ascenso y las alternativas de acceso al casco urbano de la
capital poco a poco se han visto colapsadas con el paso de los afios en horas de alta congestion
vehicular (horas pico). (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial de Nayon, 2020)

En la parroquia de Nayon, se ha identificado la presencia de problematicas por
congestion vehicular debido a una inadecuada planificacion vial ante la operacién del campus
Ekopark perteneciente a la UDLA y su continua expansion en el sector. Segun la CEPAL
(2001) “El transporte urbano en las ciudades mayores insume alrededor de 3,5% del PIB
regional, fraccion abultada por la incidencia de la congestion de transito.” (p. 5), es por ello
que se establecera un diagnostico general de la accesibilidad en la parroquia de Nayén de modo
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que se pueda generar una linea base que indique las condiciones de la parroquia y por medio
de la cual se puedan realizar consecuentes planes de movilidad y planificacion vial en la zona

de estudio.
1.3 Objetivo General y Especificos
1.3.1 Objetivo General

Establecer un diagnostico general y proponer alternativas para mejorar la situacion actual de la

parroquia de Nayon.
1.3.2 Objetivos Especificos

e Cuantificar los elementos viales existentes en la parroquia de Nayon, identificando
las opciones de movilidad que se dispone tanto para vehiculos privados como para
transporte pablico a partir de la determinacion de tiempos de viaje por tramos.

e Analizar la accesibilidad que disponen los pobladores de la parroquia de Nayon a
los servicios basicos a traves de su sistema vial.

e Comparar tiempos y velocidades de viaje entre una condicién ideal y una condicion

critica de alta congestién vehicular.
1.4 Alcance

Con el presente trabajo se busca generar un diagndéstico general donde se vea reflejada
la accesibilidad a los servicios que se presenta en la parroquia de Nayén y su conectividad con
la zona urbana de Quito. Para ello se identificaran tiempos de viajes por medio de las distintas

alternativas de transporte.



2. FUNDAMENTOS TEORICOS
2.1 Enfoque de la Investigacion

La movilidad urbana se refiere al desplazamiento de personas de un lugar a otro a partir
del uso de determinado medio de transporte e infraestructura vial, los cuales en funcion de sus
caracteristicas y las preferencias del usuario serdn mas o menos ventajosas. Para disponer de
una movilidad sostenible es importante mantener una relacion resiliente entre las distintas

alternativas de movilizacion y el crecimiento urbano. (CEPAL, 2013, p. 3)

El concepto de sostenibilidad se ha ido expandiendo con el paso de los afios abarcando
nuevos términos como a la movilidad, dejando como resultado que la movilidad sostenible
hace alusion a la capacidad que tienen los individuos de una sociedad para moverse con libertad
sin comprometer a las generaciones actuales ni a las futuras. A partir de este concepto podemos
inferior que con la movilidad sostenible la planificacion ya no debe estar Gnicamente centrada
al subsanar Unicamente las necesidades actuales, sino que busca también velar por las futuras
a partir de la implementacion de requisitos ecologicos que busquen mitigar la contaminacion y
de igual manera se consiga una adecuada conectividad vial que no comprometa un adecuado

desenvolvimiento en sociedad. (Comision Ambiental de la Megaldpolis, 2018)

El crecimiento urbano y la consecuente incorporacion de infraestructura vial deben estar
ligados a un estudio que proyecte escenarios futuros de modo que se puedan subsanar cualquier
tipo de problemética posible. De igual manera, el crecimiento urbano debe ser ordenado y
regularizado por las entidades municipales pertinentes, de modo que el uso de las estructuras
localizadas en determinada zona se encuentre acorde a la infraestructura vial existente y de este
modo evitar problematicas como la congestion vehicular reflejada en excesivos tiempos de

viaje y por ende perdidas de caracter economico y social. (CEPAL, 2013, p. 4)

Las complicaciones en la movilidad de las ciudades han surgido a raiz de dos procesos
que se han ido expandiendo con el tiempo: el consumo de suelo urbano y su especializacion.
El consumo de suelo urbano abarca la necesidad de transporte requerida para un territorio en
constante expansion (muchas veces no planificada por la implementacion de asentamientos
irregulares), lo cual aumenta las distancias de viaje y de igual manera las solicitaciones de los
usuarios. Por otro lado tenemos a la especializacién de los usos del suelo donde se engloba la

categorizacion de determinadas zonas para determinado tipo de actividades, es decir en la
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actualidad se ha implementado un esquema donde a cada extension de territorio se le asigna un
determinado uso, ya sea para proyectos inmobiliarios, de ocio y diversion, centros educativos,
entre otros; de esta manera se incorpora la necesidad de moverse distancias méas lejanas en

funcion de la actividad que se busque realizar. (Ecologistas en Accion, 2007)
2.2 Accesibilidad

El concepto general de accesibilidad radica en la mayor o menor capacidad para tener
disponibilidad de determinado fin. Es por ello que si nos referimos a accesibilidad urbana
podemaos inferir que hace alusién a la mayor o menor facilidad que tienen los individuos de un
territorio delimitado para acceder a productos, servicios y medios de transporte por medio de
los cuales se ofrezcan seguridad y autonomia y facilitan un adecuado desenvolvimiento de sus

actividades cotidianas. (Hansz, Hernandez & Rubinstein; 2018)

La accesibilidad como definicion ha ido evolucionando con el pasar del tiempo
comenzando a mencionarlo tras el primer tratado del siglo XXI aprobado por la Organizacion
de las Naciones Unidas en 2006, donde se establecio su importancia en torno a los entornos
béasicos de una sociedad, como son el econdmico, cultural, salud, entre otros. Muchas veces se
comete el error de considerar a la accesibilidad inicamente con la disposicién de espacio fisico,
no obstante, este concepto abarca diferentes espectros como la arquitectonica, metodologia,
comunicacional y actualmente (y con mayor impetu) la tecnolégica. (Garcia, Heredia, Reznik,
& Rusler; 2015)

Los elementos de accesibilidad existentes dependen del tipo de estudio que se esté
realizando, pero dentro de una ciudad los componentes mas importantes son la educacion,
servicios basicos, actividades productivas, ocio y cultura, salud y transporte. De todos los
elementos previamente enunciados, el transporte tiene un carécter indispensable puesto que a
partir de este las personas pueden desplazarse y tener acceso a los otros medios indispensables
para disponer de una vida digna. Es por ello la importancia de una adecuada accesibilidad a un
sistema de transporte adecuado donde se garanticen factores indispensables como los

siguientes:



e Accesibilidad en el transporte publico

Se debe garantizar que las redes de transporte abarquen y sean disponibles para
cualquier punto del territorio en estudio, asegurando facilidad a los pobladores
para desplazarse de un punto A hacia un punto B de manera adecuada.

e Disefio de vias con la infraestructura suficiente qgue faciliten el transporte

La implementacion de infraestructura vial suficiente es un elemento
indispensable puesto que facilita la implementacion de los planes de movilidad
elaborados

e Servicios de transporte adaptados para brindar conectividad a todas las

personas
El disefio de movilidad de la zona debe garantizar mecanismo apegados a

criterios de basicos donde garantice el adecuado desplazamiento desde
cualquier por medio de vehiculos que brinden un servicio de calidad y del abasto

suficiente a los usuarios.

Para disponer de una accesibilidad adecuada es importante ejecutar una planificacion de
transporte oportuna, mediante la cual se promueva el desarrollo de la zona de estudio por medio
de la implementacion de infraestructura vial adecuada. Esta accesibilidad vial permite a los
habitantes disponer de una adecuada calidad de vida generando oportunidades de desarrollo

para todos y garantizando su derecho como ciudadanos. (Robles & Zambrano, 2019, p. 4)
2.3 Tipo de transporte

En una zona urbana existen distintos tipos de medios de transporte, los cuales pueden
clasificarse en varios escalafones a través de la denominada “Piramide de la Movilidad”, la
cual clasifica cada componente con un orden descendente segun el nivel de importancia que
tiene que darse a cada una. De esta manera, mientras se va bajando, la prioridad de la
componente disminuye y, por otro lado, sus desventajas urbanas aumentan. Es por ello que se

definen a los elementos previamente mencionados de la siguiente manera:



Transporte

publico

Distribucion
urbana de
mercancias

Vehiculo

compartido

Vehiculos
partlculares

Figura 1. Piramide de la Movilidad
Nota. Fuente: IDEA, (s.f)

2.3.1 Peatdn

Corresponde al nivel mas alto de la pirdmide y de igual manera al més
vulnerable de todos. Este escalafon se caracteriza por tener un reducido impacto
en el ambiente y de igual manera es el tipo de movilidad méas comdn,
representando asi su gran importancia. Esta componente esta principalmente
representada por nifios y adultos mayores, los cuales por lo general no tienden

a desplazarse a través de largas distancias. (IDEA, s.f)
2.3.2 Bicicletas

Se encuentra en el segundo nivel, representa una alternativa eficiente y
sustentable especialmente para recorridos de hasta 10 km aproximadamente.
(IDEA, s.f)

2.3.3 Transporte publico

Se encuentra en el tercer nivel, a través de este tipo de transporte se busca la

masificacion de la movilidad de las personas a través de rutas conectadas a



importantes zonas urbanas, productivas y financieras. Este escalafon coopera

para la reduccidn de las emisiones de gases contaminantes. (IDEA, s.f)
2.3.4 Transporte de bienes y servicios

Se encuentra en el cuarto nivel, comprende a todos los vehiculos (especialmente
de carga pesada) encargados de transportar productos, materiales de
construccidn, combustibles, entre otros. Estos vehiculos en su mayoria cuentan
con horarios determinados de circulacién para evitar embotellamientos debido
a sus dimensiones y velocidad de circulacion y de igual manera para evitar

accidentes producidos por su nivel de peligrosidad. (IDEA, s.f)
2.3.5 Vehiculo compartido

Se encuentra en el quinto nivel, se caracteriza por la utilizacion de un vehiculo
entre varias personas que disponen de rutas similares, optimizando el consumo
de combustibles y por ende la emision de gases contaminantes, mientras se
comparte de igual manera los costos de transportacion. (IDEA, s.f)

e Vehiculo privado

Se encuentra en el ultimo nivel de prioridad respecto al disefio de sistemas de
movilidad debido a sus altos gastos y emisiones de gases contaminantes, no
obstante, para mitigar estos efectos se busca la promocién de vehiculos
eficientes con bajas emisiones de gases y de igual manera el mejoramiento de

los otros niveles de movilidad. (IDEA, s.f)
2.4 Movilidad en Quito

En Quito segtn estudios realizados por Quito Como Vamos (2021), se estima que “hubo
un incremento del 5% en personas que caminan como su medio principal de transporte, un
incremento de 8.6% en quienes usan la bicicleta y una disminucion del 18.6% en quienes usan
el transporte publico”. A partir de estas cifras podemos apreciar como el uso del transporte
publico ha decaido y a su vez este se ha distribuido en los otros medios de transporte, pudiendo

este ser un resultado de las falencias presentes dentro de las lineas de transporte pablico.

La distribucion de trafico en Quito aun sigue mostrando al transporte puablico como principal

fuente de movilidad en la capital. No obstante, con ya se habia mencionado se nota un descenso
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considerable en su utilizacién bajando en 18,6 puntos porcentuales respecto a estadisticas
previamente valoradas. De igual manera de puede apreciar un ascenso del uso de carro propio
y una notable alza del uso de bicicleta, denotando la necesidad de los ciudadanos por disponer
de alternativas a un transporte publico deficiente.
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Figura 2. Distribucion de transporte modal, 2020
Nota. Fuente: Quito Cémo Vamos, (2021)

La organizacion Quito Como Vamos (2022) publico una actualizacion de las
estadisticas referentes a parametros de movilidad del afio 2021, donde se pudo destacar un
nuevo descenso en el uso del transporte publico y un aumento notable en la utilizacién de
vehiculos particulares. El aumento del parque automotor (como consecuencia del aumento
porcentual del uso de vehiculos particulares) muestra con claridad un aumento de vehiculos

circulantes que aumentan la posibilidad de producir congestion vehicular.

BICICLETAS Y
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TRANSPORTE INSTITUCIONAL
(COLEGIOS/EMPRESAS)
Arie
51,40%

VEHICULO PARTICULAR

TRANSPORTE PUBLICO

Figura 3. Distribucion de transporte modal, 2021
Nota. Fuente: Quito Como Vamos, (2022)



2.5 Movilidad en Nayon

En la parroguia de Nayén se presentan problemas de movilidad los cuales se pueden

apreciar en su Plan de Ordenamiento Territorial (PDOT) al cual rige desde 2015 hasta 2025

donde se menciona la falta de infraestructura de transporte que mitigue el aparecimiento de una

posible congestion vehicular. En el afio 2023 esta congestion vehicular se ve reflejada

especialmente en la conexion con Quito a través de la Via a Naydn donde como consecuencia

de la implementacion del campus UDLA Park se ha visto un aumento en la aglomeracion de

vehiculos y el aumento de tiempos de viaje en horas pico. (Gobierno Auténomo

Descentralizado Parroquial Rural de Nayén, 2015)

2.6.1

2.6.2

2.6 Descripcion vial general
Estructuras y Elementos viales

En un centro poblado, las estructuras viales son indispensables pues estas
permiten el desplazamiento de sus pobladores. Estas estructuras deben ser disefiadas a
partir de la consideracion de la capacidad estimada de vehiculos circulantes establecidas

por el ingeniero vial. En la parroquia de Nayon se pudieron apreciar
Vias Internas

Las vias en lo largo de la parroguia de Nayon en su mayoria estan elaboradas
con carpeta asfaltica y en un menor porcentaje es adogquinado. No obstante, también
existe un pequefio porcentaje de vias que se encuentran con empedrado o simplemente
no disponen de ningun tipo de infraestructura, esto se debe a que muchos de los predios
en esas zonas no se encuentran debidamente regularizados por lo cual no se pueden

realizar obras de trazado vial o instalaciones de servicios basicos como alcantarillado.

En la zona donde se ubican los barrios San Pedro del Valle y Santa Rosa de
Nayon se tiene una gran porcion de via adoquinada, mientras que en las zonas

colindantes al Barrio Central disponen en su mayoria de calles asfaltadas.
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Figura 4. Vias internas de Nayon

2.6.3 Tunel Entrada a Nayon

Es un tanel que dispone de una sola via en un solo sentido para que accedan a
la parroquia de Nayon los vehiculos transitan por la Av. Simén Bolivar en sentido norte
—sur. El tinel dispone de una geometria circular y tiene una longitud aproximada de 40
metros con dos aceras a cada lado de aproximadamente 80 cm que permiten la

circulacion peatonal.

Figura 5. Tanel Entrada a Nayon
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2.6.4 Puente Calle Abdon Calderén

Este puente se ubica en la interseccion entre Santa Rosa de Nayén y Cumbaya.
La estructura disponia de una sola via que permitia la circulacion en doble sentido, no
obstante, en la actualidad se encuentran realizando otro puente que dispondra de dos
carriles de modo que no sea necesaria la paralizacion del transito vehicular para que
cruce por un solo sentido a la vez. La longitud del anterior puente es de

aproximadamente 10 metros y cuenta inicamente con barandales metalicos a cada lado.

Figura 6. Puente Calle Abddn Calderon

2.6.5 Puente Via a Nayon

Este puente conecta a la zona urbana de Quito con el Barrio Central de la
parroquia de Nayon. Este puente tiene una longitud aproximada de 60 metros y dispone
de aceras a los dos lados de alrededor de 60 cm de ancho. De igual manera, el puente

dispone de barandas metalicas a los dos lados.

Figura 7. Puente Via a Nayon
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2.6.6 Redondel de Miravalle

Es un redondel que tiene circulacion de dos carriles y conecta la zona de
Miravalle desde la calle Eugenio Espejo con la Av. Oswaldo Guayasamin (Av.
Oriental). El redondel cuenta con un didmetro aproximado de 25 metros y conecta

directamente con urbanizaciones privadas del sector.

Figura 8. Redondel de Miravalle
2.7 Vehiculos circulantes

En la parroquia de Nayon priman las vias de dos carriles, donde uno es en un sentido y
otro en el opuesto, es por ello y por la caracterizacion de sus pobladores que el mas abundante
tipo de tréafico que disponen es el de vehiculos livianos los cuales se movilizan a través de los
barrios de Nayén. Por otro lado, también se cuenta con la presencia de buses alimentadores
para el uso de los pobladores, los cuales los transportan hacia sectores colindantes y a la zona

urbana de Quito.
2.8 Vias de acceso

Las vias de acceso son rutas o caminos que permiten llegar a un destino o acceder a un
lugar especifico. Estas rutas se diferencian en funcion de su tipo y las necesidades viales que
debe subsanar, siendo que generan conexiones entre ciudades o parroquias de mayor 0 menor
afluencia. Para la movilidad de una ciudad, las vias de acceso son una componente fundamental
la cual debe garantizar la accesibilidad de sus habitantes a servicios basicos, actividades
productivas, de ocio, entre otras, las cuales cooperan al desarrollo social y al fiel cumplimiento
de los derechos ciudadanos.
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En la parroquia de Nayon a partir de su PDOT se plante6 una disposicion de los sistemas
de movilidad a través de la previa identificacion de los tipos de vias en funcion de la realizacion
de un previo estudio vial. Se establecié un mapa de categorizacion vial en donde se diferencian
en dos categorias principales: Vias existentes (linea continua) y vias proyectadas (linea

entrecortada). (Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial Rural de Nayén, 2016, p.123)

La cobertura vial de la parroquia de Nayén segun la informacion demarcada en su

PDOT se estima que:

“... comprende 75,47 km de vias, delas cuales, el 4,85% son de tipo autopista
pavimentada de dos o mas carriles, el 29,92% es via de tipo pavimentada de dos o méas
carriles, el 40,9 % es de tipo calle, el 23,74% es de tipo revestimiento de suelo o ligero
de dos 0 més vias, y; el 0,24% es de tipo revestimiento de suelo de una via.” (Gobierno
Auténomo Descentralizado Parroquial Rural de Nayén, 2019, p.73)

Figura 9. Mapa de Categorizacion y Dimensionamiento Vial, 2009

Nota. Fuente: Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial Rural de Nayon. (2016)
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De igual manera, las vias se diferencian por colores de la siguiente forma:

e Viaexpresa:
Son los tipos de vias que se caracterizan por presentar altas velocidades y

presentan gran amplitud de transito. Se produce un flujo vehicular en doble
sentido y no presentan muchos desvios. Forman parte de las vias de transito
rapido.

e Colectora principal:

También es conocida como via preferencial. Es aquella que recibe el flujo
vehicular de colectoras secundarias y en la cual a lo largo de toda su extension
se tiene privilegio de circulacion.

e Colectora secundaria:

Este tipo de via es aquella que conduce el flujo vehicular hacia la denominada
colectora principal. En su mayoria se caracterizan por disponer de una menor
distribucion de tréfico.

e Local principal:

Son todas aquellas vias encargadas de brindar accesibilidad a locaciones que no

disponen de mucho flujo vehicular

La parroquia de Nayon cuenta con 4 vias de acceso tanto de entrada como de salida que

la comunica con diferentes locaciones de Quito y sus inmediaciones. Este tipo de conexiones

son de vital importancia para sus pobladores debido que una parte de ellos no realiza sus

actividades productivas dentro de la zona, sino que viajan hacia otras ubicaciones donde se

localizan los centros econémicos e industriales importantes, como en la zona urbana del

Distrito Metropolitano de Quito. En Nayon el 82,02% de la poblacién se encuentra en

condiciones y edad de trabajar (PET) es por ello que una adecuada conectividad de la parroquia

con otras locaciones resulta primordial. (Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial
Rural de Nayon, 2020, p.28)

Las rutas viales que conectan a la parroquia de Nayén son las siguientes:

2.8.1 Ruta Nayén - UDLA

Esta ruta es la Unica que conecta a la parrogquia de Nayon directamente con la

zona urbana del Distrito Metropolitano de Quito. Esta via consta de una longitud de via
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aproximada de 3,5 km, la cual consta de sentido de circulacion en doble via, siendo que
existe un carril que se dirige en sentido oeste — este y un carril en sentido este — oeste.
El ancho total de la via en el lugar es de aproximadamente 15 metros, de los cuales 9
metros estan destinados a la calzada de la via y se destinaron aproximadamente 3 metros

a cada lado para las aceras. (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2013)

Segun el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (2013), esta via conecta
en el Redondel del Ciclista en la primera salida con la Avenida De las Azucenas que
dispone de las siguientes caracteristicas:

e Ancho total de via: 26 metros aproximadamente

e Ancho de calzada: 2 de 8,80 metros aproximadamente

e Ancho de parterre: 3 metros aproximadamente

e Ancho de aceras: 2 de 2,40 metros por lado aproximadamente

e Sentidos de circulacidn: Dispone de doble via 'y a su vez 2 carriles por via tanto

para el sentido norte — sur como para el sentido sur — norte

De igual manera, en la segunda salida se conecta con la Avenida De los

Granados, la cual consta de las siguientes caracteristicas:

e Ancho total de via: 26,1 metros aproximadamente

e Ancho de calzada: 2 de 9,60 metros aproximadamente

e Ancho de parterre: 2,30 metros aproximadamente

e Sentidos de circulacion: Dispone de doble via'y a su vez 2 carriles por

via tanto para el sentido norte — sur como para el sentido sur — norte.

En esta arteria vial se ubica la sede Ekopark de la Universidad de las Américas
(UDLA), lo cual ha generado conflicto en los pobladores de la parroguia de Nayon. Los
habitantes de la parroquia rural han indicado que el mayor problema que se presenta es
la generacion de grandes aglomeraciones de vehiculos a las afueras en la Via a Nayon
debido a la presencia de automdviles que van a dejar o recoger a los estudiantes, siendo

gue se quedan detenidos en la via reduciendo el flujo vehicular.
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Figura 10. Zona de mayor congestion vehicular ruta Nay6n-UDLA

2.8.2

Otras alternativas

La parroquia de Nayon tiene de igual manera otras vias de acceso, las cuales le
permiten la movilidad de sus pobladores hacia diferentes locaciones colindantes tales
como Cumbaya o vias perimetrales que se conectan con diferentes puntos de la zona

urbana del Distrito Metropolitano de Quito. Las vias de acceso son las siguientes:

2.8.2.1 Av. Simén Bolivar — Nayon

La Av. Sim6n Bolivar es una de las vias mas importantes del Distrito
Metropolitano de Quito puesto que sirve como conector de las diferentes zonas de la
capital. Llegando desde la Panamericana Norte (en el norte) hasta Tambillo (en el sur),
esta importante arteria vial abarca alrededor de 58 km donde se conecta norte, sur y
valles, permitiendo una conexion entre zonas urbanas y rurales en la zona oriental de
Quito y funcionando como infraestructura vial para mas de 50000 vehiculos que

circulan diariamente. (EI Comercio, 2023)

En la interseccion entre la Av. Simén Bolivar y la calle Quito Eje Transversal,
se pueden apreciar dos accesos tanto en el sentido sur — norte como en el norte — sur
para ingresar a la parroquia de Nayon. Para ingresar a la parroquia de Nayon en el
sentido sur -norte desde la Av. Simén Bolivar, se tiene una conexion directa hacia la

calle Quito Eje Transversal, por otro lado, en el sentido norte — sur existe una obra
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complementaria que consiste en un tanel de un solo carril y sentido que conecta a la

Av. Simén Bolivar con la parroquia de Nayon.
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Figura 11. Accesibilidad Vial Av. Simén Bolivar - Nayén

Por otro lado, el acceso desde la parroquia de Nayon hacia la Av. Simoén Bolivar
presenta un gran desperfecto en el sentido norte — sur, debido a que para ello se tiene
que realizar un recorrido de alrededor de 2.5 km para llegar al mismo nivel en el otro
sentido de la avenida perimetral el cual puede tener una duracion de entre 5y 12 minutos
en horas pico. Para ello se tiene que avanzar y tomar el Redondel de Zambiza el cual
en su tercera salida redirigira a los vehiculos a la Av. Simon Bolivar en sentido norte —

sur.
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Figura 12. Identificacién de Ruta Naydn — Av. Simon Bolivar (sentido norte — sur)
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2.8.2.2 Cumbaya — Nayon

Esta ruta conecta la creciente parroquia de Nayén con Cumbaya a través de un
puente que cruza sobre el Rio Machangara. Esta via que conecta los dos sectores tiene
el nombre de Abdon Calderdn y consta de un ancho aproximado de 6 metros, y de igual
manera dispone de dos sentidos de circulacion tanto Nayon — Cumbaya como Cumbayé
— Nayon. (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de Nayon, 2020,
p.74)

El puente que conecta a las dos parroquias consta de un menor ancho que el de
la via por lo cual permite el paso de un vehiculo a la vez, causando complicaciones en
la circulacion en los dos sentidos. No obstante, la organizacion encargada de la gestion
de movilidad en la zona (Prefectura de la Provincia de Pichincha), esta gestionando la
construccion de un nuevo puente que facilite la circulacion de las casi 20 000 personas
gue habitan las dos parroquias. Esta ruta ha servido como una alternativa ante la
congestion vehicular que se puede presenciar en la via Interoceanica, via que conecta a

la zona urbana de Quito con la parroquia de Cumbaya.
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Figura 13. Identificacién de Ruta Cumbaya — Nayon
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2.8.2.3 Nayon — Miravalle -Cumbayé

Esta via conecta a las parroquias de Nayén y Cumbayé a través del paso por el
sector de Miravalle. La via que conecta estas locaciones es la denominada como
Eugenio Espejo y consta de dos carriles, uno en sentido Nayon — Miravalle y otro en
sentido Miravalle — Nayon. La via tiene una capa de rodadura de asfalto y tiene un
ancho aproximado de 7 metros. La conexion entre Miravalle y Cumbaya se da a través
de la interseccion de la via Eugenio Espejo con a Av. Oswaldo Guayasamin (Av.
Oriental). Esta interseccion se produce mediante la implementacién de un redondel, de
modo que se permita el ingreso tanto en sentido Miravalle — Cumbaya como en el
sentido Cumbaya — Miravalle. (Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial Rural
de Naydn, 2020, p.75)
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Figura 14. ldentificacién de Interseccién entre Miravalle y Cumbayéa

Debido a la presencia de centros educativos en la zona de Miravalle, sumando la gran
cantidad de conjuntos habitacionales, fomenta la formacién de congestion vehicular en horas
pico, siendo las mas critica la franja horaria de 8h00 a 9h00. En la hora previamente
mencionada, realizando un recorrido desde un conjunto de la zona de Inchapicho hasta cruzar
el redondel de Miravalle, siendo una distancia aproximada de 2,5 km, se genera un tiempo de
viaje que ronda entre los 5y 12 minutos.
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Figura 15. Influencia del Tréfico en la zona de Miravalle
2.9 Transporte Publico

El transporte publico es un elemento fundamental para la movilidad humana pues como
se pudo evidenciar en la “Pirdmide de la movilidad” es de alta relevancia debido a su gran
impacto social para garantizar una adecuada conectividad entre diferentes locaciones. El
transporte publico es una prioridad para la movilidad de determinado sector y por ello esta
regulado generalmente por organismos gubernamentales que garanticen una adecuada tarifa y

nivel de servicio 6ptimo.

En el canton Quito el sistema de transporte publico es empleado por la mayor parte de
la poblacién que se moviliza en la ciudad. No obstante, segun mediciones establecidas por el
Municipio de Quito el transporte publico es el tipo de movilidad que mas tiempo promedio de
viaje dispone junto con el transporte publico BRT (Bus rapid transit) troncalizado. El transporte
publico convencional cuenta con un tiempo de viaje promedio de 60 minutos lo cual
ejemplifica las complicaciones presentes en la distribucién urbana relacionadas a temas de
movilidad; de igual manera el transporte publico BRT cuenta con tiempos de viaje de 77
minutos.
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La seguridad en los sistemas de transporte publico tampoco es la mejor segun los
ciudadanos encuestados por Quito Como Vamos (2022) y que se movilizan diariamente en las

unidades de transporte publico puesto que han expuesto lo siguiente:

e 29,5% se han visto expuesto a accidentes de transito
e 28,2% han recibido maltrato de cualquier tipo
e 21,4% han experimentado cualquier tipo de acoso sexual

e 15,6% han sido asaltados

De igual manera en relacion con situaciones de violencia sexual dentro de la movilidad,
se ha expresado que alrededor del 20,1% de las mujeres que han sufrido acoso, ha sucedido en
unidades del transporte pablico. De igual manera, dentro de esta estadistica, el 65% de las
mujeres han experimentado el acoso en buses, mientras que el 27% ha sido en sistemas de
Metrobus. En sintesis y en base a las cifras previamente enunciadas, alrededor del 90% de las
mujeres cree que los sistemas de transporte publico son espacios que no garantizan su seguridad
y son lugares donde se sienten vulnerables frente a la realizacion de cualquier tipo de violencia
0 abuso. (Quito Como Vamaos, 2022)

Segun la encuestadora Quito Como Vamos (2022), el 67,7% de los ciudadanos que
respondieron la encuesta, no se sienten conformes con el servicio que se brinda en las unidades
de trasporte publico, estadistica que con el pasar de los afios se ha mantenido similar lo que
denota la no mejoria de su servicio y la necesidad de los ciudadanos de disponer sistemas de
servicio de transporte publico adecuados y suficientes de modo que se garantice una adecuada
y suficiente movilidad y de igual manera (sin tener menos importancia) se garantice seguridad

dentro de los medios de transporte.

En la parroquia de Nayon el transporte esta liderado y regulado por la Secretaria de
Movilidad, la cual es una entidad creada con el fin de corregir los problemas ocasionados por
el crecimiento urbano acelerado, los cuales desencadenan en dificultades de movilidad. Esta
entidad gubernamental a su vez busca el desarrollo de un sistema de movilidad que promueva
la inclusion y equidad social dentro de los distintos tipos de transporte, en bldsqueda de una

movilidad sostenible. (Secretaria de Movilidad, s.f)
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El transporte pablico en la parroquia de Nayon dispone de algunas rutas abastecidas por
la Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito (Corredor Oriental

Ecovia), las cuales varian en funcion de su direccionamiento.
2.9.1 Ruta Terminal Rio Coca - Nayon

Esta ruta es una de las mas utilizadas por los pobladores del centro de la parroquia de
Nayoén, que no disponen de un vehiculo particular y que se dirigen hacia la zona urbana de
Quito

e Terminal Rio Coca
e Auv. De los Granados
e Via Nayon

e Calle Santa Ana

e Calle Quito

e Manuela Séenz

e Abddn Calderén

Esta ruta de transporte suele circular con frecuencia de entre 10 y 15 minutos debido a
su concurrencia y su costo es de $ 0,35 ctvs como tarifa normal y $ 0,17 ctvs como tarifa
reducida, $ 0,10 ctvs como tarifa preferencial (personas con discapacidad) y $ 0 ctvs para
personas con discapacidad visual. De igual manera, su horario de atencion se encuentra

distribuido de la siguiente manera:

e Lunes a viernes: 5h00 a 22h00
e Sabados: 6h00 a 21h00
e Domingos: 6h00 a 20h00

Por otro lado, también existen otras operadoras del sistema de transporte publico que
circulan por la Av. Simon Bolivar. No obstante, las rutas de transporte mas empleadas son las
que se dirigen hacia la Terminal Rio Coca de la Ecovia, de modo que a través de esta se pueda
tomar un autobds alimentador mediante el cual los pobladores de Nayon se puedan desplazar

hacia zonas tanto urbanas como rurales de Quito.
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Figura 16. Ruta de Transporte Publico T. Rio Coca - Nayén
2.9.2 Ruta Terminal Rio Coca — San Pedro de EIl Valle

Esta ruta conecta a la zona urbana de Quito con la zona de San Pedro de El Valle, el
cual es un sector de Naydn ubicado al oriente de la zona central de la parroquia que colinda
con los barrios Santa Rosa de Nayon, Tanda e Inchapicho. La ruta que sigue este alimentador

es de la siguiente manera:

e Rio Coca

e Nayon (Barrio Central)
e San Pedro de El Valle
e 19 de Octubre

e Manuela Saenz

e Montearomo
2.9.3 Ruta Nayén - Miravalle

Esta ruta parte del centro poblado de Nay6n con Miravalle, de modo que abastece de
transporte pablico a los pobladores de varios de los sectores de la parroquia de Nayon. La ruta

gue maneja este autobus es la siguiente:

e Nayon (Barrio Central)

e San Pedro de Inchapicho
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e Tanda

e Miravalle
2.10 Transporte Privado

El transporte privado se encuentra en el lugar de menor prioridad en la Piramide de la
Movilidad debido a su alta produccién de gases contaminantes y su contribucion para el
aumento de tréafico de en las ciudades. No obstante, en la ciudad de Quito debido a la deficiente
funcion de los sistemas de transporte publico donde el usuario se ve disconforme debido a la
exposicion ante actos de violencia, acoso y robo, por lo cual en muchos de los casos la
ciudadania prefiere desplazarse en vehiculos particulares para distancias cortas, lo cual no
resulta 6ptimo ni aportaria al desarrollo de una movilidad sostenible en la ciudad. (Quito Como
Vamos, 2022)

En Quito el vehiculo particular es el segundo medio de transporte mas empleado de la
ciudad, lo cual denota su gran importancia dentro de la ciudadania, que como consecuencia de
la adaptacion de medidas como “Pico y Placa” ha optado por la compra de otro vehiculo,
cooperando asi al continuo crecimiento del parque automotor y el aumento de la congestion
vehicular. Estas situaciones han causado que el 90% del parque automotor de Quito se
encuentre ocupado por vehiculos particulares ocupados Unicamente por una persona. (Alarcon
etal., 2022, p. 92-97; Quito Como Vamos, 2022)

Los vehiculos particulares van ganando cada vez mas espacio en la movilidad de la
capital, siendo que en 2021 segun la AMT se encontraban circulando poco mas de 470 000
vehiculos privados, que se podrian proyectar a 530 000 para 2031 y de acuerdo con el INEC la
tasa de vehiculos por habitante en Quito se encuentra en un valor de 139,7 automoviles por
cada 1000 habitantes. De igual manera segin INRIX Quito se encuentra en el puesto 39 de las
ciudades mas congestionadas, registrando poco mas de 60 horas empleadas durante
embotellamientos. (Alarcén et al., 2022, p. 92-97)

En Nayon el transporte en vehiculos privados es muy importante especialmente para
quienes trabajan en la zona urbana de Quito. Como alternativas de transporte privado, en la

parroquia de Nayon se dispone de tres cooperativas de taxis y dos cooperativas de camionetas
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y de igual manera disponen de aplicaciones de taxi como Uber, Didi, InDrive, entre otras;

buscando una alternativa ante el transporte publico.

3. ANALISIS DE RESULTADOS
3.1 Caracterizacion de la ruta

Segun la CEPAL (2021) previo a la realizacion de un estudio cuantitativo de movilidad

es de suma importancia establecer los siguientes aspectos:

e Ubicacion de salida y de llegada del viaje

e Motivacion para realizar el viaje

e Tipos de transporte que podrian ser utilizados
e Horario en el cual se establecera el viaje

e Ruta del viaje

e Metodologia de medicion
3.2 Ruta

En las vias de acceso a la parroquia de Nayon se encuentra la ruta Nayon-UDLA, la
cual es una via de acceso directo hacia el centro urbano de Quito, siendo entonces una ruta de
alta importancia para los pobladores de la parroquia, especialmente para aquellos que viven en
las inmediaciones del Barrio Central y estudiantes de distintos centros educativos.

La ruta Nayén — UDLA sera tomada como sujeto de analisis debido a las problematicas
suscitadas entre los dirigentes del GAD de Nayén y las autoridades de la UDLA debido a la
congestion vehicular que genera la universidad y como consecuencia afecta a la vida de los

pobladores de la parroquia de Nayon.

Como ubicacion de salida se determind el parque de Nayon puesto que gran cantidad
de los habitantes de este sector suelen viajar hacia la zona urbana de Quito tanto para ejercer
sus actividades tanto laborales como estudiantiles. Por otro lado, como punto de llegada se
establecio el Redondel del Ciclista siendo el lugar en el que los vehiculos que se dirigen al
centro urbano de Quito ya acceden a la red vial urbana de la ciudad y pueden derivarse hacia

cualquier punto de esta. De igual manera se seleccioné la ruta teniendo como punto de inicio
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el Parque de Nayon y como punto de llegada el redondel del Ciclista, es decir se establecio

como ruta el sentido este — oeste.
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Figura 17. Determinacion de la ruta Parque de Nayon — Redondel del Ciclista (por kilémetros)

A partir de la ruta previamente establecida se definieron varios tramos de anélisis
mediante los cuales se procedera a realizar mediciones por medio de los indicadores
preestablecidos (tiempo de viaje, velocidad promedio y distancia recorrida). Los tramos fueron
definidos a partir de la identificacion de su influencia en el transcurso del recorrido de los

pobladores de Nayon, obteniendo 3 tramos diferentes:

e Tramo 1: Calle Pablo Calero, Calle Quisquis, Calle Mariano Cruz Tipan, Calle Nuestra
Sefiora de Santa Ana, Via a Nayon

e Tramo 2: Via a Nayon (desde el final del puente a Nayén hasta el primer redondel en
sentido este — oeste)

e Tramo 3: Via a Nayén (primer redondel en sentido este — oeste), Redondel del Ciclista
3.21 Tramol

Este tramo parte concretamente desde el kilometro O de la ruta y abraca hasta el
kilometro 1,6. El tramo de analisis engloba toda la zona poblada de Nayén y su influencia de
trafico en el sector. EN este tramo se recorren las Calles Pablo Calero, Quisquis, Mariano Cruz

Tipan, Nuestra Sefiora de Santa Ana y finaliza con el ingreso a la Via a Nayon.

El flujo vehicular en la zona abarca principalmente el normal establecido por los
pobladores de la parroquia de Nayén. No obstante, también puede incluir afluencia vehicular
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de pobladores de la zona de Cumbaya, Tumbaco u otros usuarios de la Av. Oswaldo
Guayasamin (Av. Oriental), pues en caso de algun desperfecto en la misma, estos suelen

trasladarse a Quito a través del paso por Nayon.

Para la interpretacion de este tramo es importante observar que los vehiculos circulantes
atraviesan toda la zona comercial de la ciudad de Nayon por lo cual existen algunos semaforos
durante el transcurso de este tramo de la ruta. De igual manera, en este sector existe la
influencia de los peatones que pueden cruzar la calle por medio de los pasos cebra o a través
de esta, por lo cual existird una reduccion en la velocidad de circulacion.

Figura 18. Ruta Parque de Nayon — Redondel del Ciclista: Tramo 1
3.2.2 Tramo 2

Este tramo abarca especificamente desde el kilémetro 1,6 de la ruta hasta el kilometro
3,6, siendo que se distribuye desde el puente de la Via a Nayon hasta el primer redondel de la
misma via. El flujo vehicular en esta zona abarca en su mayoria el correspondiente al de los
pobladores de la parroquia de Naydn y de igual manera en menor cantidad, el de vehiculos
provenientes de conjuntos de Monteserrin.
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Figura 19. Ruta Parque de Nayon — Redondel del Ciclista: Tramo 2
3.2.3 Tramo 3

El tramo 3 comprende la seccion de la ruta desde el kilometro 3,6 hasta el kilometro
4,2. A partir de la visualizacion del trafico estimado en la herramienta de geolocalizacion
“Google Maps” se puede apreciar que este tramo es el mas critico. Esta zona tiene los valores

mas altos respecto a la relacién tiempo de viaje — distancia recorrida.

Este tramo abarca la porcién de la Via a Nayon desde el primer redondel en sentido este
— oeste hasta el Redondel del Ciclista. Esta zona es la més critica debido a la presencia de los

vehiculos que se desplazan desde y hasta la sede Ekopark de la UDLA.
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Figura 20. Ruta Parque de Nay6n — Redondel del Ciclista: Tramo 3
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3.3 Franja Horaria

Los horarios en los cuales se estableceran las mediciones de tiempos de viaje seran en
las horas pico y en las horas valle de modo que se pueda realizar una relacion entre los dos
tipos de viaje y determinar cudl es el ahorro entre dichos desplazamientos. Las mediciones
seran tomadas en una franja horaria donde se pueda evidenciar el real impacto de la presencia
de los vehiculos circulantes que se dirigen a diario hacia la sede Ekopark de la UDLA. (Agencia
Metropolitana de Transito, 2022)

De igual manera por medio de la plataforma de geolocalizacién Google Maps se pudo
comprobar la franja horaria en la cual se produce la mayor cantidad de trafico posible de modo

que se puedan definir las horas pico.

Y v

¢ a 8 ¢ X i il

Mepr 10mn 23min 1hyo @ 0
O | Aahualpa, Quito 170170 > ViaaNayon |.,, 0 : s @

4 as Brom B y

® | Av.Simén Bolivar, Quito 170124 NNy _Z

Saliralas ~ /

® 900 « 9 vie. 10 nov 'r

g;mmda Simén Bolivar Q
4 a 3 (Telefonica)
B8 porViaa normalmente 9-16 min | ¢ AV Libertador g A Q
6 Bolj, v

Nayén x 9 " Bolivar Ubertag; Simgp g,

R o Av. 3""0n210,,ajy"i'

Detalles var

Redondel del i

B porNtra. normalmente 9-16 min Ciclista

Sra. de Sta. X

AnayViaa Q

Nayén
B  9:00 (viernes)-9:23 23 min

L c-2: | PRy

Figura 21. Identificacién de franja horaria mas critica en la Via a Nayon (ejemplo: 9h00)

A partir de la revision bibliografica y la identificacion del sector de la ruta en estudio,
se pudo determinar que las mayores afluencias de trafico vehicular se efectian en la mafiana
en un horario de 07h00 y 13h00 en la mafiana y por otro lado en horario vespertino la franja
horaria pico empieza alrededor de las 16h30 y se alarga hasta aproximadamente las 17h00. A
partir de esta identificacion se determind que el horario idéneo para verificar los tiempos de
viaje seria en un horario matutino debido a que representa mayor incidencia en la
inconformidad de los pobladores de la parroquia de Nayon. Esto se debe a que corresponde a
un horario de arribo hacia los sitios de trabajo junto con el inicio de la jornada laboral. (Agencia
Metropolitana de Transito, 2022)

30



Por otro lado, también se generara el tracking para las horas valle (no pico) por lo cual
se priorizara la realizacién de mediciones en fines de semana y entre semana en una franja
horaria de 14h00 a 16h00.

3.4 Metodologia de medicién

Para la medicion de las variables propuestas para el estudio de movilidad se establecio
el uso de la aplicacion GeoTracker Pro, la cual es una herramienta de rastreo GPS con varias
caracteristicas Utiles para realizar tracking. Esta aplicacion fue lanzada el 2 de enero del 2021
por su desarrollador Daniel Mideros y ha recibido actualizaciones hasta el 19 de julio de 2023.
(Medeiros, 2021)

Dentro de las caracteristicas de la aplicacion se incluyen:

e Identificar y guardar variables como la posicion, velocidad, aceleracion, altitud, latitud,
presion atmosférica e inclinacién. (Medeiros, 2021)

e Ofrece los resultados del tracking a través de formatos XLSX, PDF, GPX y KMZ.
(Medeiros, 2021)

e Se puede determinar la distancia recorrida, duracion del viaje, velocidades y
aceleraciones promedio y mé&ximas, entre otros atributos. (Medeiros, 2021)

3.5 Tiempos promedio de viaje y distancia recorrida

El tiempo promedio de viaje es un indicador comunmente utilizado en estudios de
movilidad sostenible, el cual nos idéntica el tiempo en el cual tarda determinado método de
movilidad o medio de transporte en desplazarse de un punto A hacia un punto B, de modo que
se pueda estimar en relacion con diversos factores, que tan adecuados son los tiempos de
desplazamiento y determinar cuéles son los aspectos que causan determinado resultado.
(CEPAL, 2021)

Para el presente estudio se tomaran en cuenta principalmente la ruta de acceso a Nayon
que parte desde la sede Ekopark de la UDLA y de igual manera se realizard una breve

descripcion de las otras vias de accesos a la parroquia, detallando sus principales indicadores.
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3.5.1 Transporte Privado
3.5.1.1 Distancia vs Tiempo en Hora Pico
Viaje N°1- Tiempo de viaje (12:02 min)

Grafica Distancia vs Tiempo - T.Priv - HP (1)
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Figura 22. Viaje N°1 Transporte Privado Hora Pico (Distancia vs Tiempo)

Viaje N°2 - Tiempo de viaje (12:17 min)

Grafica Distancia vs Tiempo - T.Priv - HP (2)
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Figura 23. Viaje N°2 Transporte Privado Hora Pico (Distancia vs Tiempo)
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Viaje N°3 - Tiempo de viaje (12:37 min)

Grafica Distancia vs Tiempo - T.Priv - HP (3)
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Figura 24. Viaje N°3 Transporte Privado Hora Pico (Distancia vs Tiempo)
Viaje N°4 - Tiempo de viaje (11:21 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Priv- HP (4)
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Figura 25. Viaje N°4 Transporte Privado Hora Pico (Distancia vs Tiempo)
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Viaje N°5 (Sin Agentes de Transito) - Tiempo de viaje (23:12 min)

Gréfica Tiempo vs Distancia T.Priv - HP Sin Agentes (5)
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Figura 26. Viaje N°5 Transporte Privado Hora Pico (Sin Agentes de Transito) (Distancia vs Tiempo)
3.5.1.2 Distancia en Hora Valle

Viaje N°1 - Tiempo de viaje (07:40 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Priv - HV (1)
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Figura 27. Viaje N°1 Transporte Privado Hora Valle (Distancia vs Tiempo)

34



Viaje N°2 - Tiempo de viaje (07:24 min)

Gréfica Distancia vs Tiempo T.Priv - HV (2)
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Figura 28. Viaje N°2 Transporte Privado Hora Valle (Distancia vs Tiempo)
Viaje N°3 - Tiempo de viaje (06:35 min)

Gréfica Distancia vs Tiempo T.Priv - HV (3)
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Figura 29. Viaje N°3 Transporte Privado Hora Valle (Distancia vs Tiempo)
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3.5.2 Transporte Publico
3.5.2.1 Distancia en Hora Pico
Viaje N°1 - Tiempo de viaje (20:11 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HP (1)
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Figura 30. Viaje N°1 Transporte Publico Hora Pico (Distancia vs Tiempo)

Viaje N°2 - Tiempo de viaje (12:30 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HP (2)
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Figura 31. Viaje N°2 Transporte Publico Hora Pico (Distancia vs Tiempo)
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Viaje N°3 - Tiempo de viaje (11:45 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HP (3)
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Figura 32. Viaje N°3 Transporte Publico Hora Pico (Distancia vs Tiempo)
Viaje N°4 - Tiempo de viaje (19:44 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HP (4)
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Figura 33. Viaje N°4 Transporte Publico Hora Pico (Distancia vs Tiempo)
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Viaje N°5 - Tiempo de viaje (17:07 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HP (5)
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Figura 34. Viaje N°5 Transporte Publico Hora Pico (Distancia vs Tiempo)

3.5.2.2 Distancia en Hora Valle
Viaje N°1 - Tiempo de viaje (11:48 min)

Grafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HV (1)
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Figura 35. Viaje N°1 Transporte Publico Hora Valle (Distancia vs Tiempo)
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Viaje N°2 - Tiempo de viaje (10:31 min)

Gréfica Distancia vs Tiempo T.Pub - HV (2)
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Figura 36. Viaje N°2 Transporte Publico Hora Valle (Distancia vs Tiempo)
Viaje N°3 - Tiempo de viaje (10:09 min)

Gréafica Distancia vs Tiempo T.Pub - HV (3)
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Figura 37. Viaje N°3 Transporte Publico Hora Valle (Distancia vs Tiempo)
3.5.3 Otra Ruta Referenciales

Para la determinacion de tiempo de viaje era importante considerar un punto urbano de
gran impacto social y econdémico, por lo cual se tom6 en consideracion a la Plataforma
Gubernamental, el cual es un lugar donde converge gran cantidad de personas en busca de
realizar diversos tipos de tramites y procedimientos. De igual manera, para la determinacion
del tiempo de viaje en la ruta Parque de Nayon — Plataforma Gubernamental se empled la

herramienta Google Maps, la cual brida la posibilidad de escoger el horario con mas afluencia
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de trafico y de igual manera permite hacer un analisis tanto para transporte privado como para

publico.

Para el analisis se pudo apreciar que el horario en el cual se presentaba la mayor
cantidad de tréfico era a las 8h30, obteniendo un rango de valores de tiempo de viaje entre 18
y 40 minutos para el transporte privado. Por otro lado, para el transporte pablico, se estima un
tiempo de viaje de 55 minutos, teniendo que tomar dos autobuses. En primer lugar, se debe
tomar la ruta Nayon — T. Rio Coca y después la ruta Batan — Colmena y al final caminar 850
metros desde la Gaspar de Villaroel y Av. De los Shyris hasta la Plataforma Gubernamental.
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Figura 38. Ruta Nayon — Plataforma Gubernamental Norte (Transporte Privado)
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Figura 39. Ruta Parque de Nayo6n — Plataforma Gubernamental Norte (Transporte Publico)
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3.6 Velocidades referenciales

Velocidad reglamentaria: Es aquella a la cual los vehiculos se deben regir para

no transgredir la legislacion de transito, siendo regulada por la Agencia
Nacional de Transito (ANT). Este valor suele estar expresado en unidades km/h
y se puede apreciar fisicamente en forma de sefializacion vertical con una
circunferencia de color rojo y con fondo blanco con el valor correspondiente al
limite de velocidad. De igual manera se incluyen rangos moderados que abarcan
una velocidad un poco mayor al limite. (SES, 2018)

En Ecuador se tiene como velocidades reglamentarias las siguientes:

Tabla 1. Velocidades reglamentarias en Ecuador por tipo de transporte

Tipo via Transporte Transporte Publico
Privado (km/h)
(km/h)

Carretera (recta) 100 90
Carretera (curvas) 60 50
Zona perimetral 90 70
Zona urbana 50 40
Zona residencial 30 30
Zona escolar 20 20

Nota. Fuente: SPPAT. (2021), ANT. (2021)

Velocidad de disefio: Es aquella con la cual se realizo el disefio geométrico de

la via y se encuentra determinada en funcion de sus caracteristicas como el
TPDA, relieve, entre otras. En algunos casos esta velocidad suele ser mayor que
la velocidad reglamentaria propuesta por las autoridades locales. (MOPC, 1982,
p.3)
En base a criterios de disefio y segun el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas (2003) y a la definicion de la Via a Nayon como clase 111 se deberian
se establecer las siguientes velocidades de disefio en funcion de la clase de via.
» Tramo 1: Se estima que las vias que abarcan son clase Il (ondulada) por
lo cual se establece como velocidad de disefio 35 km/h.
» Tramo 2: Se estima que las vias que abarcan son clase I11 (ondulada) por
lo cual se establece como velocidad de disefio 60 km/h.
» Tramo 3: Se estima que las vias que abarcan son clase Il (llano) por lo

cual se establece como velocidad de disefio 80 km/h.
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e Velocidad de viaje: Es la velocidad real mediante la cual los vehiculos pueden
circular en la via de estudio. Esta velocidad varia en funcién de la hora en la que

se esté circulando, siendo que aumente en horas valle y disminuya en horas pico.
3.6.1 Transporte Privado
3.6.1.1 Velocidad en Hora Pico

Se obtuvieron las siguientes gréaficas a través del analisis establecido por medio de la

aplicacion de tracking empleada.
Viaje N°1
Grifica Velocidad vs Distancia - T.Priv - HP (1)
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Figura 40. Viaje N°1 Transporte Privado Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 2. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Privado (1)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 20,350
T2 1,6 3,6 28,979
T3 3,6 4,2 16,495
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Viaje N°2

Grafica Velocidad vs Distancia - T.Priv - HP (2)
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Figura 41. Viaje N°2 Transporte Privado Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 3. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Privado (2)

Tramo L. inicial L.final V.Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 22,53
T2 1,6 3,6 32,86
T3 3,6 4,2 16,51
Viaje N°3

Grafica Velocidad vs Distancia - T.Priv - HP (3)
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Figura 42. Viaje N°3 Transporte Privado Hora Pico (Velocidad vs Distancia)
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Tabla 4. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Privado (3)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 19,57
T2 1,6 3,6 36,04
T3 3,6 4,2 14,44
Viaje N°4

Grafica Velocidad vs Distancia - T.Priv - HP (4)
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Figura 43. Viaje N°4 Transporte Privado Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 5. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Privado (4)

Tramo L. inicial (km) L. final (km) V.Prom (km/h)
T1 0 1,6 22,92
T2 1,6 3,6 31,52
T3 3,6 4,2 19,83
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Viaje N°5 (Sin Agentes de Transito)
Griéfica Velocidad vs Distancia T.Priv - HP Sin Agentes (5)
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Figura 44. Viaje N°5 Transporte Privado Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 6. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Privado (5) Sin

Agente de Transito
Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 24,88
T2 1,6 3,6 32,44
T3 3,6 4,2 10,02

En la Gltima medicidon se pudo apreciar la ausencia de agentes de transito, razon por la cual se

not6 una variacion en la velocidad promedio durante el ultimo tramo del recorrido.
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3.6.1.2 Velocidad en Hora Valle
Viaje N°1

Grafica Velocidad vs Distancia (1)
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Figura 45. Viaje N°1 Transporte Privado Hora Valle (Velocidad vs Distancia)
Tabla 7. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Privado (1)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 24,82
T2 1,6 3,6 42,78
T3 3,6 4,2 33,34

Viaje N°2

Grafica Velocidad vs Distancia (2)
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Figura 46. Viaje N°2 Transporte Privado Hora Valle (Velocidad vs Distancia)
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Tabla 8. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Privado (2)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 25,63
T2 1,6 3,6 42,66
T3 3,6 4,2 38,17

Viaje N°3

Gréfica Velocidad vs Distancia T.Priv - HV (3)
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Figura 47. Viaje N°3 Transporte Privado Hora Valle (Velocidad vs Distancia)

Tabla 9. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Privado (3)
Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 28,49
T2 1,6 3,6 48,60
T3 3,6 4,2 32,42
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3.6.2 Transporte Publico
3.6.2.1 Velocidad en Hora Pico
Viaje N°1

Grafica Velocidad vs Distancia T.Pub - HP (1)
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Figura 48. Viaje N°1 Transporte Publico Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 10. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico (1)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 14,62
T2 1,6 3,6 34,11
T3 3,6 4,2 10,73

Viaje N°2

Gréafica Velocidad vs Distancia T.Pub - HP (2)
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Figura 49. Viaje N°2 Transporte Publico Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 11. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico (2)
Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 19,85
T2 1,6 3,6 40,37
T3 3,6 4,2 16,10

Viaje N°3

Grafica Velocidad vs Distancia T.Pub - HP (3)
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Figura 50. Viaje N°3 Transporte Publico Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 12. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico (3)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 15,71
T2 1,6 3,6 34,94
T3 3,6 4,2 20,40
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Viaje N°4

Grafica Velocidad vs Distancia T.Pub - HP (4)
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Figura 51. Viaje N°4 Transporte Publico Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Tabla 13. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico (4)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)
(km) (km)
T1 0 1,6 20,99
T2 1,6 3,6 31,97
T3 3,6 4,2 10,86

Viaje N°5
Figura 52. Viaje N°5 Transporte Publico Hora Pico (Velocidad vs Distancia)

Gréfica Velocidad vs Distancia T.Pub - HP (5)
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Tabla 14. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico (5)

Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 18,57
T2 1,6 3,6 32,84
T3 3,6 4,2 10,80

3.6.2.2 Velocidad en Hora Valle
Viaje N°1

Grafica Velocidad vs Distancia T.Pub - HV (1)
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Figura 53. Viaje N°1 Transporte Publico Hora Valle (Velocidad vs Distancia)

Tabla 15. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Publico (1)
Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 20,15
T2 1,6 3,6 31,54
T3 3,6 4,2 17,48
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Viaje N°2

Gréfica Velocidad vs Distancia T.Pub - HV (2)
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Figura 54. Viaje N°1 Transporte Publico Hora Valle (Velocidad vs Distancia)

Tabla 16. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Publico (2)
Tramo L.inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 25,34
T2 1,6 3,6 40,96
T3 3,6 4,2 15,04

Viaje N°3

Grafica Velocidad vs Distancia T.Pub - HV (3)
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Figura 55. Viaje N°1 Transporte Publico Hora Valle (Velocidad vs Distancia)
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Tabla 17. Resumen Velocidad Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Publico (3)
Tramo L. inicial L. final V. Prom (km/h)

(km) (km)
T1 0 1,6 18,25
T2 1,6 3,6 39,25
T3 3,6 4,2 16,60

3.6.3 Resumen de Velocidades y Tiempos de Viaje Promedio
3.6.3.1 Transporte Privado

Para las condiciones de transporte privado se consiguieron los siguientes valores

promedios:
Hora Pico

Tabla 18. Resumen Final Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico

Tramo L. inicial L. final V. Prom V. Regulatoria V. Disefio Tiempo
(km) (km) (km/h) (km/h) (km/h) Prom
T1 0 1,6 21,34 30 35
T2 1,6 3,6 32,35 60 60 0:12:04
T3 3,6 4,2 16,82 50 80
Hora Valle

Tabla 19. Resumen Final Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Publico

Tramo L. inicial L. final V. Prom V. Regulatoria V. Diseiio Tiempo
(km) (km) (km/h) (km/h) (km/h) Prom
T1 0 1,6 26,31 30 35
T2 1,6 3,6 44,68 60 60 0:07:13
T3 3,6 4,2 34,65 50 80

Diferencia entre Hora Pico y Hora Valle

Tabla 20. Diferencia entre Hora Pico y Hora Valle en Transporte Publico

Tramo L. inicial (km) L. final (km) A Velocidad A Tiempo
T1 0 1,6 4,97
T2 1,6 3,6 12,33 0:04:51
T3 3,6 4,2 17,83
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3.6.3.2 Transporte Publico

Para las condiciones de transporte privado se consiguieron los siguientes valores

promedios:
Hora Pico

Tabla 21. Resumen Final Promedio por Tramo en Hora Pico con Transporte Publico

Tramo L inicial L. final V. Prom V. Regulatoria V. Disefio Tiempo
(km) (km) (km/h) (km/h) (km/h) Prom
T1 0 1,6 17,95 30 35
T2 1,6 3,6 34,85 50 60 0:16:15
T3 3,6 4,2 13,88 40 80
Hora Valle

Tabla 22. Resumen Final Promedio por Tramo en Hora Valle con Transporte Publico

Tramo L. inicial L. final V. Prom V. Regulatoria V. Diseiio Tiempo
(km) (km) (km/h) (km/h) (km/h) Prom
T1 0 1,6 21,25 30 35
T2 1,6 3,6 37,25 50 60 0:10:30
T3 3,6 4,2 16,37 40 80

Diferencia entre Hora Pico y Hora Valle

Tabla 23. Diferencia entre Hora Pico y Hora Valle en Transporte Publico

Tramo L. inicial (km) L. final (km) A Velocidad A Tiempo
T1 0 1,6 3,30
T2 1,6 3,6 2,40 0:05:45
T3 3,6 4,2 2,49

3.6.4 Costo por hora de congestion

El costo por hora de congestion vehicular es una variable importante para considerar ya
que repercute en la economia de los pobladores de la parroquia de Nayon y quienes transitan
por la ruta propuesta. Para identificar un costo aproximado se tom6 como referencia el valor

de un Salario Basico Unificado (SBU), de modo que se pueda relacionar con los tiempos de
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viaje obtenidos en el presente trabajo. Para identificar el costo por hora de congestion se empled

la siguiente férmula:
Costo por hora de congestiéon = (thp — th,,) * #v, * SBU},
Donde:

e thp: Tiempo de viaje en hora pico (hora)

e th: Tiempo de viaje en hora valle (hora)

e #un: NUmero de usuarios que transitan la via por hora (usuarios por vehiculo/hora)
e SBUn: SBU por hora (d6lares/hora)

3.6.4.1 Transporte Privado

Tabla 24. Costo de la ruta por hora de congestién en transporte privado
thp-thy (N)  #un(vehiculo/h)  SBU. ($/h)  Costo cong. ($.h)
0,081 856 2,1875 151,36

3.6.4.2 Transporte Publico

Se considera que la mitad de las personas que se encuentran en el autobus disponen de

trabajo, siendo 45 personas la mitad de la capacidad de un bus.

Tabla 25. Costo de la ruta por hora de congestién en transporte privado
thp-thv (D) #va (vehiculo/h)  SBU, ($/h)  Costo cong. ($.h)
0,096 360 2,1875 75,47

3.7 Comparacion resultados (Ciudad de los 15 minutos)
3.7.1 Ciudad de los 15 minutos

El concepto de ciudad de 15 minutos plantea la posibilidad de que, en un centro urbano,
sus habitantes tengan accesibilidad a cualquier locacion necesaria para su adecuado desarrollo
como lo es el trabajo, lugares de recreacion, hospitales, entre otros; a una cercania de 15

minutos. Para ello, es necesario una reorganizacion estructural de las ciudades, instaurando
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todos los servicios previamente expuestos por zonas delimitadas, de modo que se puedan
reducir los grandes desplazamientos donde se ve ampliamente necesario el uso de un

automovil. (Schauenberg, 2023)

En las ciudades de 15 minutos se plantea que los medios de transporte alternativos como
lo son la bicicleta o el monopatin dispongan de mayor importancia puesto que Unicamente se
harian recorridos cortos. De esta forma se conseguiria una movilidad sustentable que promueva
un adecuado manejo del medio ambiente, mitigando las altas tasas de gases contaminantes
producidos en algunas regiones. (Schauenberg, 2023)

3.7.2 Transporte Privado

En Ecuador el concepto de las ciudades de los 15 minutos no aplica debido a que no
disponemos de politicas que promuevan un adecuado ordenamiento de las ciudades por lo cual
se crean necesidades de forma desordenada. En sentido a la movilidad, la parroquia de Nayon
no dispone de todos los servicios necesarios para establecerse como un sector donde todas sus
necesidades estén cubiertas puesto que no disponen de elementos indispensables como bancos
en los cuales poder solucionar cualquier procedimiento pendiente. De igual manera, la
Plataforma Gubernamental es actualmente el lugar donde convergen la mayor cantidad de

procesos burocraticos, creando la necesidad de desplazarse hacia dicha locacion.

En el analisis de tiempos de viaje se puede distinguir como el solo acceso a la zona
urbana para los pobladores de Nayén les toma entre 12 y 15 minutos si disponen de un vehiculo
privado. No obstante, el tiempo de viaje aumenta si se considera como locacion a la Plataforma
Gubernamental, pudiendo llegar a tiempos de viaje de hasta 40 minutos, lo cual nos aleja de
ciudades como Paris que desde el inicio de la pandemia ha implementado modelos donde centra
a las escuelas como ejes de cada barrio, logrando una reduccion de tiempos de viaje a 10 o 20
minutos y motivando a sus pobladores al uso de bicicleta. (Schauenberg, 2023)

El costo por hora de congestion de la ruta para vehiculos privados representa un valor
de $151,36 por cada hora de congestion en la ruta lo cual representan pérdidas para los

pobladores de Nayon.
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3.7.3 Transporte Publico

El transporte publico en Quito ha presentado inconformidad de la mayoria de los
usuarios en la capital, motivo por el cual ha desplazado a estos de prestarse a su uso. De igual
manera debido a la distribucidn urbana de Quito y la congestion vehicular, el tomar un bus
implica disponer del suficiente tiempo para duplicar un tiempo de viaje en vehiculo particular,

siendo esto otra limitante para la ciudadania.

Los pobladores de Naydn para ingresar al centro urbano de Quito tienen que
experimentar tiempos de espera de entre 10 a 15 minutos sumados a los 15 a 20 minutos de
duracion que tiene el tiempo de viaje en promedio, arrojando un valor promedio de entre 25 a
35 minutos. De igual manera si se considera un desplazamiento a la Plataforma Gubernamental
Norte, se estiman en horas pico tiempos de viaje de alrededor de 55 minutos donde se incluye
la toma de dos rutas de transporte publico y un tramo a pie. (Schauenberg, 2023)

A partir de esta identificacion es importante demostrar la importancia de gestionar un
plan de movilidad a largo plazo como los hacen ciudades como Melbourne, la cual proyecto su
plan hasta 2050, donde se incluyen motivaciones para el mejoramiento del transporte publico
y el uso de bicicleta. En Quito la propuesta del Metro podria facilitar a reducir los tiempos de
viaje y acercarse por lo menos un poco a la propuesta de una ciudad de 15 minutos. (El
Comercio, 2021)

El costo por hora de congestién de la ruta para vehiculos privados representa un valor
de $75,47 por cada hora de congestién en la ruta lo cual representan pérdidas para los

pobladores de Nayon.
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4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
4.1 Conclusiones

A partir de la identificacion de los tiempos de viaje tanto en horas pico como en horas
no pico en la ruta Nayon — Redondel del Ciclista, se pudo reconocer otra variable importante,
la cual corresponde a la influencia del apoyo de agentes metropolitanos para la circulacion de
vehiculos por esta ruta. La presencia de agentes metropolitanos durante las horas donde se
supone la presencia de mayor congestion ayuda en gran medida a la reduccion de los tiempos
de viaje que tienen que recorrer tanto los pobladores de Naydn como cualquier usuario que
transite a través de la Via a Nayon, debido a que los agentes de transito evitan que los vehiculos

se estacionen fuera de las inmediaciones de la sede Ekopark de la UDLA.

Por medio de la diferenciacion por tramos de la ruta Nayon — Redondel del Ciclista se
pudo identificar que el tramo donde los niveles de velocidad son mas bajos es el tercero, es
decir, el tramo que abarca desde el kilometro 3,6 al 4,2. Este tramo es el mas critico para los
pobladores de Nayon puesto que debido a la presencia de la sede de la UDLA se puede
comprobar que se genera mayor congestion vehicular y por ello repercute en el aumento de los
tiempos de viaje y a su vez la disminucion de la velocidad de circulacion promedio con la que

transitan los usuarios de la ruta.

En la ruta delimitada en el presente trabajo se pudo identificar un costo promedio que
deben asumir los usuarios de esta el cual repercute en su economia, siendo entonces importante

la busqueda de alternativas que faciliten un adecuado desarrollo de la parroquia.

A partir de la identificacion de tiempos de viaje se pudo apreciar una falta de apoyo de
los agentes de transito en diferentes horarios del dia. En un horario nocturno desde las 18h00
hasta las 22h00 se puede apreciar la presencia de vehiculos estacionados por largos periodos
de tiempo fuera de las inmediaciones de la sede Ekopark de la UDLA, demostrando la

necesidad de presencia de agente de transito.

Las vias de acceso de Nayon se encuentran en una condicion moderada debido a que
durante la inspeccion se pudieron observar dafio en la calzada en ciertos tramos, especialmente
en las zonas cercanas al sector de Inchapicho. Por lo cual es necesaria la realizacion de un
mantenimiento vial de vias principales como la calle Manuela Saenz, Abdén Calderén y
Eugenio Espejo.
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4.2 Recomendaciones

Evitar estacionarse en la Via a Nayon en el tramo fuera de las inmediaciones de la sede
Ekopark de la UDLA debido a que producen congestion vehicular y malestar para los
pobladores de la zona de Nayon, tanto para quienes viajan en sentido este — oeste como para
los que viaje en sentido oeste — este debido a que en los redondeles es donde se produce la

mayor afluencia de trafico vehicular.

Evaluar la influencia del primer redondel ubicado en la Via a Nayon en sentido este —
oeste debido a que dicha estructura vial cumple Gnicamente con la funcidn de facilitar el retorno
tanto a la zona urbana de Quito como a la parroguia de Naydn, puesto que no sirve como
interseccion a otras vias (la cual es la funcion principal de un redondel) y aporta a la generacién

de una mayor cantidad de trafico vehicular en la zona.

Establecer como prioritaria la presencia de agentes de transito que regulen el adecuado
flujo vehicular en la Via a Nayon en la zona del tramo 3, abarcando desde la sede Ekopark de
la UDLA hasta el redondel del Ciclista de modo que se promueva un adecuado flujo vehicular
que evite la formacion de embotellamientos y se obligue al fiel cumplimiento de las leyes de
transito dispuestas por la Agencia Metropolitana de Transito (AMT).

Analizar medidas alternativas para mejorar la movilidad de la parroquia de Naydn
puesto que, debido a la influencia de su creciente expansion de la poblacion local, la
identificacion de la zona como alternativa de paso ante un desperfecto en la Av. Oswaldo
Guayasamin (Av. Oriental) y la congestion en la ruta Nayon — UDLA Park, se podrian producir
mayores inconvenientes relacionados a la accesibilidad de la parroquia de Nayon a un sistema

vial adecuado.
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6. ANEXOS
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de pavimento Carpeta Asfilsica y Hormigén Carpeta Asfaltica Carpets Asfilticao DTS B, E grad Capa Grasular o Empedrado
de ezpaldones V) estables (m) 30[25]20]25[20]15] 30|25 [20]25[20]15)20]15[10][15]10]05 0,00 (CV.Tipe 6y 1) —
transversal para pavimento (%) 20 20 20 ‘26’((: ‘} '11::5‘;’2) 40
sente transversal ones (* 20 - a0 30 - 40 3.0 - 40 3.0(C.V. Tipo S y SE) =
urva de tranmicion USENSE ESPIRALES CUANDO SEA NECESARIO

Carga de disedio HS-20-44, HS-MOP, HS-25
Puent Ancho de la calzada (m) SERA LA DIMENSION DE LA CALZADA DE LA VIA INCLUIDOS LOS ESPALDONES
{Ancho de Aceras (m) ‘"’ 0,50 m mmimo s cada lado

Segun el Ant 3* de la Loy de Caminos y el Art. 4° del Reglamento aplicauvo de dicha Ley

Minimo derecho de via (m)
LL =TERRENO PLANO 0=TERRENO ONDULADO M =TERRENO MONTANOSO

-
-

E LeJjgges 2 &

El TPDA indicado es el volumen promedio anual de trafico diano proyectado a 15 — 20 afes, cuando se proyecta un TPDA en exceso de 7 000 ea 10 ahos debe nvesbgarse fa necesidad de construir una autopista.
{Las normas para esta serin parecidas a las de la (lase |, con veloadad de diseno de 10 K.P.H. mas para dase de & - Yer ) tra rsales tipicas para mas detalles. Para el disefo definitivo debe
considerarse ol nimero de vehiculos equivalentes.

Longitud de las curvas verticales: L = KA, en donde K = coeficiente respectivo y A = diferenca algébnca de gradientas, expresado en tanto por cento. Longrtud minima de curvas verticales: L min =060V, en
donde ¥ o5 la weloadad de disefio expresada en kilémetros por hora

En longrtudes cortas menores a 500 m. se puede aumentar la gradients en 1% en terrenos ondulades y 2% en terrenos montafosos, solamente para las carreteras de Clase |, Hl y Il Para CGaminos Yeanales ((lase
Mn'u‘ombm.ﬁl%mmmMySﬁuMMmhqm-“-.7SOu

Se puede adoptar una gradients longitudinal de 0% on rellencs de T m. a 6 m. de altura, previo anilisis v §

Espaldén pavimentado con ol mismo material de la capa de rodadura de la via. (Ver Secciones Tipicas en Normas) . &mhdnanSO-nthmv‘hm&Mu-m

Cuando ol espaldon esti pavimentado con ol mismo materal de la capa de rodadura de la via.

En los casos en los que haya bastante trifico de peatones, isense dos aceras completas de 1,20 m de ancho.

Para tramos largos con este ancho, debe ensancharse la calzada a intervalos para proveer refugios de encusntro vehicular

Para los caminos Clase [V y V, se podri utilizar YV = 20 Km/h y R = 15 m siempre y cuando se trate de aprovechar infraestructuras existeates y relieve dificl (escarpado).

Las Normas anotadas “Recomendables” se emplearan cuando el TPDA as cerca al limite supenor de las dases respectivas o cuando se puede implementar sin inqumir en costos de construccion. Se puede vanar algo
de las Normas Absolutas para una determinada clase, cuando se consiklere necesario el mejorar una carmetera enstents sigwiendo generaimente el trazado actual.

Figura A56. Normativa de disefio geométrico
Nota. Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas, (2003)
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