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RESUMEN

El estudio de factibilidad para la creacion de un estacionamiento vehicular en el cantén
Riobamba, provincia de Chimborazo, tiene como fin de proponer soluciones a los
problemas de congestién vehicular que existen actualmente en la zona céntrica, por el
incremento del parque automotor en los ultimos afios y contribuir de manera positiva con
la movilidad vehicular. Para ello se realizé un estudio de mercado, en base al analisis de
los diferentes estacionamientos existentes en la zona, para poder, de esta manera,
determinar la oferta y demanda actual del servicio, informacion que posteriormente
contribuyé en el calculo de indices de rotacion, acumulacion y duracion de
estacionamientos, asi como también los porcentajes de ocupacion y renovacion, con lo
cual se determiné que existe demanda insatisfecha del servicio, en la zona. Ademas, se
realizo el respectivo estudio financiero en el que se analiz6 los principales indicadores
financieros, como lo son el Valor Actual Neto, Tasa Interna de Retorno, Periodo de
Recuperacion de la Inversion y Relacién Beneficio /Costo, obteniendo un VAN de
41274,33 y un TIR de 10,74%, con el cual el periodo de recuperacion de la inversion es

de 4 afios, 3 meses, 27 dias, por lo que se demuestra la factibilidad del proyecto.

Palabras  claves: CONGESTION  VEHICULAR. ESTACIONAMIENTO
VEHICULAR. ESTUDIO DE MERCADO. MOVILIDAD
VEHICULAR. PARQUE AUTOMOTOR. TASA INTERNA DE
RETORNO. VALOR ACTUAL NETO.

ING. Simén Rodrigo Moreno Alvarez

DIRECTOR TRABAJO DE TITULACION
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ABSTRACT

The feasibility study for the creation of a vehicular parking in the canton of Riobamba in
the province of Chimborazo aims to propose solutions to the traffic congestion problems
that currently exist in the downtown area, due to the increase of the vehicle fleet in recent
years and in this way, to contribute positively to vehicle mobility. For this, a market study
was carried out, based on the analysis of the different parking lots in the area, so that be
able to determine in this way the current supply and demand of the service, information
which later contributed in calculation of rotation rates, accumulation and duration of
parking lots, as well as the occupancy and renewal percentages, which determined that
there is unsatisfied demand for the service in the area. Furthermore, the respective
financial study was carried out in which it analyzed the main financial indicators, such as
Net Present Value, Internal Rate of Return, Investment Recovery Period and Profit/Cost
Ratio, obtaining a VAN of 41274,33 and, a TIR of 10,74%, which means that the
investment recovery period is 4 years, 3 months, 27 days, which demonstrates the

feasibility of the project.

Keywords: TRAFFIC CONGESTION. VEHICULAR PARKING. MARKET STUDY.
VEHICULAR MOBILITY. VEHICLE FLEET. INTERNAL RATE OF
RETURN. NET CURRENT VALUE.
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INTRODUCCION

Un problema latente en todas las ciudades del pais es el crecimiento del parque automotor,
y Riobamba no podia ser la excepcion. Diariamente circulan por sus calles cientos de
vehiculos que generan congestion y caos, principalmente en la zona céntrica y en horas
pico, lo cual genera otro problema que es la falta de estacionamientos vehiculares que

satisfagan las necesidades de la poblacién.

En el cantdon Riobamba, capital de la provincia de Chimborazo, se concentran la mayor
parte de las actividades que rigen el desarrollo econémico, politico, social y cultural de la
provincia. Por esta razdn, en los Gltimos afios, la ciudad ha sufrido cambios significativos,

en todos los aspectos, uno de ellos son las modificaciones en el sistema de transporte.

El presente estudio crea muchas expectativas en busca de mejorar el servicio de
estacionamientos en el cantdn Riobamba otorgando innovadoras para el sector del

transporte.

La importancia de esta investigacion radica en que la poblacion riobambefia cuente con
una alternativa innovadora y eficiente al momento de estacionar sus vehiculos y que esto
sirva como un aporte para que disminuya la congestion ocasionada por los vehiculos

particulares.

El desarrollo de esta investigacion se la realiz6 tomando en consideracién las parroquias
urbanas Lizarzaburu, Maldonado, Velasco y Veloz, que constituyen la cabecera cantonal,
en la cual se concentra la mayor parte de poblacion, asi como también las actividades que
dan paso al desarrollo de la ciudad. La parroquia Yaruquies no fue considerada por no

encontrarse dentro del area céntrica del canton.

Se considerd informacidn referente a la oferta y demanda del servicio de estacionamientos
en el cantdon Riobamba, especificamente en lo que se refiere a las parroquias urbanas

anteriormente mencionadas

A continuacion, se detalla el esquema para el desarrollo del trabajo de investigacion

realizado:



En el Capitulo I, se hace referencia al problema de investigacion, de manera contextual y
resumida de acuerdo a un enfoque macro, meso y micro, analizando desde sus origenes
hasta llegar a plantear una posible solucion, tomando en cuenta la importancia,

justificacion y el procedimiento a seguir en base a un objetivo general y otros especificos.

En el Capitulo I, se presenta el marco teorico, en el cual se hace referencia a la parte
tedrica y conceptual de la investigacion, es decir a la revision de documentacion e
informacion bibliografica, relacionadas con el tema de investigacion, que en este caso es
los estacionamientos vehiculares. De igual manera, se habla también de la Idea a

defender.

En el Capitulo 11, se detalla el marco metodoldgico requerido para el desarrollo de la
investigacion u objeto de estudio, en este caso referida a las técnicas e instrumentos a

utilizar, asi como también el anélisis e interpretacion de los resultados obtenidos.

En el Capitulo 1V, se presentan el MARCO PROPOSITIVO, en el cudl se plantean las
posibles alternativas para dar solucion al problema objeto de estudio y poder, asi, cumplir

con los objetivos de la investigacion.

Finalmente, las correspondientes conclusiones, recomendaciones, referencias

bibliogréaficas y anexos, respectivamente.



CAPITULO I: EL PROBLEMA

1.1.PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La ciudad de Riobamba ha crecido en los ultimos afios, geografica y demograficamente,
algo que ha traido consigo cambios importantes en el desarrollo de la misma, en lo que
se refiere a diversos temas como son econdémicos, politicos, culturales y estructurales, una

de estas modificaciones son las que ha sufrido el sistema de transporte dentro de la ciudad.

El cantén Riobamba es el mas grande de la provincia de Chimborazo con una extension
de 973 km?, lo cual representa el 15,1% del territorio provincial, y una densidad
poblacional de 266 hab./km.?2, esto segun el Censo llevado a cabo en el afio 2010, por el

Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC).

Segun el Plan Urbano aprobado en 1997 el area urbana es de 2.812 hectareas, pero debido
al acelerado crecimiento de los ultimos 20 afios se habla de que la parte urbana estaria
situada en un éarea que bordean las 6.000 hectéreas, eso significa un crecimiento urbano
del 53%.

En latabla 1, se muestra la poblacion urbana del canton Riobamba, por género y tasas de

crecimiento, de acuerdo a los tltimos censos llevados a cabo en el pais.



Tabla 1: Poblacion y Tasas de crecimiento Intercensal 1990-2001-2010

Hombre 48.062
1990 Mujer 52.697

Total 100.759
Hombre 63.885
2001 Mujer 71.465

Total 135.350
Hombre 74.634
2010 Mujer 82.089
Total 156.723

Hombre 2,59%
Mujer 2,77%
Total 2,68%

Hombre 1,73%
Mujer 1,54%
Total 1,63%

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, INEC
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Tasa de crecimiento anual
1990-2001

Tasa de crecimiento anual
2001-2010

Segun los datos de la tabla No. 1, se puede evidenciar que, si bien, la tasa de crecimiento
poblacional ha disminuido del 2.68% al 1,63%, entre los dos ultimos censos, el
crecimiento de la poblacion es considerable especificamente en la zona urbana del canton,

que es de donde se han tomado los datos.

En la tabla 2 se muestra, también, la proyeccion de la poblacion por afios, datos que han

sido obtenidos de la base de datos del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, INEC:



Tabla 2: Proyecciones referenciales, de la poblacion del cantén Riobamba, por
afnos calendario 2010-2020

ANO POBLACION
2010 156.723
2011 164.822
2012 167.047
2013 169.233
2014 171.386
2015 173.489
2016 175.554
2017 177.568
2018 179.534
2019 181.452
2020 183.318

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, INEC

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
Se puede observar, que, segun los datos obtenidos en el Ultimo censo de poblacion y
vivienda llevado a cabo en el afio 2010 y las proyecciones realizadas para un lapso de 10
afios, se prevé que el nimero de habitantes en el canton Riobamba aumentara en 26.595
habitantes, cifra que debe ser considerada para todos los aspectos de planificacion de la

ciudad.

El transporte es de gran trascendencia en el mundo actual, ya que cumple una funcién
muy importante en el desarrollo de las actividades que rigen a la humanidad. El
crecimiento del parque automotor, segun datos del Anuario de Estadisticas de Transporte,
del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC) se ha incrementado en un 57% en
los ultimos 5 afios, lo cual hace que exista gran cantidad de vehiculos circulando por las
principales vias de la ciudad a diario y principalmente en horas pico (de 06:30 a 08:30;
de 12:00 a 14:00; de 16:30 a 18:30).

En las siguientes tablas se muestra datos del parque automotor en la provincia de
Chimborazo, en los ultimos 4 afios. Datos que han sido obtenidos de los Anuarios de
Estadisticas de Transporte del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos:



Tabla 3: Namero de Vehiculos matriculados por uso, en la provincia de

Chimborazo
Uso del Vehiculo

Afio | Total _ _ - Gobiernos
Particular | Alquiler | Estado | Municipio . Otros

Seccionales
2012 | 38.652 35.823 1.870 744 215 - -
2013 | 43511 40.541 1.863 835 272 - -
2014 | 47.064 43.786 2.089 860 284 45 -
2015 | 59.638 53.859 4.348 1.183 200 46 2

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, INEC

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Los vehiculos destinados para uso particular representan mas del 90% del total de

matriculados en cada uno de los diferentes afios, de los cuales se ha podido obtener la

informacion. Esto significa que la mayor parte de vehiculos que transitan por las

principales via de la provincia, son automoviles particulares que forman parte de la

demanda de este estudio.

Tabla 4: Namero de Vehiculos matriculados, segun clase, en la provincia de

Chimborazo
Clase

Ao | Total ; ; ;

Automdvil | Autobls | Camioneta | Motocicleta | Otros
2012 | 38.652 14.777 405 9.336 2.999 | 11.135
2013 | 43.511 15.813 307 10.456 3.823 | 13.112
2014 | 47.064 16.222 427 14.089 4,493 | 11.833
2015 | 59.638 21.830 791 16.906 5.179 | 14.932

Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, INEC
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La tasa de crecimiento vehicular en la provincia de Chimborazo es de 0,3% anual, se

observa que del 2012 al 2015 el parque automotor se ha incrementado en 20.986

vehiculos, el 90% de estos pertenece a los vehiculos de uso particular y en cuanto a clase

del vehiculo, el automovil es el que ocupa el mayor porcentaje (37%).



Este medio de transporte ha desplazado de manera significativa a los demas medios como
el transporte publico, las bicicletas o la caminata. Esto se debe principalmente a que este
medio ofrece mayores garantias a los usuarios como por ejemplo la seguridad, la
comodidad, los tiempos de viaje, entre otros. Sin embargo, se podria considerar a este
como el menos favorable en cuestion de movilidad ya que su exceso genera mucha
congestion y generalmente transporta a una menor cantidad de personas en relacién al

transporte publico, por ejemplo.

Otra de las desventajas de este medio de transporte es la contaminacién ambiental que
ocasiona debido a los gases que emana en el aire. Ademas, el exceso de vehiculos
particulares en el centro de la ciudad puede generar otro tipo de molestias para la
ciudadania en general, como es la contaminacion auditiva debido al uso indiscriminado

del claxon por parte de algunos conductores.

Debido al crecimiento del parque automotor, como se ha venido sefialando en los
anteriores apartados, encontrar lugares para estacionar, se vuelve cada vez una tarea mas
dificil. Los sitios permitidos para tal efecto no satisfacen la demanda actual de vehiculos
y los conductores deben recorrer diversas vias, para poder encontrar un lugar en donde

dejar su vehiculo mientras realizan sus actividades.

Desde octubre del 2008, se implementd en la ciudad el Sistema de Estacionamiento
Rotativo Tarifario, SEROT, el cudl controla 91 calles céntricas. Uno de los objetivos de
este servicio es que los vehiculos no permanezcan estacionados en el mismo lugar por
mas de horas, sin embargo, la falta de control ha hecho que esto no se cumpla y muchos

de los vehiculos sobrepasan este lapso de tiempo.

Otro de los proyectos para mejorar el sistema de estacionamiento en el centro de la ciudad,
que en algin momento se implantd, fue, que la forma de estacionarse, sea de manera
perfilada. La principal ventaja de esto es que podian aparcarse hasta 16 vehiculos por
cuadra, en contraste con los 12 vehiculos que podian estacionarse si se lo hacia de forma
longitudinal, sin embargo, esto implicé la reduccion del espacio para el transito de los

vehiculos.



Unos de los principales problemas que genera la falta de estacionamientos es que los
vehiculos se estacionan en doble filay esto genera molestias tanto para conductores como
para peatones. Una alternativa seria la inversion en estacionamientos vehiculares, para de
esta manera disminuir un poco los problemas que la falta de infraestructura de

estacionamientos genera.

Existen factores importantes a tener en cuenta al momento de realizar esta propuesta, el
principal de ellos es la ubicacion que este deba tener, para ello se debe considerar el lugar
mas adecuado de acuerdo a la demanda existente, teniendo en cuenta, que en esta zona
existen varias instituciones publicas, educativas, comerciales, financieras y recreativas,

gue generan gran cantidad de viajes diarios.
1.1.1. Formulacion del Problema

¢Es necesaria la creacion de un estacionamiento vehicular, en la ciudad de Riobamba,

provincia de Chimborazo?
1.1.2. Delimitacién del Problema

El proyecto de investigacion se desarrollara en la ciudad de Riobamba, capital de la
provincia de Chimborazo, especificamente en el centro de la misma, zona caracterizada
por ser un punto gran actividad comercial a nivel local, especificamente en las parroquias

de Lizarzaburu, Velasco, Maldonado y Veloz, tomando en cuenta los siguientes aspectos:

o Objeto de estudio: El parque automotor y los estacionamientos vehiculares en el
Canton Riobamba

o Campo de Accidn: Gestidn de Transporte Terrestre

. Localizacion: Canton Riobamba, Provincia de Chimborazo

o Tiempo: Periodo del afio 2017

o Area: Este proyecto se realizara en la zona céntrica del canton Riobamba,

delimitada por las siguientes calles:



Tabla 5: Area de Estudio

Vias Tramos
Longitudinales Orozco y Olmedo
Transversales Carabobo y Tarqui

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

El 4rea de estudio esta conformada por 6 vias longitudinales y 11 transversales, dando un
total de 106 cuadras de la zona céntrica de la ciudad, en donde se llevara a cabo las

actividades pertinentes para la realizacion de la presente investigacion.

lustracion 1; Area de Estudio

1Giralda Plaza

Parque Sucre

& TIA Riobamba

o Basilica @

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

1.2.JUSTIFICACION

La importancia de esta investigacion radica en que se va a realizar una observacion y
analisis del crecimiento del parque automotor en los ultimos afios en la ciudad de
Riobamba y los efectos negativos que esto ha traido consigo, principalmente en lo que se
refiere a la falta de estacionamientos en el centro de la ciudad, asi como otros factores

como son la congestion, la contaminacion ambiental, auditiva y visual.



La manera en la que esta investigacion contribuird es con una propuesta para la creacion
de estacionamientos vehiculares edificados, ya sea en altura o subterraneos, dependiendo
de la determinacion del lugar més Optimo para su construccion, los cuales daran
soluciones utiles para disminuir los problemas ocasionados por el excesivo crecimiento

del parque automotor y la carencia de estacionamientos para abastecer dicho parque.

Se tiene el debido acceso para realizar el trabajo ya que se lo realizara en la ciudad de
Riobamba, especificamente en el centro de la misma, espacio que es publico y esta al
alcance de cualquier persona. Se puede facilmente llegar a las principales calles que
forman parte de la zona de estudio. De igual manera hay disponibilidad y colaboracion
por parte de los conductores, que generalmente transitan por esta zona, para poder pedir
su opinidn o realizar las observaciones pertinentes que ayuden en el desarrollo de este

proyecto.

El proyecto es viable en términos bibliograficos ya que existe la informacion necesaria
en libros, revistas, periddicos e incluso instituciones publicas a fines como son la Agencia
Nacional de Transito de Chimborazo y la Direccion de Movilidad, Transito y Transporte
de Riobamba; en las cuales se pueden consultar y obtener datos requeridos en el proceso

de la investigacion.

Los beneficios que se obtendran al culminar el estudio son amplios y los beneficiados
pueden ser directos e indirectos. Los beneficiarios directos seran los mismos conductores
los cuales obtendran soluciones a los actuales problemas de estacionamiento. Los
beneficiarios indirectos seran los peatones, ciclistas y personas que utilizan medios de
transporte diferentes al vehiculo automotor, ya que con este proyecto se disminuira la
congestion. De igual manera los habitantes de esta zona serdn beneficiados

indirectamente ya que se disminuira la contaminacion auditiva y visual.

Este proyecto es original porque trata de disminuir la congestion y mejorar la movilidad
en la ciudad de Riobamba, ya que la solucién que se plantea busca re direccionar en un
estacionamiento edificado, todos los vehiculos que hacen uso de los estacionamientos en

la via publica de las principales calles de la ciudad.
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1.3.0BJETIVOS
1.3.1. Objetivo General

Desarrollar un estudio de factibilidad para la creacion de un estacionamiento vehicular,

en la ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo
1.3.2. Objetivos Especificos

o Investigar la demanda de estacionamientos que existe, en la actualidad, en la ciudad
de Riobamba.
o Analizar los estacionamientos existentes en Riobamba.

o Proponer la creacion de un estacionamiento edificado en la ciudad.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1. ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS

Anteriormente ya se habian realizado estudios sobre la creacion de estacionamientos en
otras ciudades del Ecuador y sobre todo en otros paises, esto se debe al exceso de
vehiculos en dichas ciudades, los estacionamientos existentes ya no abastecen a la
cantidad de vehiculos que existen en la actualidad, por lo tanto se busca dar soluciones a
éstas con la creacién de nuevos estacionamientos, los mismo que se llevaran a cabo
después de realizar un estudio amplio sobre la demanda y el sector en donde se va a crear

los nuevos estacionamientos.

A continuacion, se hara mencion de algunos estudios y documentos similares al tema de
investigacion, los cuales servirdn como punto de partida para el desarrollo del mismo.
Para ello, se considerara aspectos a nivel Macro, Meso y Micro, es decir, estudios

realizado en otros paises, en otras ciudades del Ecuador y por Gltimo en Riobamba

2.1.1. México

Tema:

“Estudio de la Problematica de Estacionamiento en el Centro de Tampico, y Propuestas

de Solucién”

Autor: César Ramén Cossio Mercado

El presente estudio de estacionamiento se realizo a fin de tener la informacion necesaria
para evaluar el problema de estacionamiento en el Distrito Central de la ciudad de

Tampico, y analizar la manera mas conveniente de solucionarlo.

Entre los objetivos que se han pretendido alcanzar, estan:

o La investigacion de los lugares donde las personas pueden estacionar sus vehiculos,
y dénde lo hacen realmente.
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o Conocer la duracion del estacionamiento.

o Obtener una informacién detallada sobre la capacidad y uso de los lugares
existentes para estacionar.

o Obtener informacion sobre la distribucion y magnitud de la demanda de
estacionamiento.

o Proponer estrategias que coadyuven a mejora el problema actual de

estacionamiento.

La implementacion, se ha realizado de la siguiente manera:

Primeramente, se ha delimitado la zona central por un cordén, dentro del cual se incluyen
los principales usos del suelo y grandes generadores de estacionamiento. Luego de definir
la zona donde se desarrollaria el estudio, se realizo un inventario de las condiciones de
estacionamiento en la calle y fura de ella, determinandose el numero de cajones
disponibles, segun el tipo de estacionamiento. Una vez obtenidos estos datos, se rodeo la
zona de estudio con un corddn imaginario, a lo largo del cual se localizaron, todas las
entradas y salidas. Por medio de aforos vehiculares durante 12 horas, se obtuvieron los
datos necesarios para definir por diferencia, las horas en que la acumulacion de vehiculos

era mayor dentro de la zona.

Dentro del lapso en que la acumulacion fue mayor se efectud un inventario de vehiculos
estacionados tanto en lugres permitidos como prohibidos. Con esto se localizé el area
donde se concentran las principales demandas de lugares de estacionamiento. Con el
namero de vehiculos registrados estacionados y el numero de cajones disponibles fue
posible definir la demanda y oferta de estacionamiento que se presenta en la actualidad
en la zona. De aqui pudo ser definido el déficit de lugares que se sufre en esta parte de la
ciudad. Se hicieron ademas estudios del uso que se da al estacionamiento tanto en la calle

como fuera de ella, con objeto de conocer el grado de utilizacion existente.

Con la informacién anterior, se procedié a una etapa de procesamiento y analisis,

determinando de esta manera las conclusiones del estudio y propuesta de solucion.
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Como conclusion principal del presente estudio se obtuvo que, la zona centro de Tampico
sufre condiciones criticas de seguridad vial, congestionamiento y falta de lugares para

estacionamiento.

El problema se origina basicamente por la mezcla del transito intraurbano e interurbano,
debido principalmente a la carencia de una adecuada estructura vial, lo que ha, provocado
que los grandes volumenes que actualmente circulan por la zona centro disminuyan

considerablemente los niveles de servicio de las calles.

El centro de la ciudad puede considerarse peligroso dado el nimero y saldo de los
accidentes de transito, hay poca educacion vial de parte de los conductores, y se requiere

de un mejor control por parte de la vigilancia policiaca

Por otra parte, la excesiva acumulacion de rutas de transporte publico que penetran al
nacleo central, provocan considerables estancamientos, demoras e incrementos en los
costos de operacion, por lo que se hace necesario reubicar las rutas y despejar el primer
cuadro, planeando adecuadamente el equilibrio entre la oferta y la demanda. (Cossio,
1986)

2.1.2. Colombia

Tema:

“Planificacion del Estacionamiento Vehicular en Campus Universitarios de la ciudad de

Bogota”

Autor: Fredy Leandro Espejo Fandifio

La planificacion del estacionamiento en los campus universitarios de la ciudad de Bogota
y en general en las ciudades colombianas, se ha realizado hasta el momento por medio de
estudios de transito que identifican el comportamiento de la demanda de estacionamientos
a partir de trabajos de campo como el estudio de placas tratando siempre de cumplir con
los requisitos minimos de estacionamiento estipulados en el Plan de Ordenamiento

Territorial.
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Los estudios de estacionamientos como la rotacién de placas con los cuales se aprueban
los planes de ampliacidn o expansion de los campus universitarios en la totalidad de los
casos analizados, determinan la demanda de estacionamiento a partir del registro de los
vehiculos que ingresan al campus. Es decir, a partir del comportamiento vehicular y de la
demanda total de cupos de aparcamiento que se generan en la hora pico.

Esta planeacion hace que las necesidades de espacio resultantes en estos estudios de
transito sean cuantiosas y procuren por ofrecer tanto estacionamiento como tanta
demanda maxima se perciba sin pensar en los efectos ambientales, urbanos y de
movilidad que conlleva dicho proceso. Adicionalmente, existen casos como la
Universidad Nacional de Colombia que ha optado por ofrecer estacionamiento gratuito lo

cual aumenta significativamente la demanda de estacionamientos en el campus.

Las universidades y en general los desarrolladores de proyectos urbanisticos en el pais no
dan cuenta que sus acciones en cuanto a la provision de espacios de estacionamiento
hacen parte del sistema de transporte y que sus medidas pueden motivar un mayor nimero
de viajes hacia sus instalaciones causando congestion en las inmediaciones y al interior
del campus, y otros efectos notables en las externalidades del sistema. La manera en que
enfrentan el proceso de planeacién presenta problemas desde el comienzo, al s6lo pensar
que su proyecto debe ser capaz de alojar tantos vehiculos como sean necesarios, sin cobrar
por el estacionamiento y adoptando metodologias e indicadores con problemas

estructurales de los cuales pocos han dado cuenta.

Los objetivos que se pretenden alcanza con esta investigacion son:

o Analizar la planificacion del estacionamiento de vehiculos livianos en dos campus
universitarios seleccionados de la ciudad de Bogota, los enfoques existentes para
ello y las variables mas representativas que influyen en cada proceso.

o Analizar la manera en que se realiza la planificacion del estacionamiento vehicular
en los campus universitarios de la ciudad de Bogota.

o Analizar las necesidades de estacionamiento bajo enfoques tradicionales (viejo
paradigma) y no tradicionales (nuevo paradigma) de la planificacion del

estacionamiento vehicular en los dos campus universitarios seleccionados de la
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ciudad de Bogota e identificar cuales son las principales variables involucradas en

el proceso.

Las conclusiones mas representativas que se derivan de la investigacion son las

siguientes:

o La planificacion del estacionamiento vehicular en las universidades de la ciudad y
en general en cualquier proyecto urbanistico debe ser entendido como una parte no
aislada del sistema de transporte en donde deben evaluarse las implicaciones que
tiene el funcionamiento de los otros elementos que lo componen y las relaciones
que se desprenden entre ellos.

o La manera en que los desarrolladores urbanisticos enfrentan el proceso de
planificacion del estacionamiento presenta problemas desde el comienzo, al s6lo
pensar que su proyecto debe ser capaz de alojar tantos vehiculos como sean
necesarios, sin cobrar por el estacionamiento y adoptando metodologias e
indicadores con problemas estructurales como se demostro en la investigacion.

o Realizar un adecuado estudio y analisis de las caracteristicas de los usuarios del
estacionamiento es importante en el proceso de planificacion del estacionamiento
pues cada institucion tiene poblaciones con caracteristicas particulares que
repercuten en el proceso para determinar las necesidades de aparcamiento al interior
del campus.

o La investigacion demostré que es importante considerar dentro del proceso de
planificacion del estacionamiento en campus universitarios algunas variables
asociadas al usuario, el viaje y la oferta de transporte, y que considerar la
implementacion de estrategias de gestién de la demanda de transporte puede
mejorar el proceso de planificacion y contribuir notablemente a los fines de

movilidad sostenible de la ciudad. (Espejo, 2014)

2.1.3. Guayaquil

Tema:

“Proyecto de Inversion para la implementacion de Parqueaderos Moviles en la ciudad de

Guayaquil”
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El proyecto realiza un analisis para la implementacion de una empresa de estacionamiento
automatizado mavil ante la preocupacion de estacionar un vehiculo por la falta de espacio

en la zona céntrica de las grandes ciudades.

En nuestras ciudades se ha incrementado el nimero de vehiculos privados, a tal punto que
han invadido los centros urbanos, superando la capacidad de la infraestructura vial
existente y haciendo mas dificil la circulacion, generando grandes demandas de espacios
para estacionarse, y creando asi la necesidad de reglamentar el estacionamiento en las
calles, acondicionar lotes o construir nuevos edificios para satisfacer estas demandas. Es
I6gico que un conjunto de oficinas publicas y viviendas, generen gran demanda de

estacionamiento. El error esta en no preverlo, como sucede frecuentemente.

Una posible solucion a la escasez de espacio disponible en el centro de las ciudades son
los aparcamientos automatizados. Este tipo de estacionamientos permiten multiplicar el

numero de plazas de aparcamiento disponibles en un espacio limitado.

El concepto de este tipo de aparcamiento tiene sus origenes en la preocupacién por la falta
de espacio para estacionar vehiculos en las grandes ciudades. A medida que pasa el
tiempo la escasez de suelo disponible se agrava y la instalacion de este tipo de sistemas

resulta cada vez mas usual.

Luego de efectuar un analisis profundo para determinar la factibilidad de la aceptacién
del Estacionamiento Automatizado M0vil, sus implicaciones en el mercado local y la

rentabilidad que generaria este tipo de inversion, se concluye lo siguiente:

o Desde el punto de vista social, Guayaquil resultaria muy beneficiado debido a que
se esta resolviendo una problematica de la ciudad ante el constante crecimiento y
desarrollo de esta, creando mas espacios ante la falta de estacionamientos en la zona
centrica.

o Los principales beneficiarios directos seran las personas que acuden a la zona
céntrica de la ciudad por pocos periodos de tiempo debido a que podran acceder a
este servicio que en la actualidad es dificilmente accesible en horas pico.

o Finalmente, luego de haber hecho las proyecciones pertinentes y los procesos

técnicos de rigurosidad, se puede determinar claramente que tanto el VAN como la
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TIR nos dan un resultado aceptable a favor de la elaboracion del proyecto debido a

la poca inversion que esta representa. (Mai, Yépez, Campoverde, & Zanzzi)

2.1.4. Cuenca

Tema:

“Estudio para la creacion de un Parqueadero en la ciudad de Gualaceo, Periodo 2010-

2015~

Autor: José Santiago Ramén Saquicela

La idea de crear un parqueadero en la ciudad de Gualaceo, surgié por la innegable
necesidad de lugar para estacionar el vehiculo, pues en la actualidad el congestionamiento
vehicular en la ciudad es alta, y se evidencia cada dia mas en los lugares gque visitan la

poblacion con frecuencia; ya sea el parque, los mercados, la iglesia, etc.

Para satisfacer esta necesidad de un propietario de un vehiculo de encontrar un
estacionamiento que sea seguro y econémico nace la idea de realizar un estudio para saber

si un proyecto de parqueadero es viable o no.

Los principales objetivos que se pretendian alcanzar con esta investigacion son:

o Determinar el grado de aceptacion de un edificio parqueadero en la ciudad de
Gualaceo.

o Seleccionar la ubicacién mas ventajosa para el parqueadero.

o Determinar los motivos de preferencia para el parqueadero.

o Evaluar la aceptacion del servicio, de entrega del vehiculo en el lugar que se

encuentre el cliente potencial.

Como principal conclusién de la investigacion se obtuvo que en este estudio se analiz6 la
demanda mediante el empleo de encuestas, las mismas que fueron realizadas a una
muestra representativa de personas con vehiculo de la ciudad de Gualaceo y turistas, lo

que demuestra que este proyecto tiene una aceptacion del 92% por parte de los clientes
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potenciales, debido a la evidente falta de un lugar para estacionar el vehiculo que sea

seguro. (Ramon, 2012)

2.1.5. Ambato

Tema:

“La ordenanza que establece y regula el sistema Municipal de estacionamiento rotativo

en la via Pablica y el transito vehicular en el centro de la Ciudad de Ambato”

Autor: Orlando Mauricio Escobar Sanchez

La falta de espacios para estacionar es un grave problema que adolecen las grandes
ciudades debido principalmente al crecimiento acelerado de las mismas, la
sobrepoblacion y el aumento considerable de vehiculos, que circulan las vias de estas

ciudades.

Las zonas centrales de las ciudades, pese a la tendencia descentralizadora normalmente
establecida en los planes de desenvolvimiento de sus areas urbanas, constituyen siempre
puntos inevitables de gran concentracion de trafico, originado tanto por la gran densidad
de habitantes que tradicionalmente trabajan en ellas, como por las actividades alli

implantadas y por las innumerables personas que diariamente se trasladan a estos centros.

Estas concentraciones de tréfico, ademas de las innumerables situaciones de congestion
gue provocan, principalmente en las horas pico, crean problemas de estacionamiento
bastante graves, que hacen necesaria la adopcion de medidas, muchas veces drasticas, por

parte de las entidades municipales.

Sin embargo y a pesar de todas las medidas tendientes a reducir el flujo de trafico de
vehiculos particulares al centro de las ciudades, es evidente e inevitable, debido al
crecimiento de la poblacion y del parque de vehiculos, que el flujo sea siempre
considerable, toda vez que las areas centrales constituyen normalmente zonas de alta

densidad de destino de los habitantes de las ciudades.
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Proponer una reforma a la ordenanza que establece y regula el sistema municipal de
estacionamiento rotativo en la via publica y el transito vehicular en el centro de la ciudad

de Ambato para solucionar el problema de la congestion del transito vehicular.

De acuerdo a la encuesta realizada a los usuarios del SIMERT en el centro de la ciudad
de Ambato, se concluye que este sistema no ha solucionado los problemas de transito en
la ciudad. Se concluye también que los usuarios no estan conformes con este sistema de
regulacion de los estacionamientos, debido a los problemas de parqueo que experimentan

a diario cuando acuden al centro de la ciudad de Ambato. (Escobar, 2014)

2.1.6. Riobamba

Tema:

“Investigaciéon de la Oferta y Demanda de Estacionamientos para la propuesta de

soluciones a la Congestion Vehicular en el Centro de la ciudad de Riobamba”

Autor: Fausto Daniel Encalada Viteri

Segun datos de la Agencia Nacional de Transito, un aproximado de cuarenta mil
vehiculos livianos diarios circulan por la ciudad de Riobamba, esto ha traido como
consecuencia la invasion de los centros urbanos, superando la oferta de infraestructura

vial y por ende complicando la circulacion vehicular.

La presente investigacion tiene como objetivo principal levantar la oferta y demanda de
estacionamientos en la zona céntrica de la ciudad de Riobamba con el objeto de proponer

posibles soluciones al congestionamiento vehicular.

La metodologia utilizada incluyd un inventario vial de las calles, la determinacion de
oferta en via por el método empirico y fuera de via por método estimado; la demanda fue
obtenida mediante el registro por nimero de placas cada treinta minutos, ademas se

recopilo informacion en las entidades de control de transito en la ciudad.
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Como principales conclusiones de la investigacion se obtuvo:

o El parque automotor en la ciudad de Riobamba presenta una tasa promedio de
incremento anual de vehiculos livianos del 14,9% en los ultimos tres afios. Esto
demuestra un crecimiento alto de la cantidad de autos en las vias de la ciudad.

o La zona de estudio presenta una centralizacion de actividades, encontrandose
veintitrés instituciones puablicas, catorce bancos privados y cooperativas, ocho
iglesias, mercados y parques, seis unidades educativas y una serie entidades
comerciales. Estos establecimientos carecen en su mayoria de estacionamientos
para sus usuarios y trabajadores.

o La oferta de estacionamientos en la via existentes en la zona de estudio levantada

bajo método empirico es de 1194 plazas de estacionamiento. (Encalada, 2014)

2.2. FUNDAMENTACION TEORICA

La informacidn tedrica que se expone a continuacién, se basa en la bibliografia dada a
conocer al final de todo el documento, no obstante, también se ha tomado en
consideracion los conocimientos adquiridos por la autora a lo largo de la formacién

profesional.

2.2.1. Generalidades

Los tres elementos béasicos que componen la planta fisica de cualquier sistema de
transporte son el vehiculo, la via y la terminal. Para el sistema de transporte por calles y
carreteras, la terminal es un espacio de estacionamiento que indica el comienzo o el final
de un determinado viaje. Dicho espacio para estacionar puede estar ubicado en la calle,
en el carril adyacente a las aceras, y en algunos casos en los carriles adyacentes a los

separadores, o fuera de la calle, en garajes, lotes y edificios.

Todo plan de vialidad urbana debe considerar la construccion o habilitacion de
estacionamientos, pues se considera que de las 24 horas del dia, un vehiculo particular

permanece estacionado aproximadamente 21 horas.
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Para que un sistema de transporte automotor sea eficiente debera disponer de espacios
adecuados de estacionamiento, en todos aquellos lugares donde se generen viajes, pues
de lo contrario los efectos resultantes son las demoras, la congestion, y por supuesto, los

costos adicionales asociados.

En nuestras ciudades se ha incrementado el nimero de vehiculos privados, a tal punto que
ha invadido los centros urbanos, rebasando la capacidad de la infraestructura vial
existente y haciendo mas dificil la circulacion, generando grandes demandas de espacios
para estacionarse, y creando asi la necesidad de reglamentar el estacionamiento en las

calles, acondicionar lotes o construir nuevos edificios para satisfacer estas demandas.

Es l6gico que un conjunto de viviendas, genere gran demanda de estacionamientos. El

error estd en no preverlo, como sucede frecuentemente. (Rafael Cal y Mayor R., 2007)

2.2.2. El Parque Automotor

Actualmente es muy comudn hablar sobre el parque automotor, sobre todo por las
facilidades que existen para adquirirlos, motivo por lo cual su demanda ha crecido de
forma muy acelerada en los ultimos afios, ya que se podria decir que en todas las familias
existe por lo menos un vehiculo, pero nunca se analizan los efectos que esto puede

ocasionar dentro la sociedad y los dafios que provoca en el medio ambiente.

“El parque automotor se lo llama al conjunto de vehiculos que existen en determinada
area geografica”. El parque automotor en el Ecuador estd compuesto aproximadamente
por 1’476 400 unidades y ha aumentado en un 7%, es decir, se han incorporado 103 mil

vehiculos, en el ultimo afio.

Segun datos de la Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador (AEADE), en el

pais existe aproximadamente un vehiculo por cada 13 habitantes. (Villagomez, 2011)

El parque automotor cada vez sigue aumentado de una forma desmesurada, las personas
solo lo ven desde la perspectiva de tener un vehiculo privado, mas no desde el punto de

vista en que estan causando mas contaminacién ambiental y problemas de congestion.
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La contaminacion del aire es uno de los problemas ambientales mas importantes, y es
resultado de las actividades del hombre. Las causas que originan esta contaminacion son
diversas, pero el mayor indice es provocado por las actividades industriales, vehiculares,
comerciales, domésticas y agropecuarias. Gomez Berrezueta et al. (2004). Por lo tanto,
los dafios provocados por el parque automotor son inmensos, ya que a su vez es muy alto
el indice de contaminacidn generada por estos, esta contaminacién no solo es en el aire
producido por los gases que estos emanan, sino también es acustica, esta es producida por

el claxon de los vehiculos.

2.2.2.1. Problemas generados por el Parque Automotor

La causa fundamental de la congestion es la friccion entre los vehiculos en el flujo de
transito. Hasta un cierto nivel de transito, los vehiculos pueden circular a una velocidad
relativamente libre, determinada por los limites de velocidad, la frecuencia de las
intersecciones, etc. Sin embargo, a volimenes mayores, cada vehiculo adicional estorba
el desplazamiento de los demas, es decir, comienza el fendmeno de la congestion. Revista
de la Cepal 76 (2002).

2.2.3. Estacionamientos VVehiculares

Para empezar, se mencionara algunos conceptos propios del estacionamiento, para
posteriormente dar un concepto propio que redna las caracteristicas sustanciales de cada

uno de los mencionados conceptos

“En relacion con los vehiculos, se conoce como estacionamiento al espacio fisico donde
se deja el vehiculo por un tiempo indeterminado cualquiera y, en algunos paises

hispanohablantes, también al acto de dejar inmovilizado un vehiculo” (Wikipedia, 2015)

“Inmovilizacion de un vehiculo durante un periodo prolongado. El término se aplica tanto
a la maniobra como al lugar utilizado para dicho fin. En cuanto al periodo, un automovil
se considera estacionado cuando la inmovilizacion rebasa el tiempo imprescindible para
tomar o dejar Personas, o cargar y descargar cosas, y no obedece al cumplimiento de

requisitos reglamentarios o a necesidades de circulacion” (Martinez, 2014)
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“Lugar de propiedad publica o privada destinado especialmente a alojar vehiculos de

motor en forma temporal” (Plazola, 1997)

Segun esto se puede decir que un estacionamiento es un espacio fisico, el cual puede ser
publico o privado, destinado para alojar o guardar principalmente vehiculos a motor, de

manera temporal.

2.2.3.1. Origen de los Estacionamientos

Desde que aparecio el automavil, fue necesario disponer de un sitio fuera de la via publica

para guarda dicho vehiculo, durante la mayor parte del dia y durante la noche.

El proceso de cambio, en cuanto a dimensionamiento, disefio, funcionamiento y confort,
representd la creacion de un sinndmero de modelos para uso particular, de transporte de
pasajeros y de carga, los cuales requieren el espacio necesario para maniobrar y

estacionarse dentro y fuera de un predio (Plazola, 1997)

Es decir que el origen de los estacionamientos esta directamente relacionado con el origen
del vehiculo a motor, ya que desde que este aparecio, también aparece la necesidad de
contar con un lugar adecuado y condicionado de manera especifica para poder aparcar los
vehiculos. También se menciona que, de acuerdo a la evolucion, por ejemplo, de los
mismos vehiculos, los estacionamientos han ido también evolucionando y adaptandose a

las necesidades y estandares de confort de la poblacion.

2.2.3.2. Importancia de los Estacionamientos

En las ciudades o poblaciones, el requerimiento de espacios para que circularan y se
estacionaran los vehiculos no era problema en un principio, e, incluso, las calles,
avenidas, vialidades primarias 0 caminos existentes se utilizaban como estacionamiento,
pero el crecimiento y aumento en la produccion de vehiculos para especialidades de
trabajo, generaron la necesidad de ampliar las vias de comunicacion y crear espacios

adecuados fuera de ellas para el estacionamiento de vehiculos.
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En la actualidad ya no es posible, ni recomendable, utilizar las vialidades como
estacionamiento. Por el contrario, por el constante aumento de vehiculos se necesita dia

con dia mayor numero de carriles para circulacion de vehiculos y aceras peatonales.

Esto hace necesaria la construccion de edificios especificos para estacionamientos. Su
disefio es aparentemente sencillo, pero las caracteristicas y comportamiento de los
vehiculos a guardar, determinan la forma, tipo de circulaciones y ubicacion de accesos,
servicios, funcionamiento, forma estructural, ventilacién y terminado de la fachada.
(Plazola, 1997)

2.2.3.3. Clasificacién de los Estacionamientos

Los estacionamientos se clasifican por su uso, construccion y administracion. Esto influye

en el planteamiento y solucion del disefio.

2.2.3.3.1. Por su operacion:

o Estacionamiento Privado: Son areas destinadas a este fin en todo tipo de
edificaciones para cubrir las necesidades propias y las que se generen con motivo
de las actividades que se desarrollen en la edificacion. Siempre que el servicio
otorgado sea gratuito

o Estacionamiento Publico: Son los locales destinados de manera principal a la
prestacion al publico del servicio de recepcién, guarda, proteccion y devolucion de

vehiculos, a cambio del pago del servicio.

2.2.3.3.2. Por su construccion:

o Lotes: Son terrenos utilizados como estacionamiento adaptados al nivel natural del

terreno

o Edificios: Son aquellos que tienen mas de un nivel para la prestacion del servicio

2.2.3.3.3. Por su administracion:

o Autoservicio: Cuanto del automovilista ingresa al edificio selecciona su propio

cajon y unicamente es controlado por una caseta
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o Servicio de acomodadores: Aplicable en estacionamientos publicos; el vehiculo
se deja en un vestibulo para ser trasladado por un acomodador a un cajon. (Plazola,
1997)

2.2.3.4. Tipos de Estacionamientos

2.2.3.4.1. Estacionamientos en la Via Publica

Tradicionalmente los primeros estacionamientos que existieron fueron en las calles, en el
espacio ubicado adyacente a las aceras, frente a las instalaciones comerciales. A los
edificios de oficinas y frente a las viviendas, desvirtuando notablemente el propdsito de
las calles, que es la circulacion y, desde luego, disminuyendo su capacidad, tanto por el
espacio ocupado de estacionamiento como por los movimientos y maniobras para

estacionarse.

Cuando se tienen volimenes de transito importantes, o calles angostas, y en el caso de
tener estacionamientos sobre la via publica, se recomienda el estacionamiento en paralelo,
ya que el estacionamiento en angulo representa un mayor riesgo de accidentes por la falta
de visibilidad, especialmente en la maniobra de salida. El estacionamiento en la via

publica puede ser libre o controlado.

En el estacionamiento libre, no existe ninguna restriccion para dejar un vehiculo cerca y
es la forma mas ideal para aquellos conductores que logren encontrar libre un espacio.

Sin embargo, su uso no es equitativo, pues un usuario puede demorar mas que otro.

En el estacionamiento controlado, se dispone de sefiales o dispositivos que restringen su
tiempo de utilizacion. EI nimero de vehiculos que se pueden estacionar en la calle sera
mayor mientras menos dure el tiempo de estacionamiento de cada vehiculo, razén por la
cual muchas autoridades de las principales ciudades del mundo han buscado la forma de
limitar su duracion, con el objeto de utilizar mejor los espacios, para que asi un mayor
numero de gente disfrute del beneficio. Esto es muy util en las zonas comerciales, pues
limitando el tiempo de estacionamiento se puede aumentar la oferta, ya que se eleva el
numero de vehiculos que puede estacionarse a lo largo del dia, aumentando la rotacion de
cada espacio. ElI medio mas utilizado para llevar el control del tiempo son los
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parquimetros, que son aparatos mecanicos con un sistema de reloj accionado por
monedas. Con esto se logra que mas gente salga beneficiada, pues como cuesta dinero, el
publico limita su tiempo. También se ha visto que estos aparatos son una fuente de
ingresos y que, ademas de llenar una funcién en el transito, reducen el personal de
vigilancia de los vehiculos por parte de las autoridades. Cuando se utilizan sefiales, éstas
restringen en forma total el estacionamiento durante todo el dia, o en forma parcial

durante ciertos periodos del dia, mediante sefales de “no estacionarse”.

2.2.3.4.2. Estacionamientos fuera de la VVia Publica

Estos estacionamientos son la causa directa de la necesidad de disminuir los
estacionamientos en la calle, en beneficio de los usuarios y del mejoramiento de la

circulacién vial. Pueden ubicarse en lotes o predios baldios y en edificios.

La ubicacion de estacionamientos en lotes o predios baldios obedece, obviamente, a la
demanda de estacionamiento y a la disponibilidad de terrenos libres que se puedan adaptar
a este servicio. Generalmente se encuentran descubiertos en predios con superficies
pavimentadas o en terracerias especialmente acondicionadas. Puede ser de servicio
publico o privado, operados por el sistema de autoservicio o por acomodadores, y
utilizados por usuarios de corta y mediana duracion, especialmente durante las horas
habiles del dia. Dentro de estos estacionamientos se encuentran los de centro de la ciudad,
los de los grandes centros deportivos, los de las plazas, los de los aeropuertos, los de las

universidades y los de los centros comerciales.

En edificios de estacionamiento, éstos se construyen en forma subterranea o arriba del
nivel de la calle, especialmente acondicionados para tal fin. El ubicar edificios de
estacionamiento en el centro de negocios de una ciudad, tiende a eliminar la circulacion
innecesaria de vehiculos que tratan de encontrar un lugar donde estacionarse y, por lo
tanto, mejoran el nivel de servicio en las calles cercanas, contribuyendo indudablemente
a contrarrestar el desequilibrio casi siempre existente entre la oferta y la demanda de
estacionamiento en una zona. lgual que en caso anterior, pueden ser de servicio publico
0 privado, operador por acomodadores o por el sistema de autoservicio, siendo
aconsejable este ultimo debido a que son manejados mayores volimenes de vehiculos

que en los lotes. (Rafael Cal y Mayor R., 2007)
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2.2.3.5. Oferta y Demanda

Las caracteristicas de estacionamiento de determinada zona, se conocen llevando a cabo
ciertos inventarios y estudios, que permitan establecer la demanda de espacios y verificar

las necesidades fisicas, para asi revisar o incrementar la oferta de espacios existentes.

Uno de los estudios que se realizan en las ciudades modernas es el de usos del suelo, o
destino de los edificios, y la necesidad correspondiente de espacios de estacionamiento.
Considerando las condiciones actuales de motorizacion, se pueden establecer las cifras
del nimero de espacios de estacionamiento requeridos para vivienda, centros de trabajo,
centros educativos, centros comerciales, zonas industriales, zonas hoteleras, centros
deportivos, etc. Esto les ha permitido a las oficinas de planeacién, fijar normas de

estacionamiento para nuevas edificaciones.

Se entiende por oferta, los espacios disponibles de estacionamiento tanto en la via publica
como fuera de ella. Para cuantificarla, se lleva a cabo un inventario fisico de los espacios

de estacionamiento disponibles.

Para estacionamientos en la calle, se realiza un inventario de los espacios existentes y de
las restricciones que hay para estacionarse en esa calle, pues habra calles en las que se
prohiba el estacionamiento. Este inventario se realiza recorriendo calle por calle. En cada
una de ellas. Se mide su longitud total, se le resta la longitud de los espacios de
estacionamiento prohibido, y se deduce el nimero de vehiculos que caben en esta longitud

restante o disponible.

Para estacionamientos fuera de la calle, en lotes y edificios, se puede obtener el dato con
la administracion del estacionamiento o contando directamente el nimero de espacios

disponibles.

El inventario debe realizarse con la ayuda de un mapa o plano, para localizar los edificios
y lotes de estacionamiento; las calles donde se permite o se prohibe el estacionamiento;
el tipo de estacionamientos, ya sea en cordén o en &ngulo; la presencia de parquimetros;
los limites de tiempo de estacionamiento; etc.
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Se entiende por demanda, la informacion de donde se estaciona la gente por cuanto
tiempo, o su variacion horaria dentro y fuera de la via publica. Representa la necesidad
de espacios para estacionarse, o el nimero de vehiculos que desean estacionarse con cierta
duracion o con un objetivo especifico. Esta informacion se obtiene con la ubicacion de
observadores en varios puntos de la zona en estudio, cada uno de los cuales, dependiendo
de la frecuencia de los estacionamientos, recorre una, dos, tres o cuatro cuadras, viendo
todos los vehiculos estacionados, anotando la hora de entrada y salida de cada uno de
ellos. De esta manera se determina la utilizacién y duracién promedio de estacionamiento

durante varios dias.

La anterior informacion se puede completar con un aforo en cordén, que permita totalizar
los vehiculos que entran y salen de la zona en estudio, y asi poder determinar la
acumulacion vehicular dentro del cordén o zona por horas del dia, simplemente restando
de los vehiculos que entran los que salen. Estas cifras comparadas con las del estudio de
la oferta indicaran el nimero de vehiculos que circulan en busca de estacionamiento

durante ciertos periodos del dia.

Se han encontrado tiempos de estacionamiento cercanos a una hora para asuntos rapidos,
como hacer compras. Para diferentes tipos de actividades, como negocios, los usuarios
emplean desde la media hora hasta las cuatro horas. Un porcentaje pequefio son los que

usan cuatro horas o mas, como los jefes de oficina, ciertos empleados, etc.

Conocida la oferta y la demanda, se puede determinar el indice de rotacién, que, para un
espacio especifico de estacionamiento, se define como el nimero de veces que se usa
dicho espacio durante un lapso de tiempo determinado. Para varios espacios de
estacionamiento, el indice promedio de rotacion “I;”, en vehiculos por cajon, se calcula

como:

. Demanda
" Oferta

Numero de vehiculos que se estacionan

" Numero de espacios para estacionarse
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Es comdn especificar el indice de rotacion durante todo el dia, o durante el periodo de

estudio, o durante las diversas horas del dia, o en promedios horarios.

También, para un determinado periodo de estudio, el indice de rotacion de un

estacionamiento puede expresarse como:

| __Demanda _V;+V,
"7 Oferta  C

Donde:
Vi = nimero de vehiculo estacionados al inicio del estudio
Ve = nimero de vehiculos que entran durante el tiempo de estudio
C = capacidad del estacionamiento en numero de cajones disponibles

Si la demanda se especifica para una hora absoluta 0 como un promedio horario, las

unidades del indice de rotacion son:

_ vehiculos/hora

r cajon

Por lo anterior, se define la “duracion” De, absoluta 0 media de estacionamiento como:

D = 1
e — Ir
_ 1 _ horas .cajon
~ wvehiculos/hora =  vehiculo
cajon

Igualmente, la “utilizacion” U, de la “capacidad” de un estacionamiento se calcula

aplicando la siguiente expresion:

Oferta — Cajones vacios C — Cajones vacios
¢ Oferta B C
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En otras palabras, Uc indica el grado de ocupacion que puede tener un determinado

estacionamiento. (Rafael Cal y Mayor R., 2007)

2.2.3.6. Metodologia de los Estudios de estacionamiento

Un estudio de aparcamiento exhaustivo incluye:

1)
2)

3)
4)

El inventario de las instalaciones de estacionamiento existentes;

La recopilacion de datos relativos a la acumulacion del aparcamiento, la rotacion
del aparcamiento y la duracion del aparcamiento;

La identificacion de los generadores del aparcamiento; y

La recoleccion de informacion acerca de la demanda de aparcamiento.

También puede recopilarse informacion respecto de factores relacionados, tales como

aspectos financieros, legales y administrativos.

2.2.3.6.1. Inventario de las Instalaciones de Estacionamiento existentes

Un inventario de las instalaciones de estacionamiento existentes es un listado detallado

de la ubicacion y de las caracteristicas relevantes de cada instalacion autorizada para

estacionamiento, privado o publico, en el area de estudio. El inventario incluye tanto

instalaciones en la calle como fura de ésta. Las caracteristicas relevantes que se listan son

las siguientes:

Tipo y ndmero de cajones de estacionamiento en cada instalacion para
estacionamiento.

El horario de operacién y el limite de tiempo para estacionarse, si lo hay

Tipo de propiedad (privada o publica)

Tarifas de estacionamiento, si las hay, y método de cobro

Restricciones en el uso (abierto o cerrado al publico)

Otras restricciones si las hay (zonas de carga y de descarga, paradas de autobuses,
0 sitios taxi)

El grado probable de permanencia (¢;puede considerarse a la instalacion como

permanente o es solamente un instalacion temporal?)
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2.2.3.6.2. Recopilacion de los datos de estacionamiento

o Acumulacién: Los datos de acumulacion se obtienen al verificar la cantidad de
aparcamientos durante intervalos regulares para los diferentes dias de la semana.
Las verificaciones se realizan de forma horaria o cada 2 horas entre las 6:00 a.m. y
las 8:00 p.m. La seleccién de los horarios depende del horario de operacion de las
actividades de uso de suelo, que actian como generadores de aparcamiento. Por
ejemplo, si se incluye una zona comercial, deben hacerse verificaciones en el
horario en que abren las entidades al menudeo, lo que puede incluir periodos hasta
las 9 p.m. en algunos dias. La informacion obtenida se usa para determinar las
variaciones horarias de aparcamiento y los periodos pico de la demanda de
estacionamiento

o Rotaciony Duracién: La informacién relativa a la rotacion y la duracion se obtiene
mediante la recopilacién de datos en una muestra de cajones de estacionamiento en
una cuadra dada y la bitacora de las placas de los vehiculos que se estacionan en
cada cajon del estacionamiento. La duracion de los tiempos fijos depende de la
duracion méaxima permisible. Por ejemplo, si la duracion méxima posible del
aparcamiento al pie de la guarnicién es de 1 hora, un intervalo adecuado es de 40
minutos. Si la duracidn permisible es de 2 horas, seria apropiado verificar cada 30

minutos el tiempo de rotacion se obtiene a parir de la ecuacion

namero de vehiculos dif erentes estacionados

namero de cajones de estacionamiento

2.2.3.6.3. Identificacion de los Generadores de Estacionamiento

Se debe llevar a cabo un inventario de los diferentes lugares que generan una demanda de
estacionamientos en la zona de estudio, como lo son instituciones educativas, centros

comerciales, entidades publicas, etc.
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2.2.3.6.4. Demanda de Estacionamiento

La informacidn respecto de la demanda de aparcamiento se obtiene entrevistando a los
conductores en las diferentes instalaciones de estacionamiento listadas durante el

inventario.
La informacién buscada debe incluir:

o Origen del viaje,
o Proposito del viaje y

o Destino del conductor después de haberse estacionado.

El encuestador debe anotar la ubicacion de la instalacion de estacionamiento, hora de

Ilegada y de partida, y tipo de vehiculo. (Garber & Lester, 2004)
2.3. MARCO CONCEPTUAL

o Acomodador: empleado que en la entrada y a la salida de un estacionamiento
publico estaciona y saca el vehiculo.

o Angulo de estacionamiento: angulo que forma el eje longitudinal del vehiculo
estacionad, con el pasillo de circulacion.

o Autoestacionamiento: estacionamiento de autoservicio, en el que el propio usuario
estaciona y saca el vehiculo.

o Cajon: espacio destinado para estacionar un vehiculo.

o Caseta de cobro: local que aloja a la persona que controla la entrada y/o salida de
un estacionamiento y que cobra el importe del mismo.

o Circulacion vertical: desplazamiento de los vehiculos por su propio impulso o en
elevadores, entre los pisos de un edificio de estacionamiento.

o Claro: distancia horizontal libre entre dos apoyos o columnas de la estructura de
un edificio.

o Congestion: Es cuando existe mucho flujo vehicular y exceden la capacidad de las
vias, creando asi un colapso o los llamados embotellamientos.

o Contaminacion Ambiental: Es la contaminacion producida por varios factores,

entre los cuales se encuentran los gases emitidos por los vehiculos.

33



Estacionamiento: accion y efecto de estacionarse. Espacio, lote, solar o edificio
destinado a la guarda de vehiculos.

Estacionamiento en bateria: estacionamiento de vehiculos lado a lado, formando
un angulo, el frente o la parte trasera, con la circulacion.

Estacionamiento en corddn: estacionamiento de vehiculos, uno tras otro, paralelo
o0 longitudinalmente a la circulacién vehicular.

Estacionamiento en la calle: estacionamiento que se hace en las vias publicas,
destinadas, cominmente, al transito de vehiculos.

Estacionamiento fuera de la calle: estacionamiento que se hace fuera de la via
publica, en lotes o edificios.

Edificio de estacionamiento: edificio destinado a ese fin.

Lote de estacionamiento: terreno o solar que se destina a estacionamiento.
Movilidad: Es la accién de movilizarse desde un punto a otro.

Parque automotor: Es el conjunto de vehiculos.

Parquimetro: aparato con mecanismo medidor de tiempo transcurrido, mediante
la insercion de monedas, para medir el tiempo que un vehiculo esté estacionado.
Pasillo: espacio destinado en un estacionamiento a la circulacion de los vehiculos.
Rampa: elemento estructural de edificio de estacionamiento, que permite la
circulacion vertical de los vehiculos por su propio impulso.

Rampa helicoidal: rampa con desarrollo curvo, cuya proyeccion horizontal
generalmente es circular.

Rotacion: nimero de veces al dia en que se utiliza un espacio de estacionamiento.
Equivale al niamero de vehiculos que lo utilizan en ese lapso.

Vehiculos motorizados: Son aquellos vehiculos que utilizan un motor para poder
funcionar.

Vehiculo particular: Son aquellos vehiculos para uso personal o particular.

(Rafael Cal y Mayor R., 2007)

2.4. IDEA A DEFENDER

Es necesaria la creacion de un estacionamiento vehicular edificado, para mejorar la

movilidad en la ciudad de Riobamba, Provincia de Chimborazo.
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CAPITULO I1l: MARCO METODOLOGICO

El desarrollo del presente trabajo de investigacion requirio realizar el disefio
metodoldgico del mismo, el cual esta conformado por un conjunto de procedimientos y
técnicas especificas, consideradas como adecuadas para el levantamiento vy

procesamiento de la informacion requerida, para el proceso de la investigacion.

Es necesario indicar que para la realizacion de este estudio existe una metodologia
disponible en el libro INGENIERIA DE TRANSITO Y CARRETERAS de Nicholas J.
Garber y Lester A. Hoel, en el que se detalla los procedimientos a seguir y se debe

considerar los siguientes pasos:

1.  Inventario de las instalaciones de estacionamientos existentes

2. Recopilacion de datos relativos a la acumulacién, la rotacién y la duracion del
estacionamiento.

3. ldentificacion de los generadores de estacionamiento.

4. Recoleccion de informacidn referente a la demanda de estacionamientos.
3.1. MODALIDAD

El disefio de la investigacion es de tipo NO EXPERIMENTAL, ya que para su desarrollo
no se utiliza laboratorios, sino la observacién directa del fendbmeno en estudio. Es decir
que se recurrird al lugar en el que se desarrolla, que en este caso es la ciudad de Riobamba,
y se observaréa la relacion entre las variables del estudio, que son el parque automotor y

los estacionamientos vehiculares.

No se manipularan las variables para realizar alguna comprobacion en el laboratorio,

simplemente se hara una descripcion de las variables luego de la observacion realizada.
3.2. TIPOS DE INVESTIGACION

o Exploratoria.- Se exploré la zona de estudio, para de esta manera poder recolectar
la informacidn necesaria para cumplir con los objetivos planteados y proponer una

alternativa que de solucion al problema objeto de estudio.

35



o Descriptiva. - Porque se describe el fendbmeno que se esta investigando y los hechos
y relacion de las variables como son observados. Su preocupacion primordial radica
en describir algunas caracteristicas fundamentales de conjuntos homogéneos de
fendmenos, utilizando criterios sistematicos que permitan poner de manifiesto su
estructura o comportamiento.

o Bibliogréafica. - Se realiza una revision bibliografica del tema para conocer el
estado de la cuestion. La busqueda, recopilacion, organizacién, valoracion, critica
e informacion bibliografica sobre un tema especifico tiene un valor, pues evita la

dispersion de publicaciones o permite la visién panoramica de un problema.

3.3. POBLACION Y MUESTRA

El acelerado crecimiento del parque automotor en la ciudad de Riobamba, trae consigo
varios problemas, uno de ellos es la falta de lugares adecuados en los que los vehiculos

se puedan estacionar por diferentes periodos de tiempo, ya sean largos o cortos.

La necesidad de dichos espacios se acentta especialmente en las zonas céntricas de la
ciudad, ya que en esta se concentran las actividades que rigen el desarrollo de la ciudad,

como lo son instituciones publicas, educativas, financieras, comerciales y recreativas.

Este estudio esta orientado a una parte representativa del centro de la ciudad, que permita
tener una idea clara de la situacion actual de la oferta y la demanda de estacionamientos
vehiculares en la ciudad de Riobamba, para de esta manera poder plantear soluciones que

ayuden a mitigar este problema.

La delimitacion de la zona de estudio, esta formada por 6 calles longitudinales y 11 calles

transversales, las cuales se detallan a continuacion:
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Tabla 6: Calles longitudinales y transversales de la zona de estudio

CALLES LONGITUDINALES CALLES TRANSVERSALES

Carabobo
Rocafuerte
Magdalena Davalos
Orozco o
Pichicha
Veloz

) ) Garcia Moreno
Primera Constituyente

Espafa
10 de Agosto
. Larrea
Guayaquil
Colon
Olmedo )
Espejo
5 de Junio
Tarqui

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Se recurrio a la observacion directa de cada una de las vias que forman parte de la zona
de estudio, para el levantamiento de informacion, dividiendo este proceso en dos partes.
La primera, en la recoleccion de informacion referente a la oferta de estacionamientos y
a los lugares generadores de estacionamiento. La segunda parte referente a la informacién
requerida para el calculo de la acumulacion, duracién y rotacion de los vehiculos en los

estacionamientos existentes.

La informacién referente a la oferta de estacionamientos y lugares generadores de
estacionamiento, se lleva a cabo a través de una observacion directa de cada una de las

vias de la zona de estudio y determinando:

o Numero de estacionamientos fuera de la via publica y su capacidad
o Estacionamientos en la via publica, su capacidad y restricciones
o Presencia de instituciones publicas, educativas, financieras, comerciales vy

recreativas.

Los datos referentes a la acumulacion, duracion y rotacion de los vehiculos se lo realizan
en un periodo de 10 horas, de un dia tipico de la semana, divididos en periodos de tiempo

de 1 hora. Para ello se toman los siguientes datos:
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o Vehiculos estacionados
o Vehiculos que ingresan

o Vehiculos que salen

3.4. METODOS, TECNICAS E INSTRUMENTOS

3.4.1. Métodos

En la presente investigacion se utilizaran los siguientes métodos:

3.4.1.1. Método Cientifico

El proceso de investigacion contribuyd a obtener conocimientos tedricos y practicos, del
tema de estudio, a través de la informacion, de fuentes bibliograficas, como también en
el trabajo de campo llevado a cabo. Lo que condujo a la obtencién de dichos

conocimientos fueron la recoleccion, formulacion, andlisis e interpretacion de datos.

3.4.1.2. Método Inductivo

A través de la informacion obtenida de cada una de las variables individualmente, como
lo es la oferta y la demanda de estacionamientos vehiculares se llegaraa un conocimiento
general del comportamiento y las necesidades de los parqueaderos en la zona de estudio.

Se lo evidencia en:

. Marco Tebrico

o Obijetivos

3.4.1.3. Método Deductivo

Los conocimientos adquiridos de manera general referentes la movilidad vehicular en el
area de estudio, se emplearon para llegar a conclusiones individuales y simplificadas del

fendmeno en estudio.
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3.4.1.4. Método Analitico

Se dividira un todo para poder, de esta manera, llegar a cada una de las partes. Se lo

evidencia en:

o Planteamiento del Problema
o Obijetivos

o Marco Tedrico

o Justificacion

. Técnicas

3.4.1.5. Método Sintético

Se evaluaran los resultados obtenidos como un todo, de manera individual. Se lo

evidencia en:

° Conclusiones

° Recomendaciones

3.4.2. Técnicas

3.4.2.1. Observacion

Se realiza una observacion directa para determinar los principales datos de la oferta y
demanda de los estacionamientos vehiculares y a través de la cual se evidenciara la

situacion real del sistema de estacionamiento en la ciudad.

3.4.3. Instrumentos

3.4.3.1. Formularios de inventario de estacionamientos existentes

El inventario de los lugares que brindan el servicio de estacionamiento dentro del area de
estudio se realiz6 con la finalidad de establecer la oferta de servicio con la que se cuenta
actualmente. Para ello se han establecido dos formularios, segun anexos 1y 2.
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3.4.3.1.1. Inventario de Estacionamientos en la via publica

Los estacionamientos en la via publica son todos aquellos espacios fisicos junto a la acera
en donde los ciudadanos pueden estacionar sus vehiculos. Dentro del area de estudio se
encuentra la denominada “ZONA AZUL”, que es aquellas calles que estan controladas

por el “Sistema de Estacionamiento Rotativo SEROT”

Se debe también establecer las calles en las cuales esta permitido estacionarse y aquellas

que tienen restriccion.

Informacién que se solicita:

o Tramos.- Se detallas las calles que seran objeto de la observacion.

o Estacionamientos.- Se determina si es posible, 0 no, estacionarse en determinada
calle.

o Restricciones.- Se detalla si existe algun tipo de restriccién en la cuadra, por
ejemplo espacios destinados para entidades publicas, cooperativas de taxis, etc.

o SEROT.- Determinar si el tramo esté controlado por el Sistema de Estacionamiento
Rotativo.

o Modo de estacionar.- Puede ser en bateria o en corddn.

o Longitud de la via.- Se expresa la medida de la via, la cual se la obtuvo con la ayuda
del software GOOGLE EARTH, esto se lo realiza con la finalidad de, en lo posterior

determinar su capacidad vehicular.

3.4.3.1.2. Inventario de Estacionamientos fuera de la via publica

Los estacionamientos fuera de la via publica son todos aquellos edificios, lotes o terrenos
acoplados para brindar el servicio de estacionamiento. Dentro del area de estudio existen

instituciones que brindan este servicio a sus usuarios. Ver anexo 3
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Informacion que se solicita:

Ubicacién.- Direccidn en la que se encuentra ubicado el estacionamiento.
Institucion.- Si pertenece a alguna institucion publica o privada, o si es un
estacionamiento particular.

Publico/Privado.- se refiere al tipo de estacionamiento.

Horario.- Es las horas en las que dicho estacionamiento presta su servicio.

Tarifa.- Es el valor monetario que se recibe a cambio del servicio.

Método de cobro.- Es la manera en cdmo se realizan los pagos, ya sea de forma
manual o automatica.

Capacidad.- se refiere al nmero de cajones con el que cuenta el estacionamiento.

3.4.3.2. Formulario de acumulacion, rotacion y duracion del estacionamiento

Para llevar a cabo el levantamiento de informacion referente a la acumulacion, rotacion

y duracion de estacionamientos en el area de estudio, se realizard una observacion, a

través de un aforo, del ndmero de vehiculos que hacen uso en los diferentes

estacionamientos existentes en la zona, incluyendo aquellos que estan en la via publica,

como también los que estan fuera de la via publica.

Se realizara una observacion del numero de vehiculos estacionados tanto en la via publica,

como fuera de ella, en un periodo de tiempo comprendido entre las 08h00 y las 18h00, en

lapsos de una hora.

Informacidén que se solicita:

Calle.- La calle objeto de observacion

Tramo.- El tramo comprendido para la observacion

Espacios disponibles.- Cual es la capacidad de vehiculos que pueden estacionarse
en esa cuadra.

Fecha.- La fecha en la que se realiza la observacion.

Vehiculos estacionados.- Cuantos vehiculos empiezan la observacion.

Vehiculos que ingresan.- Los vehiculos diferentes que ingresan a hacer uso del

servicio.
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o Vehiculos que salen.- Los vehiculos que abandonan el servicio.
o Vehiculos que quedan.- Es el nimero de vehiculos que permanecen estacionados al

final del lapso de tiempo

En los anexos 4 y 5, se observa dicho formulario, para los estacionamientos en la via

publica y otro para los estacionamientos fuera de la via publica.

3.4.3.3. Formulario de lugares generadores de estacionamiento

Es necesario llevar a cabo un inventario de aquellas instituciones ubicadas dentro del area
de estudio, las cuales, por sus diferentes actividades pueden ser consideradas como puntos

generadores de estacionamientos.
Informacién que se solicita:

o Institucion.- Nombre de la institucion generadora de estacionamiento.

o Ubicacion.- Direccion de la institucion.

o Actividad.- Actividad a la que se dedica (comercial, educativa, financiera, etc.)

o Tipo.- Se refiere a la forma de administracion (Publica o Privada)

o Estacionamientos.- Determinar si existen, o0 no, estacionamientos pertenecientes a

dicha institucion y la capacidad de dicho estacionamiento.
El anexo 6 corresponde este formulario.
3.5. RESULTADOS

A continuacién se muestran los resultados obtenidos referentes a la oferta y la demanda
de estacionamientos vehiculares en la zona de estudio, previamente delimitada, la cual

comprende un area de, aproximadamente, 307 990 m?
3.5.1. Levantamiento de Informacion

El levantamiento de informacion de campo se lo dividié en dos partes. En primer lugar,
se procede a realizar un recorrido por cada una de las calles que forman parte de la zona

de estudio y de esta manera llenar los formularios de estacionamientos existentes y los
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lugares generadores de estacionamiento, descritos previamente dentro de las técnicas e
instrumentos de la investigacion. Dicha observacion, se las realizaron durante tres dias,

detallados en la tabla No. 7.

Posteriormente se llevd a cabo el levantamiento de informacion referente a la
acumulacion, rotacion y duracion de vehiculos en los estacionamientos existentes en la
zona de estudio, para ello se cont6 con la colaboracidn de personas contratadas, las cuales
fueron previamente capacitadas sobre la manera en la que se debe realizar el trabajo de
campo. De igual manera en la tabla No.7 se detalla los dias en los que se llevo a cabo
dicho trabajo de campo.

Tabla 7: Cronograma levantamiento de informacion

Fecha Actividad

17-02-02 | Inventario de lugares generadores de estacionamiento

17-02-03 Inventario de estacionamientos en la via publica

17-02-04 | Inventario de estacionamientos fuera de la via publica

17-02-06
17-02-07 ) ) ) ) )
Rotacién, duracién y acumulacion de estacionamientos
17-02-08
en la via publica
17-02-09
17-02-10

17-02-13 | Rotacion, duracion y acumulacion de estacionamientos
17-02-14 fuera de la via publica

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La tabla No. 7 detalla el trabajo de campo realizado durante el 2 'y 14 de febrero de 2017,

en donde se logro recolectara la informacion requerida en el presente estudio.

3.5.2. Informaciéon Obtenida

3.5.2.1. Inventario estacionamientos existentes

Esta informacion es Gtil para determinar la oferta de estacionamientos existente, para ello

se dividid la toma de datos en estacionamientos en la via pablica y estacionamientos fuera
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de la via publica, para finalmente llegar a la obtencion de la totalidad de estacionamientos

existentes en la zona de estudio.

3.5.2.1.1. Estacionamientos en la via publica

Son 54 vias longitudinales y 52 vias transversales las que forman parte del estudio, dando
un total de 106 vias que serdn parte del levantamiento de informacion, a través de los

formularios de inventario de estacionamientos en la via publica.

Para determinar la oferta existente en la via pablica se procede a identificar, en primer
lugar, aquellas calles en las cuales esta permitido y en las que esta prohibido estacionarse,
asi como también las restricciones en cada una de ellas. En caso de existir restricciones
se identifica cada una de ellas y posteriormente, se valida el nimero de espacios
reservados con la ayuda de informacion entregada por las autoridades del Sistema de

Estacionamiento Rotativo, SEROT

Con la ayuda del software GOOGLE EARTH se obtuvo la longitud de cada una de las
calles del area de estudio, de igual manera, se tomo en consideracion la Norma INEN
004-2:2011 Sefalizacién Vial, parte 2, Sefializacion Horizontal en la cual se especifica
las medidas recomendadas para estacionamientos en la via y de esta manera se obtuvo la

capacidad en cada una de las calles que son parte del estudio.
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Tabla 8: Inventario de estacionamientos en la via publica, calles longitudinales

ESTACIONAMIENTOS

TRAMO

Orozco Veloz Primera Constituyente | 10 de Agosto | Guayaquil Olmedo
Carabobo y Rocafuerte NO Sl Si NO Sl NO
Rocafuerte y Pichincha NO S SI NO Sl NO
Pichincha y Garcia Moreno NO S Si NO Sl NO
Garcia Moreno y Espana NO Sl S NO Si NO
Espafiay Larrea . Si Si NO Sl NO
Larreay Colon Sl Sl NO Sl NO
Col6n y Espejo Si Sl Si NO SI* NO
Espejo y 5 de Junio Si NO Si NO Sl NO
5 de Junio y Tarqui Si NO NO Sl Sl NO

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

45




La informacion de la tabla No. 8 revela que existen 29 calles en las que se puede
estacionar y 24 en las que el estacionamiento esta prohibido, de la cuales la calle Veloz
y Primera Constituyente entre 5 de Junio y Tarqui se encuentran reservadas para el llustre
Municipio de Riobamba y la calle Veloz entre Espejo y 5 de Junio se encuentra cerrada
al tréfico.

La calle Guayaquil es la Gnica en la que se puede estacionar en todos sus tramos, ademas
de ello tiene un tramo (calle Coldn y Espejo) en el que se puede estacionar en ambos lados
de la via, lo cual aumenta su capacidad. A lo largo de la calle Olmedo est& prohibido
estacionarse en su totalidad.

Existen 9 espacios reservados para personas con discapacidad ubicados en las calles
Veloz entre Garcia Moreno y Espafia, Veloz entre Coldn y Espejo, Primera Constituyente
entre Rocafuerte y Pichincha, Primera Constituyente entre Espafa y Larrea, Primera
Constituyente entre Espejo y 5 de Junio, Guayaquil entre Carabobo y Rocafuerte,
Guayaquil entre Rocafuerte y Pichincha, Guayaquil entre Garcia Moreno y Espafia,

Guayaquil entre 5 de Junio y Tarqui.

En la calle Guayaquil entre Colon y Espejo estan existen 3 espacios reservados para la

Cooperativa de taxis “La Merced”

La mayoria de las calles, en las que esta permitido estacionarse, forman parte del Sistema
de Estacionamiento Rotativo, SEROT, Unicamente la calle Orozco no forma parte del

sistema en ninguno de sus tramos.

En todas las calles que forman parte del estudio la forma de estacionarse es en cordon,
esto hace posible que exista mayor espacio para el trafico vehicular, aunque implica un

menor nimero de espacios para estacionarse.
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Tabla 9: Inventario de estacionamientos en la via publica, calles transversales

Orozco y Veloz Sl - Sl S| | S| NO S| Sl S|
Veloz y Primera Sl
. SI Sl Sl SI SI SI NO Sl NO Sl
Constituyente
Primera Const. y NO NO
* *
10 de Agosto Sl Sl Sl Sl Sl Sl Sl Sl Sl
10 de Agosto y
. NO - Sl Sl Sl Sl Sl Sl Sl Sl Sl
Guayaquil
Guayaquil y
SI - SI SI SI SI SI SI SI SI SI
Olmedo

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Segun latabla No. 9, son 51 calles transversales las que forman parte de la zona de estudio
teniendo un total de 45 calles en las que los vehiculos se pueden estacionar y 6 en las que

existen restriccion total para estacionarse.

Las calles Rocafuerte, Pichincha, Garcia Moreno, Espafia, Coldn, Espejo y Tarqui, son
las de mayor capacidad ya que en estas esta permitido estacionarse a lo largo de todo el
tramo que forma parte de la zona de estudio. Dentro de las calles en las que esta prohibido
estacionarse, se encuentra la calle 5 de Junio entre Veloz y Primera Constituyente que se

encuentra reservada para vehiculos de uso oficial del Ilustre Municipio de Riobamba.

En la calle Rocafuerte entre Orozco y Veloz existe un espacio reservado para personas
con discapacidad. Existen 17 espacios reservados para cooperativas de taxis distribuidos

de la siguiente manera:

o Coop. Simén Bolivar (3 espacios).- Rocafuerte entre Guayaquil y Olmedo

o Coop. Pichincha (3 espacios).- Pichincha entre Primera Constituyente y 10 de
Agosto

o Coop. 21 de Abril (4 espacios).- Espafia entre Primera Constituyente y 10 de Agosto

o Coop. La Merced (3 espacios).- Colon entre Guayaquil y Olmedo

o Coop. Maldonado (4 espacios).- Espejo entre Veloz y Primera Constituyente

Existen 27 espacios reservados para instituciones publicas y financieras, detallados a

continuacion:

o Cruz Roja Ecuatoriana (4 espacios).- Pichincha entre Veloz y Primera
Constituyente

o Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social (2 espacios).- Pichincha entre Primera
Constituyente y 10 de Agosto

o CFN (2 espacios).- Garcia Moreno entre Orozco y Veloz

o EERSA (3 espacios).- Garcia Moreno entre Primera Constituyente y 10 de Agosto

o Secretaria de Energia y Minas (2 espacios).- Garcia Moreno entre 10 de Agosto y
Guayaquil

o Hospital de Nifios (3 espacios).- Espafia entre Orozco y Veloz

o DINAPEN (3 espacios).- Espafia entre Guayaquil y Olmedo
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o Instituto Nidia Jaramillo (1 espacio).- Colon entre Veloz y Primera Constituyente

o SRI (1 espacio).- Espejo entre Veloz y Primera Constituyente

o Correos del Ecuador (3 espacios).- Espejo entre Primera Constituyente y 10 de
Agosto

o CNT (3 espacios).- Tarqui entre Veloz y Primera Constituyente

La totalidad de las calles transversales en las que estd permitido estacionarse, forman

parte del Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado, SEROT.

En la mayoria de las calles el estacionamiento se da en forma de cordon, Unicamente en
las calles Espafa y Larrea entre Primera Constituyente y Veloz el estacionamiento se da
en bateria, cabe sefialar que en estas calles se puede estacionar en ambos lados de la via

y por esta razén existen los dos tipos de estacionamiento.

3.5.2.1.2. Estacionamientos fuera de la via publica

Para determinar la informacion relevante, en relacion a los estacionamientos fuera de la
via pubica se procedio, en primer lugar, a identificar los lugares en los que se presta este
servicio, para posteriormente entrevistar a los propietarios o encargados de dichos

estacionamientos. De esta manera se obtuvo la siguiente informacion:

Tabla 10: Inventario de estacionamientos fuera de la via publica

Ubicacion Institucion

Orozco y Espafa Hotel Cumbres
Veloz entre Rocafuerte y Pichincha Particular

Veloz y Pichincha Coliseo
Olmedo entre Garcia Moreno y Espafia Particular
Olmedo entre Carabobo y Rocafuerte Particular
Magdalena Davalos y Veloz Particular
Rocafuerte entre Veloz y Primera Constituyente Particular
Pichincha entre Guayaquil y Olmedo Particular
Espejo y Orozco Cafeteria del Tren

Espejo entre Primera Constituyente y 10 de Agosto Particular

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Existen 10 estacionamientos fuera de la via publica dentro de la zona de estudio,
(detallados en la tabla No. 10) siendo 7 ellos de tipo particular y 3 pertenecientes a alguna
institucion. La tarifa de la mayoria es de 0,50 USD, Unicamente el estacionamiento
ubicado en la calle Espejo entre Primera Constituyente y 10 de Agosto tiene una tarifa de

0,75 USD. La forma de cobro es en su totalidad de manera manual.

El estacionamiento de mayor capacidad es el ubicado en la calle Rocafuerte entre Veloz
y Primera Constituyente, que tiene una capacidad de 22 espacios. El estacionamiento de
menor capacidad es el ubicado en la Magdalena Davalos y Veloz que cuenta con 10

espacios disponibles.

3.5.2.2. Inventario de lugares generadores de estacionamientos

Esta informacion sirve para determinar cudntas y cuales son las actividades que se

desarrollan en la zona y que son generadores potenciales de estacionamientos.

Tabla 11: Inventario de lugares generadores de estacionamientos

Tipo . Estacionamientos
(Capacidad)
Consejo Nacional Electoral NO
Consejo de la Judicatura NO
Corte Provincial de Justicia NO
Ministerio de Transporte y Obras Plblicas NO
Camara de Comercio NO
Seguro Social Campesino NO
Servicio de Rentas Internas NO
Estatal Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social SI (8)
Correos del Ecuador NO
Consejo Provincial de Chimborazo Sl (30)
Ferrocarriles del Ecuador SI (20)
Contraloria General del Estado SI (8)
Ex Consejo Provincial SI (40)
DINASED NO
llustre Municipio de Riobamba NO
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Corporacion Financiera Nacional NO
Cooperativa Fernando Daquilema Sl (24)
Cooperativa 29 de Octubre NO
Cooperativa de Educadores NO
INSOTEC NO
Banco Solidario NO
Bancos y Banco de Guayaquil Sl (4)
Cooperativas Banco Pichincha SI(8)
Cooperativa Puruha NO
Banco Internacional NO
Cooperativa El Sagrario NO
Cooperativa Riobamba NO
BanEcuador Sl (15)
Mutualista Pichincha Sl (6)
SERVIPAGOS NO
Servicios Empresa Eléctrica Riobamba S.A. NO
CNT NO
Coliseo SI(16)
Recreativas Federacion Deportiva de Chimborazo Sl (4)
Casa de la Cultura Ecuatoriana NO
Colegio Maldonado NO
Colegio Nuestra Sefiora de Fatima NO
Centros Colegio Riobamba NO
Educativos Universidad San Francisco Sl (24)
Colegio Maria Auxiliadora NO
Sindicato de Choferes SI(12)
Hotel Nuca Huasi NO
Hoteles Hotel Rommel SI(12)
Hotel Richard’s Sl (12)
TIA SI(12)
Supermercados AKI NO
DICOSAVI NO
Clinica Santa Cecilia Sl (8)
Salud Cruz Roja Ecuatoriana NO
Hospital de Nifios NO

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Mercados Mercado La Merced SI (8)

La Concepcion NO
) La Catedral NO

Iglesias i
Nuestra Sefiora de Fatima NO
La Merced NO
Sucre NO

Parques

Maldonado NO

Se registraron 59 lugares (Ver tabla No.11) que generan demanda de estacionamientos
dentro de la zona. Correspondientes a instituciones publicas, comerciales, educativas y
financieras que son las que generan demanda de estacionamientos ya que las personas
que recurren a estas instituciones, pueden movilizarse en vehiculos particulares y

requieren espacios para estacionarlos.

Se evidenci6 que existen 19 instituciones que cuentan con estacionamiento propio (como
se detalla en la tabla No. 11), sin embargo estos, no estan disponibles para el pablico en
general, en su mayoria son para los funcionarios de la institucion y/o clientes de la misma,

por tal motivo no fueron considerados dentro de la oferta existente.

3.5.2.3. Rotacion, Duracién y Acumulacion

A continuacion se presenta un condensado de toda la informacion obtenida en relacion a
los diferentes estacionamientos, existentes en la zona, en los que se realiz6 el trabajo de
campo, referente al nmero de vehiculos que ingresan y salen de los estacionamientos
divididos en periodos de tiempo de una hora, en un horario comprendido entre las 08:00
y 18:00. En las siguientes tablas se muestra el nimero total de vehiculos estacionados

por calles, durante el periodo de observacion.

3.5.2.3.1. Estacionamientos en la via publica
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Tabla 12: Total de vehiculos estacionados en la via publica, calles longitudinales

TRAMO/CALLE Orozco | Veloz | Primera Constituyente | 10 de Agosto | Guayaquil | Olmedo
Carabobo y Rocafuerte - 52 85 - 192 -
Rocafuerte y Pichincha - 54 85 - 149 -

Pichincha y Garcia Moreno - 105 37 - 159 -
Garcia Moreno y Espafia - 91 81 - 154 -
Espafiay Larrea 108 107 100 - 171 -
Larreay Coldn 99 70 - 189 -
Colony Espejo 34 96 68 - 340 -
Espejo y 5 de Junio 34 - 84 - 130 -

5 de Junio y Tarqui 37 - - 61 131 -
TOTAL 213 604 610 61 1615 0

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Con la informacion de la tabla No.12, se obtiene la demanda total de estacionamiento en
la zona de estudio y posteriormente se determinara la demanda insatisfecha, en funcion
de la oferta existente de estacionamientos. Algo que se pudo evidenciar es que la mayoria
de vehiculos permanecen estacionados por mas de una hora, esto se evidenciard

posteriormente al calcular los indices de acumulacién, duracién y rotacion.
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Tabla 13: Total de vehiculos estacionados en la via pablica, calles transversales

Orozco y Veloz 53 - 53 170 117 85 - 119 52 126
Veloz y Primera 294
) 69 33 71 36 180 161 - 116 - 83
Constituyente
Primera
Constituyente y - - 99 31 147 261 206 129 169 50 130
10 de Agosto
10 de Agosto y
) - - 90 89 154 228 103 107 180 39 88
Guayaquil
Guayaquil y
78 - 30 73 143 140 82 59 185 58 33
Olmedo
TOTAL 200 33 343 399 741 875 391 530 828 199 460

Fuente: Trabajo de Campo

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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En las calles transversales se observa un mayor namero de vehiculos estacionados, (ver
tabla No. 13) esto se debe a que existe, también, mayor oferta en relacion a las calles

longitudinales y ademas de ello los vehiculos rotan en un porcentaje mayor.

3.5.2.3.2. Estacionamientos fuera de la via publica

Tabla 14: Total de vehiculos estacionados fuera de la via puablica

Ubicacion Total Vehiculos
Orozco y Esparia 18
Veloz entre Rocafuerte y Pichincha 25
Veloz y Pichincha 13
Olmedo entre Garcia Moreno y Espafia 23
Olmedo entre Carabobo y Rocafuerte 14
Magdalena Davalos y Veloz 15
Rocafuerte entre Veloz y Primera Constituyente 24
Pichincha entre Guayaquil y Olmedo 12
Espejo y Orozco 11
Espejo entre Primera Constituyente y 10 de Agosto 23
TOTAL 178

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Segun la tabla No. 14, generalmente las personas que hacen uso de los estacionamientos
fuera de la via publica son aquellas personas que laboran en las instituciones que se
encuentran dentro de la zona y que requieren estacionar sus vehiculos por periodos de
tiempo largo (méas de 2 horas). La mayor parte de los estacionamientos mantienen un
numero de vehiculos constante (menos del 50% de la capacidad total) a lo largo de las

diferentes horas del dia.

3.5.3. Analisis e interpretacion de resultados

Una vez que se extrajo la informacion relevante que se obtuvo del trabajo de campo, se
procede a realizar el andlisis e interpretacion pertinente de los datos, para de esta manera

poder determinar la oferta y la demanda de estacionamientos en la zona de estudio.
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3.5.3.1. Oferta

3.5.3.1.1. Oferta de estacionamientos en la via publica

En primera instancia se determiné la longitud de cada una de las calles, para de esta
manera poder establecer el nimero de vehiculos que pueden albergar, considerando las
dimensiones recomendadas para estacionamientos en la via publica. Ademas, se resto el
numero de espacios reservados para diferentes fines, que fueron previamente detallados

en las restricciones que tiene cada calle.
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Tabla 15: Oferta de estacionamientos en la via publica, calles longitudinales

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Carabobo y Rocafuerte 0 11 12 0 14
Rocafuerte y Pichincha 0 11 11 0 11
Pichincha y Garcia Moreno 0 11 7 0 12
Garcia Moreno y Espafia 0 12 12 0 11
Espafiay Larrea 26 12 12 0 12
Larreay Colén 11 11 0 12
Colony Espejo 10 11 10 0 18*
Espejo y 5 de Junio 11 0 12 0 10

5 de Junio y Tarqui 11 0 0 12 12
Total 58 79 87 12 112




Existe un total de 348 espacios disponibles para estacionarse a lo largo de las calles
longitudinales de la zona de estudio (Ver tabla No. 15). La calle de mayor capacidad es
la Guayaquil, que dispone de 112 espacios para albergar vehiculos, esto se debe a que es
la Gnica calle en la que esta permitido estacionarse en la totalidad de su tramos, ademas
de ello, la calle comprendida entre la Coldn y Espejo dispone de 18 espacios debido a que

en ella esta permitido estacionarse en ambos lados de la via.

llustracién 2: Oferta de estacionamientos, vias longitudinales

Orozco
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Guayaquil
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Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

En la ilustracion No. 2 se observan los porcentajes de oferta de estacionamientos en las
vias longitudinales. EI mayor porcentaje de estacionamientos en las calles longitudinales
corresponde a la calle Guayaquil, que abarca el 32% del total de estacionamientos,
seguido de las calles Primera Constituyente y Veloz, con el 25 y 23% respectivamente,
lo cual arroja que conjuntamente las 3 calles abarcan el 80% de la capacidad total, dejando

a las demas calles con porcentajes inferiores.
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Tabla 16: Oferta de estacionamientos en la via publica, calles transversales

Fuente: Trabajo de Campo

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Orozco y Veloz 11 - 11 21 10 8 0 11 11 11
Veloz y Primera 24
) 12 9 11 8 10 11 0 12 0 10
Constituyente
Primera Const. y 10
0 0 10 5 9 20* 26* 11 10 11 11
de Agosto
10 de Agosto y
) 0 - 11 12 9 11 12 11 11 11 10
Guayaquil
Guayaquil y Olmedo 11 - 11 11 10 9 10 7 11 10 10
Total 34 9 54 57 48 59 48 52 56 43 52




La capacidad total en las calles transversales es de 512 espacios disponibles. (Ver tabla
No. 16). La via de mayor capacidad es la calle Espafia, que cuenta con 59 espacios para
estacionar, seguida de la calle Espejo que tiene una capacidad de 56 espacios. La via de
menor capacidad es la calle Magdalena Dévalos ya que esta cuenta con una sola calle con

espacios disponibles para estacionar.

Las calles Espafia y Larrea, entre Primera Constituyente y 10 de Agosto, son las de mayor
capacidad debido a que en estas, el estacionamiento esta permitido en ambos lados de la
via y en uno de ellos el estacionamiento se da en forma de bateria (es decir en angulo), lo

cual implica una mayor capacidad para vehiculos.

llustracién 3: Oferta de estacionamientos, vias transversales

Carabobo

Pichircha

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La ilustracion No. 3 demuestra la oferta de estacionamiento en las via transversales. El
mayor porcentaje de estacionamientos en las calles transversales se tiene en la calle
Espafa (12%), seguido de las calles Rocafuerte (11%), Pichincha (11%) y Espejo (11%),
obteniendo conjuntamente el 45% del total de estacionamientos en las calles

transversales, lo que representa una acumulacion de casi la mitad del total.
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3.5.3.1.2. Oferta de estacionamientos fuera de la via puablica

Para determinar la capacidad en los estacionamientos localizados fuera de la via publica
se entrevistd a los propietarios 0 encargados de cada uno de los 10 estacionamientos
existente en la zona, para conocer la cantidad de vehiculos que puede albergar cada uno
de ellos. Obteniendo, asi, la siguiente informacién:

Tabla 17: Oferta de estacionamientos fuera de la via publica

Ubicacion Capacidad
(No. cajones)
Orozco y Espafia 12
Veloz entre Rocafuerte y Pichincha 20
Veloz y Pichincha 16
Olmedo entre Garcia Moreno y Espafia 16
Olmedo entre Carabobo y Rocafuerte 15
Magdalena Dévalos y Veloz 10
Rocafuerte entre Veloz y Primera Constituyente 22
Pichincha entre Guayaquil y Olmedo 12
Espejo y Orozco 12
Espejo entre Primera Constituyente y 10 de Agosto 15
CAPACIDAD TOTAL: 150

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La informacién de la tabla No. 17, revela la capacidad de cada uno de los
estacionamientos existentes fuera de la via publica, teniendo asi, un total de 150 espacios

disponibles para el parqueo de vehiculos particulares.
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llustracion 4: Oferta de estacionamientos fuera de la via publica

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La ilustracion No. 4 evidencia la oferta de estacionamientos fuera de la via pablica. El
estacionamiento que representa el mayor porcentaje de capacidad, es el ubicado en las
calles Rocafuerte entre Veloz y Primera Constituyente, seguido del parqueadero ubicado
en las calles Veloz entre Rocafuerte y Pichincha y finalmente el ubicado en la Olmedo
entre Garcia Moreno y Espafia teniendo, asi que entre estos 3 estacionamientos abarcan

el 39% de la capacidad total de estacionamientos fuera de la via pablica.

3.5.3.1.3. Oferta total de estacionamientos

Una vez que se obtuvo la oferta, tanto de los estacionamientos en la via publica, como de
los estacionamientos fuera de la via publica, se puede determinar la oferta total de
estacionamientos dentro de la zona de estudio, y posteriormente analizar si esta satisface,

0 no, las necesidades de la demanda existente en la zona.
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Tabla 18: Oferta total de estacionamientos en la zona de estudio

ESTACIONAMIENTOS | OFERTA (No. Cajones)
En la via pablica 860
Fuera de la via publica 150
Total 1010

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La oferta total de estacionamientos en el area de estudio (Ver tabla No. 18), es de 1010
cajones disponibles para que los vehiculos puedan estacionarse, de los cuales la mayoria
son espacios disponibles en la via publica lo que genera que los estacionamientos fuera

de la via publica tengan capacidad inferior para albergar vehiculos.

llustracién 5: Oferta total de estacionamientos
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Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La ilustracion No. 5 detalla la oferta total de parqueaderos en la zona de estudio. EI mayor
porcentaje de estacionamientos, existentes en la zona, se encuentran ubicado en la via
publica, los cuales abarcan el 85% del total de parqueaderos. Por otra parte se tiene que

los estacionamientos ubicados fuera de la via pablica (particulares) representan apenas el

15% del total.
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3.5.3.2. Demanda

La demanda se obtuvo a traves del método de registro de placas de todos aquellos
vehiculos que se encuentran estacionados, ingresan y salen de los estacionamientos tanto
en la via publica como en los estacionamientos fuera de la via publica, en un dia, en

horario de 08:00 a 18:00, en intervalos de 1 hora.

Posteriormente se aplicaron las formulas previamente detalladas en el capitulo 2 de la
presente investigacion y se obtuvo, asi, la duracion, acumulacion y rotacién de

estacionamientos.

3.5.3.2.1. Demanda de estacionamientos en la via publica

Para determinar la demanda es necesario calcular ciertos pardmetros como son el indice
de rotacion y la media de estacionamientos. Para ello se considerd, como datos necesarios,
el nimero de vehiculos diferentes estacionados en cada una de las calles a lo largo de
todos los tramos que forman parte del estudio y la capacidad total de cada una calle. De
igual manera los célculos estan realizados en base al periodo de 10 horas que duré el

levantamiento de informacion de campo.
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Tabla 19: Demanda de estacionamientos en la via pablica, calles longitudinales

Orozco 58 213 4 0,37 2,70

Veloz 79 604 8 0,76 1,32

Primera Constituyente 87 610 7 0,70 1,43

10 de Agosto 12 61 5 0,51 1,96

Guayaquil 112 1615 14 1,44 0,69
Olmedo 0 0 - - -

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.
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En la tabla No. 19 se detalla el nimero total de vehiculos estacionados en las calles
longitudinales, a lo largo de las 10 horas comprendidas de estudio, el cual es de 3103
vehiculos, de los cuales la mayoria (112 vehiculos) se encuentran concentrados en la calle

Guayaquil.

El indice de rotacion promedio diario (Ir), se refiere al nimero de vehiculos por cajon
existe a lo largo del dia. El indice de rotacion por hora, expresa la cantidad de vehiculos
por cajon y por hora. Finalmente Dees la media de estacionamientos, es decir la duracion

de vehiculos por cajon.

llustracion 6: Demanda de estacionamientos en las vias longitudinales
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Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La ilustracién No. 6 revela la demanda de estacionamientos en las vias longitudinales.
Los resultados evidencian que la mayor demanda (52%) se encuentra en la calle
Guayaquil, la cual segun los porcentajes abarca mas de la mitad de la demanda total.
Calles como la 10 de Agosto y la Orozco representa porcentajes minimos de demanda
(2% y 7% respectivamente) ya que son las que poseen mayor nimero de restricciones

para estacionar.
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Tabla 20: Demanda de estacionamientos en la via pablica, calles transversales

Calle Cajones | Vehiculos Irdiario Irhora o
(vehiculos/cajon) | (vehiculos/cajon/hora) | (horas.cajon/vehiculos)
Carabobo 34 200 6 0,59 1,70
Magdalena Davalos 9 33 4 0,37 2,70
Rocafuerte 54 343 6 0,64 1,56
Pichincha 57 399 7 0,70 1,43
Garcia Moreno 48 741 15 1,54 0,65
Espafia 59 875 15 1,48 0,68
Larrea 48 391 8 0,81 1,23
Colén 52 530 10 1,02 0,98
Espejo 56 828 15 1,48 0,68
5 de Junio 43 199 5 0,46 2,17
Tarqui 52 460 9 0,88 1,14

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.
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El total de vehiculos estacionados en las calles transversales, es de 4999 vehiculos (Ver
tabla No. 20), siendo la calle Espafa la de mayor demanda con 875 vehiculos a lo largo
de todo el dia. Las calles Garcia Moreno, Esparia y Espejo son las que mayor nimero de

vehiculos por cajon tiene. (15 vehiculos/cajén).

llustraciéon 7: Demanda de estacionamientos en las vias transversales
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Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

En lailustracion No. 7 se detalla la demanda de estacionamientos en las vias transversales.
Las calles de mayor demanda son la Espafia (17%), Espejo (16%) y Garcia Moreno (15%)
sumando entre ellas el 48% de la demanda total de estacionamientos en las vias
transversales, eso se debe a que son calles en las que se ubican varios lugares generadores
de estacionamientos, como instituciones publicas, financieras y educativas, Yy por tal

motivo existe mayor demanda.

3.5.3.2.2. Demanda de estacionamientos fuera de la via publica
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Tabla 21: Demanda de estacionamientos fuera de la via publica

Orozco y Espafia 12 18 2 0,15 6,67
Veloz entre Rocafuerte y Pichincha 20 25 1 0,13 7,69
Veloz y Pichincha 16 13 1 0,08 12,50
Olmedo entre Garcia Moreno y Esparia 16 23 1 0,14 7,14
Olmedo entre Carabobo y Rocafuerte 15 14 1 0,09 11,11
Magdalena Davalos y Veloz 10 15 2 0,15 6,67
Rocafuerte entre Veloz y Primera

) 22 24 1 0,11 9,09

Constituyent.
Pichincha entre Guayaquil y Olmedo 12 12 1 0,10 10,00
Espejo y Orozco 12 11 1 0,09 11,11

Espejo entre Primera Constituyente y

15 23 2 0,15 6,67

10 de Agosto

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.
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El total de vehiculos estacionados fuera de la via publica es de 250 vehiculos (Ver tabla
No. 21). El estacionamiento de mayor demanda alberga 42 vehiculos. El indice de
rotacion promedio por dia es de 1,5 vehiculos/cajon y el indice de rotacion promedio por
hora es de 0,17 vehiculos/cajén/hora. Finalmente se tiene que la duracién promedio es de

6,43 horas.cajon/vehiculos.

llustracion 8: Demanda de estacionamientos fuera de la via publica

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

La mayor demanda se da en los estacionamientos ubicados en las calles Rocafuerte entre
Primera Constituyente y Veloz (14%) y en la calle Veloz entre Rocafuerte y Pichincha
(14%). De igual manera los estacionamientos de las calles Espejo entre Primera
Constituyente y 10 de Agosto (13%) y Olmedo entre Garcia Moreno y Espafia (13%)

revelan una demanda significativa en relacion a los demaés estacionamientos.

3.5.3.2.3. Demanda total de estacionamientos

Una vez que se ha concluido con la sistematizacion de la demanda de estacionamientos,

tanto en la via publica, como fuera de la via pablica se obtiene los siguientes resultados:
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Tabla 22: Demanda total de estacionamientos en la zona de estudio

ESTACIONAMIENTO | DEMANDA
En la via publica 8102
Fuera de la via publica 178
Total 8280

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La demanda total de estacionamientos en la zona de estudio es de 8280 vehiculos diarios,
detallados en la tabla No. 22, de los cuales la mayor parte (8102 vehiculos) se concentra

en los estacionamientos existentes en la via publica.

llustracién 9: Demanda total de estacionamientos
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Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Como se puede evidenciar en la ilustracion No. 9, el mayor porcentaje de demanda, 98%
del total, se encuentra en la via publica, lo cual representa que se debe tomar medidas
para dar soluciones encaminadas a las necesidades de este sector, sin olvidar, también los

estacionamientos fuera de la via publica existentes.
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3.6. VERIFICACION DE LA IDEA A DEFENDER

Una vez analizada e interpretada la informacién de campo recolectada, en relacion a la
oferta y la demanda de estacionamientos vehiculares, existentes actualmente, en la zona
de estudio se pone en evidencia que la creacion de un estacionamiento vehicular edificado
en este sector de la ciudad, contribuira de manera positiva en la movilidad del cantén, por

las siguientes razones:

o El principal problema con el que se encuentran los conductores al momento de
realizar viajes hacia el centro de la ciudad, para llevar a cabo sus actividades
cotidianas, es al momento de estacionar su vehiculo, ya que la mayoria de los sitios
permitidos para tal efecto se encuentran ocupados. Como evidencia de ello, se tiene
los indices de ocupacion en cada una de las vias que son parte del estudio.

o Existen calles en las que los indices de rotacion vehicular superan las 1,6 horas que
es lo recomendable para que se pueda decir que la via esta funcionando
adecuadamente en términos de aprovechamiento maximo de la capacidad vial

o De acuerdo con el balance entre la oferta y la demanda proyectada se evidencia que
existe demanda insatisfecha de estacionamientos en varias de las vias analizadas,
algo que se agudiza principalmente en horas pico y en calles cercanas a instituciones
publicas y privadas.

o La creacion de un espacio adecuado, que cuente con todos los requerimientos
materiales y tecnologicos para brindar el servicio de estacionamiento contribuira a
que exista un mejor flujo vehicular en la zona, a la vez que va a satisfacer las
necesidades y expectativas de los propietarios de los vehiculos al contar con una

alternativa innovadora para aparcar sus vehiculos.
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CAPITULO IV: MARCO PROPOSITIVO

4.1. TITULO

Estudio de factibilidad para la creacién de un estacionamiento vehicular edificado en la
ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo.

4.2. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

Se ha podido evidenciar, a través de la informacion recolectada durante el proceso de la
investigacion, la situacién actual de la oferta y la demanda de estacionamientos en la
ciudad de Riobamba. Informacion que es de gran relevancia para la toma de decisiones
acertadas en cuanto a la planificacidn y gestion de politicas encaminadas a mejorar la
movilidad en la ciudad y a la vez satisfacer las necesidades de la poblacion, teniendo en

cuanta todos los sectores de la misma.

4.2.1. Inventario de puntos generadores de estacionamientos

La identificacion de las instituciones publicas y privadas, que se localizan en la zona,
permite tener una idea clara del comportamiento de los viajes que realiza la ciudadania,
las actividades principales que esta se desarrollan, asi como también los principales
centros generadores y a tractores de viajes, que por consecuencia generaran necesidades

de estacionamientos.

Como consecuencia del levantamiento de este tipo de informacion se obtuvo que,
efectivamente, en la zona de estudio se concentran la mayor parte de las actividades que
rigen el desarrollo econémico, politico y social del cantdn, a continuacién se detalla los
diferentes establecimientos comerciales, educativos, financieros, gubernamentales,

recreativos, entre otros, que se pudieron observar:
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llustraciéon 10: Uso del suelo en la zona de estudio

Fuente: Trabajo de Campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

En la ilustracion No. 10 se detallan las actividades que se desarrollan en la zona. Existen
57 instituciones publicas y privadas que funcionan en la zona de estudio, la mayor parte
de ellas (32%) son instituciones gubernamentales en las que la ciudadania realiza todo
tipo de tramites personales y por tanto se genera gran cantidad de viajes diarios, ademas

de los funcionarios que en estas laboran los cuales también forman parte de la demanda.

Otro factor que se debe, también, tener en consideracion, es que son muy pocas las
instituciones que cuentan con estacionamientos propios, lo cual hace que la demanda de
estacionamientos sea mayor. En la tabla No. 23 se enlistan las instituciones que cuentan

con parqueadero propio.
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Tabla 23: Estacionamientos de instituciones publicas y privadas

Institucion Capacidad estacionamientos
Instituto Ecuatoriano de Seguridad Social 8
Consejo Provincial de Chimborazo 30
Ferrocarriles del Ecuador 20
Contraloria General del Estado 8
Ex Consejo Provincial 40
Coop. Fernando Daquilema 24
Banco de Guayaquil 4
Banco Pichincha 8
BanEcuador 15
Mutualista Pichincha 6
Federacion Deportiva de Chimborazo 4
Universidad San Francisco 24
Sindicato de Choferes 12
Hotel Rommel 12
Hotel Richard’s 12
Supermercados TIA 12
Clinica Santa Cecilia 8
Mercado La Merced 8

Fuente: Trabajo de Campo.

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

de la oferta existente.

4.2.2. Oferta
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Todos los estacionamientos, mencionados la tabla No. 23, son de uso exclusivo de los
funcionarios y/o clientes de la respectiva institucion a la que pertenecen, es decir, que no

se encuentran abiertos al publico en general por tal motivo no fueron considerados dentro

La oferta que existen actualmente en la zona de estudio, se calcul6 en funcion de la
capacidad de estacionamientos tanto en la via publica como fuera de la via publica, para
ello se llevo a cabo un inventario del nimero de lugares permitidos para estacionar

vehiculos en las calles longitudinales y transversales, asi como también el nimero de




cajones con los que cuentan los estacionamientos particulares que funcionan en la zona,

obteniendo asi la siguiente informacion:

llustracién 11: Capacidad de los estacionamientos existentes

Fuente: Trabajo de campo
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La capacidad de estacionamientos en las vias longitudinales que forman parte de la zona
de estudio es de 348 plazas disponibles para estacionar. (Ver ilustracién No. 11). La via
de mayor capacidad es la calle Guayaquil que dispone de una capacidad para albergar
hasta 112 vehiculos, la calle de menor capacidad es la 10 de Agosto que dispone de, tan

solo 12 espacios. La calle Olmedo tiene restriccion total para estacionar.

La capacidad de estacionamientos en las vias transversales que forman parte de la zona
de estudio es de 512 plazas disponibles para estacionar. La via de mayor capacidad es la
calle Espafia que dispone de una capacidad para albergar hasta 59 vehiculos, seguido de
las calles Pichincha y Espafia con una capacidad de 57 y 56 espacios respectivamente; la
calle de menor capacidad es la Magdalena Davalos que dispone de, tan solo 9 espacios.

Existen 10 estacionamientos particulares dentro de la zona de estudio los cuales suman
una capacidad de 150 cajones para estacionar, los horarios de funcionamiento varian entre
las 06:00 y las 20:30 y en la mayoria de ellos el costo por el servicio es de 0,50 USD la

hora o fraccion.
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El estacionamiento con mayor capacidad se encuentra ubicado en las calles Rocafuerte
entre Primera Constituyente y Veloz y el estacionamiento de menor capacidad es el

situado en las calles Magdalena Déavalos y Veloz.

La oferta total de estacionamientos, considerando aquellos que existen en la via publica
como aquellos que esta fuera de ellos, es de 1010 espacios disponibles. La mayor parte
de ellos (85%) estan localizados en la via publica, por tal motivo, se podria decir que, la

demanda también sera representativa hacia este sector.

Uno de los aspectos claves para que esto sea asi, es que los estacionamientos ubicados en
la via publica son controlados por el Sistema de Estacionamiento Rotativo Tarifado y el
costo por hora es de 0,25 USD, lo cual hace de estos estacionamientos mas accesibles,

para la economia de la poblacién, que los estacionamientos particulares.

4.2.3. Demanda

Para determinar la demanda que existe actualmente se consideraron dos aspectos, uno de
ellos es la demanda potencial, que estd formada por el nimero total de vehiculos
matriculados en la Provincia de Chimborazo, se considera a estos como demanda
potencial ya que en determinado momento, pueden llegar a transitar por las vias objeto
de estudio y como consecuencia hacer uso de los estacionamientos presentes en la zona

de estudio.

Por otra parte se considerara la demanda diaria que se obtuvo del levantamiento de
informacion, la cual esta conformada por los vehiculos que hacen uso, a diario, de los
estacionamientos que existen en la actualidad. En la ilustracién No. 12 se detalla el
numero de automaviles matriculados en la provincia de Chimborazo en los afios 2012 al
2015.
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llustracion 12: Pargue automotor de Chimborazo

Fuente: Anuarios de Estadisticas de Transporte.
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

Se pudo obtener la informacién referente al nUmero de automdviles matriculados en la
provincia de Chimborazo, los cuales forman parte de la demanda potencial de
estacionamientos en la zona de estudio. La informacion presentada en la ilustracion No.
12 corresponde al periodo de afios comprendidos entre el 2012 y el 2015, informacion

que se obtuvo de los anuarios de estadisticas de transporte del Ecuador.

El total de automoviles para el afio 2015, que es la informacion mas actualizada, es de
21830 vehiculos, lo que representa un incremento de 5608 vehiculos, respecto al afio

anterior.
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llustraciéon 13: Vehiculos estacionados a diario en la zona de estudio

Fuente: Trabajo de Campo
Realizado por: Tatiana Polo Ramos

A diario se estacionan en promedio 3103 vehiculos diferentes en las via longitudinales.
La calle Guayaquil es la que presenta un mayor nimero de vehiculos diarios haciendo

uso de los estacionamientos que en esta se encuentran disponibles.

En las via transversales se registro la presencia de 4999 vehiculos diarios en promedio, la
via que presenta mayor demanda es la Espafia, en la que se contabilizaron 875 vehiculos
en un dia, seguido de las calles Espejo y Garcia Moreno en los que se estacionaron 828 y

741 vehiculos diferentes respectivamente.

En los estacionamientos registrados fuera de la via publica se contabilizo un total de 178
vehiculos que hacen uso diario de este tipo de estacionamientos. El estacionamiento que
presenta un mayor nimero de vehiculos que hacen uso de sus servicios es el ubicado en
las calles Veloz entre Rocafuerte y Pichincha con 25 vehiculos seguido de los
estacionamientos de las calles Rocafuerte entre Veloz y Primera Constituyente y Olmedo
entre Garcia Moreno y Espafia con 24 y 23 vehiculos, respectivamente haciendo uso de

sus servicios a diario.

Con toda la informacioén recolectada referente a la demanda actual de estacionamientos
en la zona de estudio se puede concluir que a existen 8280 vehiculos haciendo uso diario

de los estacionamientos que existen en la zona tanto en la via publica como fuera de la
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via publica, esto representa alrededor del 40% del total de vehiculos matriculados en la

provincia de Chimborazo.

4.3. CONTENIDO DE LA PROPUESTA

El principal objetivo de la presente investigacion, es proponer una alternativa para los
problemas que se viven actualmente en el centro de la ciudad de Riobamba por la falta
un lugar adecuado para estacionar los vehiculos, lo que genera molestias en los
conductores que transitan a diario por esta zona para cumplir con sus actividades

cotidianas, y en general en toda la poblacion.

El mayor problema que se evidencia, fruto de esta situacion, es la congestion vehicular
que se vive en las calles céntricas, ya que en los Gltimos afios se ha vivido un crecimiento
del parque automotor considerable (0,3% anual), por diversas causas como son los
ingresos de la poblacion, las facilidades para adquirir vehiculos en las casas comerciales
y la cultura de la poblacion que vincula la posesion vehicular con el estatus social que

este otorga.

Una adecuada planificacion del transporte dice que se debe dar prioridad a los peatones,
ciclistas, usuarios del transporte publico y como Ultima opcidn el transporte particular o
privado, sin embargo se puede afirmar que dicha premisa no es tomada en cuenta en
ciudades del Ecuador y para dar un giro a esto se debe empezar a planificar las ciudades

con alternativas que frenen el crecimiento del parque automotor.

La propuesta que se plantea a continuacion estd encaminada a dar soluciones a corto y
mediano plazo ya que se trabajara con la oferta y la demanda actual. Para dar soluciones
a largo plazo se deben implementar otro tipo de alternativas que estén orientadas a frenar
el uso del vehiculo particular y dar prioridad, de esta manera, a peatones, ciclistas y

usuarios del transporte pablico.

4.3.1. Diagnostico

Luego de determinar la oferta y la demanda diaria de estacionamientos en la zona de
estudio y haber calculado los indices de rotacion y duracion se procede a realizar el debido

analisis para determinar si se cumplen los pardmetros recomendados para tener una
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eficiencia en el servicio. En la tabla No. 24 se detalla los valores considerados como

Optimos en cuanto a los indices de duracion:

Tabla 24: Longitud de tiempo en horas de estacionamiento promedio para

diferentes propositos de viaje

Grupos de - - - -
> Viajes de | Viajes de | Viajesde | Viajes de ventas
poblacion en . . o Otros | Todos
: compras | negocios | trabajo y servicios
miles hab.
5-10 0.5 0.5 2.8 0.5 0.7 1.0
10-25 0.6 0.6 3.1 0.6 0.9 1.1
25-50 0.6 0.7 3.4 0.6 1.0 1.3
50-100 0.7 0.7 3.8 0.6 1.1 1.4
100-250 1.0 0.9 3.8 0.5 1.3 1.6
250-500 1.3 1.1 4.8 0.7 1.4 1.9
500-1000 1.3 1.3 4.8 1.0 1.4 2.2
Més de 1000 1.8 1.5 5.6 1.0 1.9 3.0

Fuente: INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS, MANUAL OF TRAFFIC
ENGINEERING STUDIES, VIRGINIA

De acuerdo a estos parametros y considerando que la poblacion de Riobamba es de
156.723 habitantes (Censo 2010) se ha tomado como referencia el indice para todos los
viajes, ya que en esta zona se realizan diferentes actividades y de esta manera se obtiene

que el promedio de tiempo no debe exceder de 1.6 horas.

La informacion obtenida revela que existen vias en las cuales los indices de duracion
sobrepasan este limite, con la propuesta que se plantea se busca disminuir dichos indices
para que estén dentro de los rangos aconsejables. En la tabla No. 25 se detallan dichas

calles:
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Tabla 25: Calles que incumplen los indices de duracion recomendados

Duracion
Calle L ’
(horas.cajén/vehiculo)
Orozco 2,70
10 de Agosto 1,96
Carabobo 1,70
Magdalena Davalos 2,70
5 de Junio 2,17

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

Se tiene un total de 5 vias en las cuales los indices de duracion sobrepasan los niveles
recomendados, las cuales seran consideradas como puntos criticos del estudio. Con estos
datos queda demostrado que estas calles los niveles de rotacion de vehiculos
estacionados, no estan funcionando, ya que estos permanecen por periodos largos de
tiempo (mas de 1 hora) por esta razon se puede concluir que estas generan problemas en

la movilidad vehicular, el principal, la congestion.

De igual manera se analizaron los indices de rotacion obtenidos de las vias que forman
parte de la zona de estudio y se los compar6 con los indices de rotacion recomendados.

En la tabla No. 26 se detalla los indices aconsejables de rotacién en la via publica:

Tabla 26: Rotacion de estacionamientos sobre la via

Poblacion del &rea urbana Mol Eremee o ee
estacionamiento sobre la via
10000-25000 67
25000-50000 6.4
50000-100000 6.1
100000-250000 57
250000-500000 52
500000-1000000 45
Mas de 1000000 38

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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De acuerdo a estos indices lo aconsejable es que el indice de rotacion promedio, minimo,
sea de 5.7 vehiculos/cajon. En la siguiente tabla se detallan las calles en las que no se

cumple con estos parametros:

Tabla 27: Calles que incumplen los indices de rotacion recomendados

Calle Rotacion
Orozco 4
10 de Agosto 5
Carabobo 6
Magdalena Davalos 4
5 de Junio 5

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

En las calles detalladas en la tabla No. 27 el indice de rotacion es inferior al recomendado,
esto pone en evidencia que en estas vias no se esta explotando al maximo la capacidad de

estacionamientos debido al bajo indice de rotacidn vehicular que en estas existe.

Para solucionar los problemas relacionados al incumplimiento de los indices de duracién
y rotacién en las vias anteriormente sefialadas, y en general en toda el &rea de estudio, se

debe tomar medidas regulatorias y de control.

Una de ellas es disminuir el tiempo maximo permitido de estacionamiento, de 2 a 1.5
horas, ya que lo recomendable es que el indice de rotacion sea de 1.6 horas maximo. Para
ello se deben establecer politicas y medidas de control y sancion rigurosas que

contribuyan en el correcto funcionamiento de esta medida.

Al aplicar correctamente politica del tiempo maximo permitido de estacionamiento, los
vehiculos que hacen uso diario de los parqueos en la zona se veran en la necesidad de
recurrir a otras alternativas. Dichos vehiculos forman parte de la demanda insatisfecha
con la cual se trabajara y en funcién a la que se determinara la capacidad requerida en la

construccion del estacionamiento que se propone.
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4.3.2. Demanda insatisfecha

Para calcular la demanda insatisfecha se utilizard unicamente la informacion referente a
la oferta y demanda de estacionamientos en la via publica, ya que la propuesta planteada
estd encaminada a dar soluciones a este sector. Se considera la oferta de estacionamiento
en funcion de la capacidad vial, el indice de rotacion recomendado (1,5 vehiculos/cajén)
y las horas de estudio. Posteriormente se hace una comparacion con la demanda diaria 'y

de esta manera se tiene la demanda insatisfecha. La tabla No. 28 revela estos datos.

Tabla 28: Demanda insatisfecha

Oferta indice de rotacion | Cap. maxima | Demanda | Demanda insatisfecha
(cajones) | (vehiculos/cajén) (vehiculos) (vehiculos) (vehiculos)
860 6,67 5736 8102 2366

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

. Indice de rotacion = Horas de estudio/indice de duracién recomendado.
o Capacidad maxima = Oferta*indice de rotacion.

o Demanda insatisfecha = Demanda-Capacidad maxima

La demanda insatisfecha obtenida es de 2366 vehiculos diarios, los cuales se convierten
en nuestra demanda potencial, en funcién de la cual se realizard la construccion de
estacionamiento. En la tabla No. 29 se calcula el nimero de espacios requeridos de

acuerdo a la demanda insatisfecha.

Tabla 29: Capacidad requerida

Demanda potencial | Horas de | Capacidad
diaria (vehiculos) estudio requerida
2366 10 237

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

o Capacidad requerida = Demanda diaria/Horas de estudio
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El promedio de vehiculos por hora que se obtiene es de 237, es decir este es el nimero de
cajones minimos que se requerira para satisfacer la demanda insatisfecha. La construccion

del estacionamiento se lo realizara con una capacidad de 250 espacios disponibles.

4.3.3. Ubicacién del proyecto

El presente proyecto se desarrollara en la ciudad de Riobamba, capital de la provincia de
Chimborazo, caracterizada por ser una ciudad en la que se concentra la mayor parte de la
poblacion chimboracense, asi como también las actividades sociales, econdmicas,

politicas y de diferente indole que rigen el desarrollo de la misma.

4.3.3.1. Macro Localizaciéon

Provincia: Chimborazo

Canton: Riobamba

Parroquias: Lizarzaburu, Maldonado, Veloz, Velasco.

4.3.3.2. Micro Localizacion

Vias longitudinales: Orozco, Veloz, Primera Constituyente, 10 de Agosto, Guayaquil,
Olmedo

Vias transversales: Carabobo, Magdalena Davalos, Rocafuerte, Pichincha, Garcia

Moreno, Espafia, Larrea, Colén, Espejo, 5 de Junio, Tarqui

4.3.3.3. Lugar

Uno de los aspectos méas importantes, para llevar a cabo este proyecto, es la eleccion del
lugar en el que se ubicara el proyecto. Para ello se tomd en consideracion 3 terrenos
ubicados dentro de la zona y en los cuales se podria, posiblemente, proceder con la
construccion del estacionamiento, a continuacion se detalla la ubicacion de cada uno de

ellos:
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o Espafia entre Primera Constituyente y 10 de Agosto (Ex Consejo Provincial)
o Orozco y Espaiia (Particular)

o 10 de Agosto entre 5 de Junio y Espejo (Club ferroviario)

Posteriormente se procedid con el analisis de cada uno de estos terrenos, a través de
método cualitativo por puntos, (detallado en la tabla No. 30) en el cual se establecen
diferentes criterios a evaluar y se asigna valores ponderados de peso, de acuerdo a su
importancia, se asigna una calificacion a cada factor de acuerdo a una escala determinada

y finalmente la opcion que tenga mayor puntaje sera la seleccionada.
Criterios a evaluar:

e A: Cercania del lugar con las vias identificadas con mayor demanda
e B: Cercania del lugar con instituciones generadoras de estacionamiento
e C: Presencia de estacionamientos cerca de la zona (dentro y fuera de la via publica)

e D: Area del terreno (Capacidad)

Rango de calificaciones:

e 5:Muy alta
o 4:Alta

e 3:Media

e 2:Baja

e 1: Muy baja

Porcentajes de ponderacion:

Los porcentajes de ponderacion de los criterios a evaluar se los han asignado en funcién
de su importancia, otorgando, asi, un porcentaje del 20% para los factores relacionados
con la cercania del lugar con las vias identificadas con mayor demanda y la presencia de
otros estacionamientos cerca de la zona y un porcentaje del 30% a la cercania del lugar
con instituciones generadoras de estacionamiento y el area del terreno. Esto se lo realizd
de esta manera ya que aquellos factores que tienen un porcentaje mas elevado son

considerados méas importantes al momento de llevar a cabo el proyecto.
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Tabla 30: Método cualitativo por puntos para la seleccion del lugar

A 0.20 5 1 3 0.60 4 0.80
B 0.30 3 0.90 2 0.60 5 15
C 0.20 3 0.60 3 0.60 4 0.80
D 0.30 2 0.60 4 1.2 5 1.50
TOTAL 1.00 3.10 3.00 4.6

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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De acuerdo con los resultados obtenidos, el lugar mas idoneo para llevar a cabo el
proyecto es el ubicado en las calles 10 de Agosto entre 5 de Junio y Espejo perteneciente
a la Empresa Ferrocarriles del Ecuador

Descripcion del terreno

El edificio de la Casa Vélez, mas conocido como el “Club Ferroviario”, en la actualidad
se encuentra deshabitado. Con el pasar del tiempo la infraestructura presenta dafos que
se evidencian en su exterior, vinculadas al pasar del tiempo, las condiciones climaticas y

sobre todo el abandono.

El afio pasado se present6 un proyecto integral para la restauracion y rehabilitacion, por
parte de las autoridades de la Empresa de Ferrocarriles del Ecuador. Sin embargo el
proyecto continla en proceso de revision y aprobacion por parte de las autoridades del
Instituto Nacional de Patrimonio Cultural, ya que dicho predio forma parte de del
patrimonio nacional. ("Club Ferroviario” a la espera de trabajos, 2016)

En la ilustracion No. 14 se presenta el plano y dimensiones de dicho terreno, informacién
que ha sido obtenida del Departamento de Avallos y Catastros del Gobierno Auténomo

Descentralizado del cantdon Riobamba:

lustracién 14: Plano pedio ubicado en las calles 10 de Agostoy 5 de Junio

Fuente: Ficha catastral
Elaborado por: Jefatura de Avaltos y Catastros del GADM Riobamba
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El area total con la que cuenta este terreno es de 2059.6 m?, de los cuales 1213,6 m? tienen

construccion y los 846 m? restantes no poseen ningun tipo de infraestructura.

Se considera a este predio como opcion ya que esta ubicado en una zona cercana a las
actividades comerciales y administrativas de la ciudad, asi como también a las calles con

mayor demanda de estacionamientos.

4.3.4. Beneficios del proyecto

Las personas beneficiadas directamente con la construccion de este proyecto son los
conductores, que realizan viajes con frecuencia hacia el centro de la ciudad para cumplir
con sus actividades cotidianas, ya que contaran con un espacio adecuado, para estacionar
sus vehiculos, con todos los equipamientos técnicos y materiales, asi como también las

condiciones de seguridad y calidad que ellos demandan.

Ademas existen beneficiarios indirectos que son los peatones, ciclistas y residentes de la
zona ya que con este proyecto se pretende mejorar la vialidad en la zona, recudir la

congestion vehicular y la contaminacion ambiental.

43.4.1. Beneficios sociales

o Satisfaccion de la demanda de estacionamientos en la zona.- Con la construccion
de un estacionamiento edificado en la zona centrica del canton Riobamba se podra
reducir la demanda insatisfecha que existe en la actualidad.

o Reduccion de la congestion vehicular.- Un lugar seguro para estacionarse, implica
la reduccion de vehiculos en las vias, buscando donde aparcarse, lo que genera que
el flujo vehicular sea mejor.

o Mejoramiento de la seguridad vial.- Los usuarios estardn méas conformes de dejar
sus vehiculos en un lugar que tenga las mas estrictas normas de seguridad.

o Reduccion de tiempos.- Los conductores se ahorraran el tiempo empleado en

buscar donde estacionar sus vehiculos.
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4.3.4.2. Beneficios econdmicos

o Accesibilidad a las condiciones socio-econdémicas de la poblacién.- Se debe tener
muy en cuenta el nivel de ingresos de la poblacion riobambefia y de esta manera
establecer tarifas que estén al alcance de toda la ciudadania.

o Reduccion de costos.- No solo se va a optimizar los tiempos sino también los
recursos, como son los costos de mantenimiento y operacion de los vehiculos.

o Re-inversién de los ingresos generados por el servicio.- Los ingresos que se
generen en este proyecto deben ser re utilizados en proyectos que estén

encaminados a la mejora integral de la ciudad y las necesidades de la poblacion

4.3.43. Beneficios medio ambientales

o Disminucion de la contaminacion.- Reduccion en la emision de gases originados
por el uso de combustibles fosiles.
o Contaminacion acustica.- Reduccidn de las molestias ocasionadas por el ruido de

los automoviles, asi como también el uso indebido del claxon de los vehiculos.

4.3.5. Politicas de estacionamiento: lineamientos generales

Es importante que se haga una gestion adecuada en cuanto al numero y capacidad de
estacionamiento en la ciudad tanto fuera de via como en via, para poder aplicar una
politica orientada a la racionalizacion del uso de la via, asi como a la circulacion de
vehiculos particulares en areas urbanas (Barter 2011; Kodransky y Hermann 2011; Rye
2011).

4.35.1. Tipificacion de los estacionamientos

Una politica adecuada de estacionamiento debe cumplir con requisitos especificos,
teniendo en cuenta los diferentes tipos de estacionamiento y que cada uno tiene
condiciones distintas de operacion, regulacion y funcionamiento. En la ilustracion No. 15
se muestra los tipos de estacionamiento y los temas clave a tener en cuenta cuando se
formula de manera adecuada una politica. Se debe tener en cuenta siempre que hay

diferentes usos temporales del estacionamiento (corta duracion, larga duracién, nocturna,
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residencial), los cuales se incluyen en la naturaleza de la demanda de estacionamientos

segun dia de la semana y hora.

llustracién 15: Elementos principales de una politica de estacionamientos

FUERA DE via

Fuente: Guia practica de estacionamientos BID, 2013
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4.35.2. Elementos clave de una politica adecuada de estacionamiento

En la planificacion actual de sistemas de transporte sostenible se ha utilizado
frecuentemente una categorizacion introducida por Dalkmann y Branningan (2007),
donde se plantea que la implementacion de politicas que mejoren las condiciones para el
transporte sostenible deben integrar medidas de planeacion, regulacion, econémicas, de

informacion y tecnologicas.

4.35.2.1. Mecanismos de precio

Lo méas importante en los mecanismos de precio, a partir de lo indicado por Weinberger,
Kaehny et al. (2010) es:

o Siempre definir un precio por el uso de un espacio de estacionamiento, nunca
dejarlo sin precio (en dicho caso, se pueden generar “mafias” de cobradores
informales que asignaran un precio de mercado que no retornara al estado para su
reinversion).

o Cobro por el estacionamiento en la via publica: el precio del estacionamiento
relacionado con el nimero de espacios disponibles influye en el comportamiento
de desplazamiento en las zonas en que hay una fuerte demanda de cajones de
estacionamiento. Estas demandas varian en funcién de la concentracion de usos
comerciales, residenciales, industriales u otros.

o Permisos residenciales: el desbordamiento de los distritos financieros vy
comerciales del centro hacia las zonas residenciales genera la necesidad de
permisos de estacionamiento residenciales y se recomienda que no sean gratuitos.

o Gravamenes a los centros de trabajo: las empresas pueden ser obligadas a pagar
impuestos por los espacios proporcionados en los lugares de trabajo.

. Definir el precio segun la demanda esperada, asumiendo una vision de gestion
de la demanda y no de definicion de la oferta.

o Definir el precio de tal forma que entre el 80% y el 85% de los espacios de

estacionamiento en el area estén ocupados.
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4.35.2.2. Mecanismos regulatorios

Lo importante en la regulacion es lo siguiente (a partir de Kodransky y Hermann 2011):

o Definir la oferta razonable de un area (en lugar de hacerlo por predios) y
reglamentar esa oferta para que el mercado no la sobrepase.

o Limites en la oferta de estacionamiento: por cada espacio creado fuera de la via
publica dentro de la zona restringida por los limites maximos, un nimero igual de
espacios debe ser eliminado de la via publica. Este tipo de programa de topes y
transferencia de derechos permite mantener la oferta constante, al tiempo que se le
da otro destino a los usos de los espacios en la via publica.

o Méaximos de estacionamiento: se pretende tener un tope maximo de
estacionamientos tanto en las antiguas edificaciones como en los nuevos
desarrollos.

o Regulacion de la ubicacion del estacionamiento: se puede restringir o eliminar la
presencia de vehiculos en los barrios con prioridad peatonal durante horarios

diurnos especificos.

4.35.2.3. Mecanismos de infraestructura

Se pueden implementar disefios fisicos, que a partir de Kodransky y Hermann (2011)

se podria ejemplificar de la siguiente manera:

o Bolardos: bolardos instalados en toda la ciudad para evitar que los vehiculos
blogueen las vias peatonales e invadan las plazas pablicas. Los bolardos retractiles,
las barras para limitar la altura de los vehiculos y otros tipos de obstaculos son
empleados para restringir el acceso, dandole a la vez a los vehiculos de emergencia
y a las furgonetas de reparto la flexibilidad de entrar y estacionar cuando se
requiera.

o Franjas: franjas blancas pintadas para delimitar los lugares en los que se permite
el estacionamiento en una calle determinada, lo cual funciona como una clave visual
discreta, que organiza el estacionamiento diferenciandolo de otros espacios
funcionales, tales como senderos peatonales, carriles de bicicleta y carriles de

trafico en movimiento.
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o Entorno de estacionamientos: en el caso en que sea necesario construir un lote de
estacionamiento es importante que dicho lugar tenga una fachada con actividad
“humana”, que incluya estacionamientos de bicicleta seguros y cémodos para los
usuarios, y otras caracteristicas que lo hagan un lugar mas ameno y parte activa del
entorno urbano.

o Geometria de las calles: cuando los espacios de estacionamiento en via no han
sido eliminados, se pueden organizar para alcanzar objetivos de seguridad en la via

publica.

(BID, 2013)

4.3.6. Especificaciones técnicas del proyecto

Para determinar las normas técnicas, con las cuales debe contar el proyecto se ha tomado
como referencia la Ordenanza Municipal No. 007-2012: Ordenanza de Normas de
Arquitectura y Urbanismo para el territorio del Cantén Riobamba y se ha ajustado dicha

norma a las necesidades identificadas en el presente estudio.

4.3.6.1. Tipo de estacionamiento

Los estacionamientos publicos se clasifican para efectos de su disefio, localizacion y

segun el tipo de vehiculos en los siguientes grupos:

o Estacionamientos para vehiculos menores como motocicletas y bicicletas.

o Estacionamientos para vehiculos livianos: automdviles, jeeps, camionetas.

o Estacionamientos para vehiculos de transporte publico y de carga liviana: buses,
busetas y camiones rigidos de 2 y 3 ejes.

o Estacionamientos de vehiculos de carga pesada destinados a combinaciones de

camion, remolque o tractocamidn con semi remolque o remolque.
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Los sistemas de estacionamientos de vehiculos pueden disefiarse principalmente de la

siguiente forma:

o Estacionamientos dentro del lote para la vivienda.
o Estacionamientos en la via publica.

o Estacionamientos en espacios especificos (en playa o edificios).

4.3.6.2. Normas para edificios de estacionamiento

Todo espacio destinado para estacionamiento debe disponer de una reserva permanente
de lugares destinados para vehiculos que transporten o pertenezcan a personas
discapacitadas o con movilidad reducida a razén de una plaza por cada 25 lugares o

fraccioén.

Los lugares destinados a estacionamiento deben estar sefialados horizontalmente y
verticalmente con el simbolo de personas con discapacidad de forma que sean facilmente
identificados a distancia. Estas sefializaciones deben estar de acuerdo con lo indicado en
las NTE INEN 2 239 - 40.

4.3.6.3. Entradasy salidas

Los estacionamientos publicos deberan cumplir con las siguientes condiciones:

a) Zonade Transicion: Las edificaciones que por su ubicacion no estén afectadas por
retiros frontales a la via publica o pasajes, deberan prever a la entrada y salida de
vehiculos, una zona de transicion horizontal no menor a 3,00 m. de longitud,
medidos desde la linea de fabrica hasta el inicio de la rampa.

b)  Namero de Carriles: Los carriles para entradas o salidas de vehiculos, seran 2
cuando el estacionamiento albergue a mas de 40 puestos.

¢)  Ancho minimo de Carriles: Cada carril debera tener un ancho minimo atil de 2,50
m. separado uno de otro por un bordillo de 0,15 m. de base por 0,15 m. de altura,
perfectamente sefialado.

d) Sefal de Alarma - Luz: Toda edificacion que al interior del predio tuviere méas de

10 puestos de estacionamiento, deberd instalar a la salida de vehiculos, una sefial
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de alarma-luz. Esta sera lo suficiente visible para los peatones que indique el
instante de salida de los vehiculos. Las caracteristicas de esta sefial de alarma-luz,
seran determinadas por la Direccion de Transito, que verificara su localizacion y
funcionamiento.

e)  No podra destinarse a accesos de estacionamientos mas del 40% del frente del lote.
4.3.6.4.  Circulaciones para vehiculos

Las rampas, fachadas, elementos estructurales, colindancias de los establecimientos,

deberan protegerse con dispositivos capaces de resistir posibles impactos de vehiculos.
a)  Circulaciones vehiculares

Los estacionamientos deberan tener sus circulaciones vehiculares independientes de las

peatonales.

Las rampas tendrdn una pendiente méaxima del 15%, con tratamiento de piso
antideslizante y un ancho minimo por carril de 2,50 m. en las rectas y de 3,50 m. en las
curvas. Sin embargo la pendiente podra aumentarse hasta el 18% en tramos cortos no
mayores de 6,00 m. de longitud, siempre y cuando se atenden las pendientes en los

empalmes con rampas no mayores al 9% en una longitud minima de 2,40 m.

El radio de curvatura minimo medio al eje de la rampa, serd de 4,50 m. Cuando existan
dos carriles juntos se considerara el radio de curvatura del carril interior. Pendiente
méaxima de las rampas con estacionamiento en la propia rampa: 6%. Las columnas y
muros que limitan pasillos de circulacion deberan tener una proteccion permanente de
0,30 x 0,15 m. sin aristas vivas. Altura maxima de edificacion con rampas: no podran

exceder los siete pisos, cuando el sistema de circulacion vehicular sea a través de rampas.
b)  Dimensiones para rampas helicoidales

Radio de giro minimo al eje de la rampa (del carril interior) 7,50 m. Ancho minimo del
carril interior 3,50 m. Ancho minimo del carril exterior 3,20 m. Sobre elevacién maxima:
0,1 m/m Altura minima de guarniciones centrales y laterales 0,15 m. Anchura minima de

aceras laterales: 0,30 m. en recta y 0,50 m. en curvas. En rampas helicoidales, una al lado
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de la otra, la rampa exterior se debera destinar para subir y la interior para bajar. La
rotacion de los vehiculos es conveniente que se efectle contrario al movimiento de las

manecillas del reloj.

4.3.6.5.  Circulaciones peatonales

En los edificios para estacionamientos, los usuarios una vez que abandonan los vehiculos,
se convierten en peatones y utilizaran escaleras o ascensores los mismos que deberan
cumplir las especificaciones relacionadas a ascensores y escaleras de esta normativa,

cuando el edificio tenga mas de tres plantas incluyendo la planta baja.

4.3.6.6. Caseta de control

En los establecimientos habra una caseta de control, junto al area de espera para el
publico, con una superficie minima de 3,00 m2. area en la que debera incorporarse un

bafio.

4.3.6.7. Alturalibre minima

Las construcciones para estacionamientos, tendran una altura libre minima de 2,30 m.

medidos desde el piso terminado hasta la cara inferior del elemento de mayor descuelgue.

4.3.6.8. Dimensiones minimas

Para puestos de estacionamientos.- Las dimensiones y areas minimas requeridas para
puestos de estacionamientos, se regiran segun la forma de colocacion de los mismos, de

acuerdo al siguiente a la tabla No. 31.
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Tabla 31: Dimensiones minimas para puestos de estacionamiento

Estacionamiento A B C
En 45° 3.40 5.00 3.30
En 30° 5.00 4.30 3.30
En 60° 2.75 5.50 6.00
En 90° 2.30 4.80 5.00
En paralelo 6.00 2.20 3.30

Fuente: Ordenanza de arquitectura y urbanismo para el territorio del cantén Riobamba
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.

4.3.6.9. Protecciones

Las rampas, fachadas, elementos estructurales, colindancias de los estacionamientos

deberan protegerse con dispositivos capaces de resistir posibles impactos de vehiculos.

4.3.6.10. Sedalizacion

Se adoptara la sefializacion de transito utilizada en las vias pablicas y los elementos mas

adecuados para informar:

a)  Altura maxima permisible.

b)  Entradas y salidas de vehiculos.

c)  Casetas de control.

d)  Sentido de circulaciones y rampas.

e) Pasos peatonales.

f)  Divisiones entre puestos de estacionamiento.

g)  Columnas, muros de proteccién, bordillos y topes.
h)  Nivel, nimero de piso y nimero del puesto.

i)  Puestos para minusvalidos.

J)  Puestos para bomberos y ambulancia.

k)  Puestos para reparaciones y mantenimiento.
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4.3.6.11. Ventilacion

La ventilacion en los estacionamientos podra ser natural o mecanica.

a) Ventilacion natural: EIl a&rea minima de vanos para ventilacion natural, sera del 5%
del area del piso correspondiente, dispuesto en las paredes exteriores opuestas.

b) Ventilacion mecanica: Cuando no se cumpla con las disposiciones del inciso “a”
la ventilacion podra ser mecanica, para extraer y evitar la acumulacion de gases
toxicos, especialmente en las areas destinadas a la entrega y recepcion de

vehiculos y con capacidad para renovar el aire por lo menos seis veces por hora.

El proyecto de ventilacion mecénica, sera sometido a aprobacion conjuntamente con los

planos generales de edificacion.

4.3.6.12. lluminacién

La iluminacion en estacionamientos se sujetara a la norma descrita en la tabla No. 32

Tabla 32: lluminacién

Areas lluminacion (lux)
Corredores de circulacion 90-160
Aparcamiento de vehiculos 30-100
Acceso 500-1000

Fuente: Ordenanza de normas de arquitectura y urbanismo para el territorio del canton Riobamba
Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

(GADM-Riobamba, 2012)

4.3.7. Analisis econdmico

Es importante determinar la factibilidad econdmica, que tendra el proyecto, ya que esta
permitird conocer si la inversion gque se pretende realizar es rentable o no. Para ello se
han tomado en consideracion tres aspectos importantes: la inversion, los ingresos
estimados que se pretende percibir por el servicio y los posibles gastos que generara para

llevar a cabo la construccion y funcionamiento del parqueadero.
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Con todos estos datos se procede a calcular el Valor Actual Neto (VAN), la Tasa Interna
de Retorno (TIR), el Beneficio Costo (B/C) y el Periodo de Recuperacion de la Inversion

(PRI), indicadores que son fundamentales la determinar la rentabilidad de proyecto.

4.3.7.1. Inversion

Las inversiones, son todos aquellos recursos necesarios para poner en marcha el proyecto,
las cuales se dividen en inversiones fijas, inversiones diferidas y capital de trabajo. Las
inversiones fijas son aquellos bienes materiales con los que se cuenta (tabla No. 33). Las
inversiones diferidas son aquellos recursos intangibles que posee a empresa (tabla No.
34). Finalmente se detalla el capital de trabajo en la tabla No. 35.

Tabla 33: Inversiones Fijas

INVERSIONES FIJAS

Cantidad Descripcion Precio unitario | Valor total
INMUEBLES 1900000,00
1 Terreno 800000,00| 800000,00
1 Infraestructura 1100000,00 | 1100000,00
MUEBLES DE OFICINA 1130,00
1 Escritorio Gerencial 246,00 246,00
1 Archivador 185,00 185,00
1 Sillén Ejecutivo 118,00 118,00
3 Silla de oficina 63,00 189,00
2 Juego sillas de espera 196,00 392,00
EQUIPOS 3592,52
1 Computadora 531,55 531,55
1 Impresora 54,00 54,00
3 Cajas registradoras 200,00 600,00
1 Teléfono 56,99 56,99
2 Sistema de seguridad 579,99 1159,98
2 Barreras automaticas 595,00 1190,00
TOTAL INVERSIONES FIJAS 1904722,52

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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El costo de bienes inmuebles asciende a 1 900 000 USD, que incluye el valor del terreno,
calculado en funcion del area que posee (2059,6 m?) y el precio del m2 en esta zona (400
USD), para lo cual se consulto en el Departamento de Avaltos y Catastros del llustre
Municipio de Riobamba. El presupuesto para la construccion del estacionamiento se
consulté con un arquitecto y se establecié el precio en funcién de la capacidad del

parqueadero y del nimero de pisos que se prevé tendra el mismo.

Se requiere una inversion de 1 130,00 USD para dotar de los muebles de oficina
necesarios en el funcionamiento el proyecto. Dicha inversion, cubre los gastos de todo lo
necesario para las oficinas administrativas, asi como también del area de espera de los

usuarios. El anexo 7 muestra la proforma de la cual se tomaron los precios.

El costo de equipos es de 3 592,52 USD, valor que incluye todos los equipos tecnologicos
necesarios para la prestacion del servicio tales como computadoras, impresoras, cajas
registradoras, teléfono, cdmaras de seguridad y barreras automaticas. En el anexo 8 se

puede apreciar la proforma detallada de los rubros equivalentes a este punto.

Tabla 34: Inversiones Diferidas

INVERSIONES DIFERIDAS
Cantidad Descripcion Precio unitario | Valor total
1 Instalaciones 1500,00 1500,00
2 Patentes y Permisos 100,00 200,00
1 Elaboracion de planos 300,00 300,00
TOTAL INVERSIONES DIFERIDAS 2000,00

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Las inversiones diferidas son, como se menciond anteriormente, aquellos recursos
intangibles necesarios para la correcta operacion del servicio, que incluye instalaciones,
patentes, permisos y demas gastos como son la elaboracién de los planos para la
construccion del estacionamiento. El rubro correspondiente a este tipo de inversién
asciende a 2 000,00 USD.
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Tabla 35: Capital de Trabajo

CAPITAL DE TRABAJO (Mensual)
Cantidad Descripcion Precio unitario | Valor total
SUELDOS Y SALARIOS 5400,00
1 Gerente General 1200,00 1200,00
3 Cajeras 600,00 1800,00
3 Guardias de seguridad 550,00 1650,00
2 Personal de Limpieza 375,00 750,00
SERVICIOS BASICOS 330,00
1 Energia Eléctrica 200,00 200,00
1 Agua Potable 50,00 50,00
1 Teléfono 50,00 50,00
1 Internet 30,00 30,00
SUMINISTROS DE OFICINA 26,70
1 Papel Bond 2,80 2,80
1 Esferos 6,50 6,50
3 Archivadores 1,00 3,00
6 Rollo registradora 2,40 14,40
TOTAL CAPITAL DE TRABAJO 5756,70

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Dentro del capital de trabajo se encuentran los sueldos y salarios, pago de servicios basico
y suministros de oficina. El personal que laborara en el estacionamiento esta conformado
por un gerente encargado de la parte administrativa, 3 cajeras para realizar los cobros, 3
guardias de seguridad, encargados de la vigilancia dentro del estacionamiento tanto a los

vehiculos como a los usuarios y 2 personas encargadas de la limpieza.

Los sueldos asignados a cada uno de ellos se tomaron en base de los sueldos minimos
para el afio 2017, asignados por el Ministerio de Trabajo del Ecuador, los cuales se pueden

apreciar en el anexo 9.

Se estima que se gastara 330,00 USD mensuales en el pago de servicios basicos, los cuales

incluyen luz, agua, teléfono e internet.
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Los suministros de oficina, hace referencia a todos aquellos gastos de papeleria en los que
la empresa incurrira mensualmente para llevar a cabo sus actividades. Este rubro asciende
a 26,70 USD mensuales, en el anexo 10 se detalla una proforma con todos aquellos Utiles

de oficina necesarios en este proyecto.

Una vez calculadas las inversiones fijas, diferidas y el capital de trabajo se procede al

calculo de la inversidn total, requerida para la prestacion del servicio. (Tabla No. 36)

Tabla 36: Inversion total

CONCEPTO INVERSION
Inversiones Fijas 1904722,52
Inversiones Diferidas 2000,00
Capital de Trabajo 5756,70

Inversion Total 1912479,22

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La sumatoria de las diferentes inversiones detalladas anteriormente pone en evidencia que

la cifra requerida para la inversion inicial del proyecto es de 1 912 479,22 USD.

4.3.7.2. Depreciaciones y Amortizaciones

Los activos fijos que forman parte de la inversién son depreciables, a excepcion del
terreno el cual es un bien gue no se deprecia, por el contrario depende de la plusvalia que
este gane (Tabla No. 37). Por otra parte los activos diferidos son amortizables (Tabla
No0.38)

104



Tabla 37: Depreciaciones

Edificio 1100000,00 20 55000,00 55000,00 55000,00 55000,00 55000,00 825000,00
Muebles de Oficina 1130,00 10 113,00 113,00 113,00 113,00 113,00 565,00
Equipos 3592,52 3 1197,51 1197,51 1197,51 0,00 0,00 0,00

TOTAL 56310,51 56310,51 56310,51 55113,00 55113,00 825565,00

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Tabla 38: Amortizaciones

Instalaciones 1500,00 300,00f 300,00/ 300,00| 300,00| 300,00 0,00
Patentes y Servicios 200,00 5 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00 0,00
Elaboracién de planos 300,00 5 60,00 60,00 60,00 60,00 60,00 0,00

TOTAL 400,00 400,00 400,00| 400,00| 400,00 0,00

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Las depreciaciones se calculan en funcién de la vida util del activo dividiendo el costo de
adquisicion para el numero de afios en el que se deprecia el bien. Las amortizaciones son
aplicadas a los activos diferidos y se calculan dividiendo el valor inicial para el namero

de afios del proyecto.

De esta manera se obtuvieron las depreciaciones y amortizaciones anuales que son
necesarias para los posteriores calculos de los flujos de efectivo. Asi como también los

valores de salvamento de cada uno de los activos.

4.3.7.3. Costos y Gastos

Se refiere a los egresos que tendra la empresa por concepto de operacion y mantenimiento,

para calcular este rubro se los ha divido en dos partes:

Gastos administrativos (Tabla No. 39): Se refiere a todos aquellos recursos que se

requiere para llevar a cabo la prestacion del servicio, dentro de los que se incluyen:

Sueldos y salarios del personal
Servicios basicos

Suministros de oficina

Costos de operacion (Tabla No. 40): Son los gastos relacionados al mantenimiento
del parqueadero (limpieza de los servicios higiénicos, oficinas, estacionamientos)

y en general a todos aquellos gastos requeridos para la preservacion del edificio.

Tabla 39: Gastos Administrativos

GASTOS ADMINISTRATIVOS (Anuales)

Descripcion Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afo 5
Sueldos y Salarios 80800,20 83224,21 85720,93 88292,56 90941,34
Servicios Basicos 3960,00 4078,80 4201,16 4327,20 4457,01
Suministros de Oficina 320,40 330,01 339,91 350,11 360,61

TOTAL 85080,60 87633,02 90262,01 92969,87 95758,96

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

El célculo de los sueldos y salarios, anuales, para el personal que labora en el

estacionamiento, se encuentran detallados en el Anexo No.11. Los servicios basicos, que
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incluyen luz, agua, teléfono e internet, asi como los suministros de oficina necesarios se
calcularon en funcién de los rubros detallados en la inversion inicial. Se hizo un
incremento del 3% a partir del segundo afio, debido a la inflacion anual del pais, la cual
se calculd en funcion de la tasa de inflacion obtenida de Datos del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos (INEC), detallada en el Anexo No. 12.

Tabla 40. Costos de Operacion

COSTOS DE OPERACION (Anuales)
Descripcion | Afol | Afo2 | Ailo3 | Afio4 | Afio5
Mantenimiento | 360,00 370,80 | 381,92| 393,38| 405,18

TOTAL 360,00 370,80 381,92| 393,38| 405,18

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Los costos detallados en la tabla No. 40, se refiere al mantenimiento del estacionamiento
el cual requiere unicamente de limpieza para su conservacién, se tom6 como referencia
los gastos en suministros de limpieza que asciende a 30,00 USD mensuales, teniendo en
el primer afio un costo de 360,00 USD. Para los siguientes afos, al igual que en los gastos

administrativos, se utilizé un incremento del 3% anual.

43.7.4. Ingresos

Los ingresos que se percibiran por la prestacion del servicio de estacionamiento,

detallados en la tabla No. 41, se consideraron en funcién de los siguientes aspectos:

o Capacidad Instalada.- Es el nimero de espacios disponibles, mismos que se
determinaron en base a la demanda insatisfecha calculada en apartados anteriores,
la cual es de 250 espacios.

o Tarifa: La tarifa se establecio en funcién de la competencia existente actualmente,
para que de esta manera el servicio esté al alcance econdmico de toda la poblacion

o Porcentaje de Ocupacion.- Esta en funcion de las diferentes horas del dia,

considerando aquellas en las que existe mayor afluencia de vehiculos en el sector.
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Tabla 41: Ingresos

Horario % Ocupacién | Horas Vehiculos el
Diarios | Anuales Afio 1 Afio 2 Afo 3 Afio 4 Afio 5

07:00-09:00 80 2 400 120000 90000,00| 90000,00| 90000,00| 90000,00| 90000,00
09:00-12:00 75 3 563 168750 126562,50 | 126562,50 | 126562,50 | 126562,50 | 126562,50
12:00-14.00 80 2 400 120000 90000,00 | 90000,00| 90000,00| 90000,00| 90000,00
14:00-15:00 75 1 187 56250 42187,50| 42187,50| 42187,50| 42187,50| 42187,50
15:00-16:00 80 1 200 60000 45000,00| 45000,00| 45000,00| 45000,00| 45000,00
16:00-18:00 75 2 375 112500 84375,00| 84375,00| 84375,00| 84375,00| 84375,00
18:00-19:00 60 1 150 45000 33750,00| 33750,00| 33750,00| 33750,00| 33750,00
19:00-22:00 40 3 300 90000 67500,00| 67500,00| 67500,00f 67500,00| 67500,00
22:00-07:00 10 9 225 67500 50625,00| 50625,00| 50625,00f 50625,00| 50625,00

TOTAL 24 2800 840000 630000,00 | 630000,00| 630000,00| 630000,00| 630000,00

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos.
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Los ingresos estimados en la tabla No. 41, estan en funcion del indice de ocupacion
minima diario que se pretende percibir en la prestacion del servicio, como se menciono
anteriormente estos son fijos ya que se tiene un capacidad instalada constante, es decir no
podr& aumentar con el paso de los afios. De igual manera para calcular la demanda anual,
no se han tomado en cuenta los dias domingos y feriados, por ser estos dias en los que la

demanda es muy baja.

4.3.7.5.  Flujos de efectivo

Los flujos de efectivo se calculan en funcién de los ingresos y los egresos proyectados

anualmente. (Ver tabla No. 42)

Su calculo esta dado de acuerdo a los ingresos estimados, Gastos administrativos y de
operacion, impuestos, depreciaciones, amortizaciones y valor de salvamento, todos estos

datos han sido previamente calculado y detallados.
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Tabla 42: Flujos netos de efectivo

Rubros Afio 0 Ao 1 Afio 2 Ao 3 Afo 4 Afio 5

Ingresos 630000,00| 630000,00| 630000,00| 630000,00| 630000,00
- Gastos Administrativos -85080,60| -87633,02| -90262,01| -92969,87| -95758,96
- Costos de Operacion -360,00 -370,80 -381,92 -393,38 -405,18
= Utilidad antes del impuesto 544559,40 | 541996,18| 539356,07| 536636,75| 533835,85
- 15% Participacion Trabajadores -81683,91| -81299,43| -80903,41| -80495,51 -80075,38
- Impuesto a la Renta -136139,85 | -135499,05| -134839,02| -134159,19| -133458,96
= Utilidad Neta 326735,64 | 325197,71| 323613,64| 321982,05| 32030151
+ Depreciaciones 56310,51 56310,51 56310,51 55113,00 55113,00
+ Amortizaciones 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
+ Valor de Salvento 825565,00
- Inversiones
Fijas -1904722,52
Diferidas -2000,00
Capital de Trabajo -5756,70

= Flujo Neto de Efectivo -1912479,22 | 383446,15| 381908,22| 380324,15| 377495,05| 1201379,51

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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La tabla No. 42 revela los flujos netos de efectivo de cada uno de los afios de duracién

del proyecto, los cuales son necesarios para realizar la evaluacion econémica del mismo.
4.3.7.6. Evaluacion econémica

Para el andlisis econdmico del proyecto es necesario calcular y evaluar el Valor Actual
Neto (VAN), Tasa Interna de Retorno (TIR), Periodo de Recuperacién de la Inversién
(PRI) y la relacién Beneficio/Costo (B/C).

4.3.7.6.1. Valor actual neto (VAN)

Se considera que un proyecto es rentable cuando el VAN es mayor o igual a 0, este valor

se lo calcul6 con siguiente formula:

Q1 Q2 on

VAN =~ A+ta o T aro: VY aver

Donde:

. A= Inversion inicial
o Q= Flujos Netos de Efectivo
° k= Tasa de Descuento

o n = Afos del proyecto

Tabla 43: Factor de Actualizacion y Flujos de Efectivo Actualizados

Afios FNE Factor de actualizacion | FNE Actualizados
0 -1912479,22 1,00 -1912479,22
1 383446,15 1,10 348587,41
2 381908,22 1,21 315626,62
3 380324,15 1,33 285743,16
4 377495,05 1,46 257834,20
5 1201379,51 1,61 745962,16

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos
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Los flujos netos de efectivo son los calculados anteriormente. El factor de actualizacion
estéd en funcion de la tasa de descuento (10%), finalmente se obtienen los Flujos Netos de

efectivo actualizados los cuales son reemplazados en la formula del VAN.

Interpretacion: EI Valor Actual Neto (VAN) obtenido en este proyecto es de 41274,33.
Al obtener un saldo del VAN positivo se concluye que el proyecto ES VIABLE.

4.3.7.6.2. Tasa Interna de Retorno (TIR)

La tasa Interna de Retorno debe ser mayor o igual a la tasa de descuento, para calcular se
emplea la siguiente formula:

VAN,

1

En la tabla No. 44 se puede observar los flujos netos de efectivo durante los 5 afios del

proyecto y el célculo de la TIR.

Tabla 44: Célculo TIR

> Flujos Netos de Caja
Inversion
Ano 1 Afo 2 Ao 3 Ao 4 Afo 5
-1912479,22 383446,15 381908,22 380324,15 377495,05 1201379,51
TIR 10,70 %

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La Tasa Interna de Retorno (TIR) obtenida en este proyecto es de 10,70%. Al obtener una
TIR mayor que la tasa de descuento (10%), se concluye que el proyecto es RENTABLE

4.3.7.6.3. Periodo de Recuperacion de la Inversion (PRI)

El Periodo de Recuperacién de la Inversion, viene dado por la formula:

PRI =a+ ((b—c)/d)
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Donde:

o a = Ao anterior inmediato a que se recupera la inversion
o b = Inversion inicial
o ¢ = suma de los flujos de efectivo anteriores

o d = FNE del afio que satisface la inversion

Este periodo debe estar dentro de los 5 afios de vida del proyecto, para su calculo se
requiere de los Flujos Netos Efectivo Acumulados, los cuales se presentan en la tabla No.
45,

Tabla 45: Flujos Netos de Efectivo Actualizados

Afo FNE FNE Acumulado
1 383446,15 383446,15
2 381908,22 765354,36
3 380324,15 1145678,51
4 377495,05 1523173,56
5 1201379,51 2724553,07

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

Una vez empleada la formula anteriormente se mencionada se tiene que el periodo de
recuperacion de la inversién es de 4 afios, 3 meses, 27 dias. Por lo que se concluye que el

proyecto es rentable ya que este periodo esta dentro de los 5 afios de vida del proyecto.

4.3.7.6.4. Relacion Beneficio/Costo

La relacion Beneficio-Costo, se presenta en la tabla No. 46 y esta dada por la formula:

Y. Ingresos Actualizados

RB/C =

Y Egresos Actualizados—Inversion
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Tabla 46: Relacién Beneficio/Costo

Factor de Ingresos Egresos
Afos | Ingresos Egresos |actualizacion | Actualizados | Actualizados

1| 630000,00| 85440,60 1,10 693000,00 93984,66
2| 630000,00| 88003,82 1,21 762300,00| 106484,6198
3| 630000,00| 90643,93 1,33 838530,00| 120647,0742
4| 630000,00| 93363,25 1,46 922383,00| 136693,1351
5| 630000,00| 96164,15 1,61 1014621,30 154873,322

Total 4230834,30| 612682,8111

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

La relacion beneficio/costo es de 1,68, y al ser mayor que 1 se concluye que el proyecto
es rentable. Esto quiere decir que el proyecto por cada dolar invertido tiene 0,68 USD
para cubrir sus deudas a corto plazo.

4.3.7.6.5. Analisis de Rentabilidad

Una vez calculados todos los indicadores financieros se realiza un analisis de

cumplimiento de dicho factores en suncién de las siguientes condiciones (Tabla No. 47)

Tabla 47: AnAlisis de Rentabilidad

VARIABLE CONDICION RESULTADO

Valor Actual Neto (VAN) >0 41274,33

Tasa Interna de Retorno

>10% 10,70%
(TIR)
Periodo de Recuperacion de 3 3 ]
. < 5 anos 4 afos, 3 meses, 27 dias
la Inversién (PRI)
Relacién Beneficio/Costo >1 1,68

Elaborado por: Tatiana Polo Ramos

El proyecto cumple con todas las condiciones de los indicadores financieros se cumplen,
por tal motivo se concluye que es rentable, y por ende su puesta en marcha es factible a

nivel econémico.
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CONCLUSIONES

El proyecto estd encaminado a dar soluciones a los problemas actuales de
estacionamiento, mas no a contribuir con facilidades al transporte particular, ya que
en términos de movilidad, este es el menos recomendable.

En la zona céntrica del cantdn Riobamba se concentra la mayor parte de actividades,
en ella se localizan 18 instituciones publicas, 14 instituciones financieras, 6 centros
educativos, 3 centros de salud y 16 lugares comerciales y recreativos como
mercados y parques.

La oferta de estacionamientos con las que se cuenta actualmente en la via publica
es de 860 espacios disponibles y la demanda es de 8102 vehiculos diarios

Existen 10 parqueaderos privados dentro de la zona, que suman una oferta de 150
espacios y en los cuales existe una demanda de 178 vehiculos diarios.

Las calles Orozco, 10 de Agosto, Carabobo, Magdalena Davalos y 5 de Junio, no
se encuentran funcionando adecuadamente ya que los indices de rotacion exceden
los limites recomendados para el correcto funcionamiento de la capacidad vial de
estacionamientos, lo cual justifica la necesidad de plantear alternativas que
contribuyan a disminuir dichos indices y que se ubiquen dentro de los rangos
aceptables.

Disminuir el indice de rotacion de estacionamientos en la via pablica contribuye a
mejorar la movilidad vehicular en la zona.

Se consideraron todas las vias que forman parte de la zona de estudio, y no
unicamente aquellas que presentan problemas, para de esta manera tener soluciones
mas amplias que cubran las necesidades de toda el area de estudio.

La demanda insatisfecha obtenida es de 2366 vehiculos diarios, en funcion de esta
cifra se planted6 que la capacidad requerida es de 250 espacios para
estacionamientos vehiculares

El analisis financiero da como resultado que el periodo de recuperacion de la
inversion es de 4 afios, 1 mes; por tal motivo se considera al proyecto como viable,

ya que, en este tipo de proyectos, se considera hasta 5 afios como factible.
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RECOMENDACIONES

Las autoridades competentes deben interesarse en este tipo de proyectos que
generan mejoras en la movilidad de la ciudadania y alternativas para el desarrollo
del canton.

Se debe implementar politicas que frenen o disminuyan la afluencia de vehiculos
en la zona céntrica de Riobamba, como son restricciones de circulacién, impuestos
de posesion, entre otros.

Impulsar el uso de medios de transporte alternativos al vehiculo particular, a través
de mejoras en el servicio de transporte publico, creacion de ciclo vias y priorizacion
a los peatones.

Mejorar el control del Sistema de Estacionamientos Rotativo Tarifado SEROT, para
de esta manera potenciar al maximo la oferta de estacionamientos en la via publica.
Disminuir el tiempo maximo de estacionamiento en la via publica a 1.5 horas.
Expandir el funcionamiento del Sistema de Estacionamiento Rotativo, a todas las
calles del centro de la ciudad.

Proporcionar incentivos a los propietarios de los estacionamientos particulares que
existen actualmente para que exploten al maximo su capacidad.

Tener en cuenta especificaciones técnicas planteadas en las diferentes normas
nacionales e internacionales para llevar a cabo este proyecto.

Es factible llevar a cabo la construccién de este estacionamiento en el predio
ubicado en las calles 10 de Agosto entre 5 de Junio y Espejo, por su cercania a las
calles que generan mayor demanda, su ubicacion cerca de la zona comercial y

administrativa, asi como también el &rea con la que cuenta.
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ANEXOS

Anexo 1: Formulario para inventario de estacionamientos en la via publica. Calles longitudinales

INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS EN LA VIA PUBLICA

Encuestador:

Fecha: Calle:

Tramo

Estacionamientos Restricciones SEROT | Modo de estacionar

Longitud de la via

Carabobo y Rocafuerte

Rocafuerte y Pichincha

Pichincha y Garcia Moreno

Garcia Moreno y Espafia

Espafa y Larrea

Larrea y Col6n

Colo6n y Espejo

Espejo y 5 de Junio

5 de Junio y Tarqui
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Anexo 2: Formulario para inventario de estacionamientos en la via publica. Calles transversales

INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS EN LA VIA PUBLICA

Encuestador:

Fecha:

Calle:

Tramo

Estacionamientos

Restricciones

SEROT

Modo de estacionar

Longitud de la via

Orozco y Veloz

Veloz y Primera Constituyente

Primera Constituyente y 10 de Agosto

10 de Agosto y Guayaquil

Guayaquil y Olmedo
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Anexo 3: formulario para inventario de estacionamientos fuera de la via publica

INVENTARIO DE ESTACIONAMIENTOS FUERA DE LA VIA PUBLICA

No.

Ubicacién

Institucion

Tipo

Horario

Tarifa

Método cobro

Capacidad
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Anexo 4: Formulario de rotacion, acumulacién y duracion para estacionamientos

en la via publica

FORMULARIO DE ACUMULACION, ROTACION Y DURACION DE

ESTACIONAMIENTOS EN LA ViA PUBLICA

Calle:

Tramo:

Espacios Disponibles:

Fecha:

Horario

Vehiculos
Estacionados

Vehiculos que | Vehiculos que
Quedan
Ingresan Salen

08:00-09:00

09:00-10:00

10:00-11:00

11:00-12:00

12:00- 13:00

13:00-14:00

14:00-15:00

15:00-16:00

16:00-17:00

17:00-18:00
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Anexo 5: Formulario de rotacion, acumulacién y duracion para estacionamientos

fuera de la via publica

FORMULARIO DE ACUMULACION, ROTACION Y DURACION DE
ESTACIONAMIENTOS FUERA DE LA VIA PUBLICA

Ubicacién:

Espacios Disponibles:

Fecha:

] Vehiculos
Horario )
Estacionados

Vehiculos que | Vehiculos que
Quedan
Ingresan Salen

08:00-09:00

09:00-10:00

10:00-11:00

11:00-12:00

12:00- 13:00

13:00-14:00

14:00-15:00

15:00-16:00

16:00-17:00

17:00-18:00
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Anexo 6: Formulario de inventario de lugares generadores de estacionamientos

INVENTARIO DE LUGARES GENERADORES DE ESTACIONAMIENTOS

No. Institucion Ubicacion Actividad Tipo Estacionamientos/Cap.
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Anexo 7: Proforma de muebles de oficina

Y=

ESTACION GRANDE 3 : .
GAVETAS SAPELLI SILLON BASIC
ARCHIVADOR 4 GAVETAS SAPELLI

Cédigo: 00445 - Codigo: 02113
Codigo: 00236

$ 246.00 $185.00 $118.00

W =
2 —| Ao
SILLA TUA 0'—_—
SILLA 3 PLAZAS VIVA
Cédigo: 01703 :
Codigo: 05465
$63.00 $196.00

Muebles Vera VVazquez, pagina web: http://www.mueblesveravazquez.com/categoria-
producto/oficina/sillas-espera/
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Anexo 8: Proforma de equipos

')TECNO SMART
ESSENTIAL I

PROCESASON  RAM oisco sano sanrTon

134170 4GB SO0GE DELL E1914H

Combo: Computador Intel I3
Essential + Monitor DELL 19"

usss6876 US$ 531.55

Impresora HP Deskjet 1000 -
Inkjet

usss9.06 US$ 54.00

Teléfono IP Grandstream
GXP-1450, LCD, 2 Lineas, Poe

us$69:99 US$ 56.99

U$S 200"

=== Pago a acordar con el vendedor
S Mas informacion

Entrega a acordar con el vendedor
Guayaquil, Guayas
Mas informacion

iUnico disponible!

-

Kit Vigilancia Q-SEE (QT228-
8H4-5) DVR 8 canales + 8 Cam
Bullet Dia/Noche 700TVL +
500GB

uss59e:25 US$ 579.99

Brazo de aluminio

Motor de 6 Segundos.

Largo maximo de brazo: 4.5 metros.

De uso rudo hasta 1,000 aperturas diarias.
Temperatura del sistema de embrague: -40°C a 75°C.
Voltaje de trabajo 110 V AC.

Frecuencia 60 Hz.

Distancia de control de hasta 30 metros
Consumo de energia 120W

BARRERA VEHICULAR WEJOIN BEG6
$595 Grado de proteccion 1P44

Peso Neto 70Kg

Tecno Smart, pagina web: http://www.tecnosmart.com.ec/v2/productos

Tecno Sequridad, pagina web: http://cidepsa.com.mx/16.htm
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| GERENTE / AFINES

Anexo 9: Sueldos y salarios

Al
sy dieperadoiieandd 81 1910000000003 | 391,49
ADMINISTRADOR DE CAMPO 81 incluye: Mayordomo, Capataz 1910000000004 | 391,49
ADMINISTRADOR GERENCIAL 81 1910000000005 | 391,49
SUBGERENTE / AFINES 8 1910000000006 | 391,49
SUPERINTENDENTE / AFINES 8 1910000000007 | 391,49
JEFE / AFINES 82 1920000000008 | 390,59
SUPERVISOR / AFINES 82 incluye: Monitoreador 1920000000009 | 390,59
DIRECTOR / AFINES 82 1920000000010 | 390,59
COORDINADOR / AFINES 83 | 1930000000011 | 389,51
|CONTADOR / CONTADOR GENERAL | a | 1910000000012 | 388,20
| ANALISTA / AFINES a ) 1910000000013 | 388,20
"ASESOR - AGENTE /AFINES a 1910000000014 | 328,20
'TESORERO a 1910000000015 | 388,20
/INSTRUCTOR / CAPACITADOR [} 1920000000016 | 386,21
RELACIONADOR PUBLICO Q 1920000000017 | 386,21
UQUIDADOR =} 1920000000018 | 386.21
CAJERO NO FINANCIERO | a [ | 1930000000019 | 38423
VENDEDOR / A | a | rouye: tmplesco o MOSTAOL. | 1930000000020 | 38423
e L (DPGIR (AN D o1 1910000000026 | 382,24
mm o1 1910000000027 | 382,24
i ot il S o1 Incluye: Archivador 1910000000028 | 382,24
ASISTENTE DE COBRANZAS QUE NO
LABORAN EN INSTITUCIONES o1 Incluye: Recaudador 1910000000029 |  382.24
FINANCIERAS
BIBLIOTECARIO o1 1910000000030 | 382,24
INSPECTOR / AFINES 02 Inchaye: Lectores 1920000000031 | 37989
IMPULSADOR / A 02 inchuye: Promotor, Demostrador 1920000000032 | 379,89
COCINERO QUE NO LABORA EN EL
SECTOR DE TURISMO ¥ 02 1920000000033 | 379,89
ALMENTACION
MENSAJERO / REPARTIOOR 3 1910000000034 | 379,10
GESTOR DE DOCUMENTACION v © | 1910000000035 | 379,10
cOnsEmE/poRTERD. | £1 | | 1910000000036 | 379,10
ASISTENTE / ATUDANTE / Aouas | £ | incluye: Kardista I 1910000000037 | 379,10
'-mmuwmwuﬁnoel a I l”‘ml 17910
mMpEZA ! :
EMPACADOR / CARGADOR £ pcpe: ncarnonagor, Etuetioct: | 1920000000039 | - 375,00
DESPACHADOR / PERCHERO 3 incluye: Recibidor, Mercaderista 1920000000040 | 375,00
" de Servicios,
ASSTENTE/ AVUOARTE/ ALYGUAN o€ = incluye: Personal i I aa

£l

FUNCIONES DE SEGURIDAD PARA
PERSONAS NATURALES O JURIDICAS,

PORTANDO ARMAS O NO; SEGURIDAD
MOVIL O TRANSPORTE DE VALORES O
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Anexo 10: Proforma de suministros de oficina

Uss 2%

_— #== Pago a acordar con el vendedor

-3 Acepta deposto bancario. efectio, tarjeta de créa

Mas informacion

Entrega a acordar con el vendedor
QL

Pichincha ( Quito )

Mas informacion

~ .
'.‘

U$s 2%

© Finaiza e 191 53 min

@  Pago a acordar con el vendedor
" Acepta depdsito bancario, efectivo
Mas informacion

Entrega a acordar con el vendedor
Quito, Pictincha  Quio )
Mas informacion

Us$s 2¢

==  Pagoa acordar con el vendedor

Mas mformacitn

Entrega a acordar con ef vendedar
Ambato, Tunguratiua

Mas ntormacssn
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Us$s 6

#s== Pago a acordar con el vendedor
S Acepta geposto bancario. etectvo

Mas informacién

Entrega a acordar con el vendedor
Juito, Pichincha ( Quio )

Mas informacion

1 Comprar L

Usgs 1o

== Pago a acordar con el vendedor
— M informacion

Entrega a acordar con el vendedor
Quito, Pichincha ( Quio )
Mas informacen

'-:



Anexo 11: Rol de Pago a los Trabajadores

1 Gerente General 1200,00| 14400,00| 1605,60| 1200,00| 375,00 17580,60| 17580,60
8 Cajeras 600,00| 7200,00f 802,80| 600,00f 375,00 8977,80| 26933,40
3 Guardias de seguridad 550,00| 6600,00| 735,90 550,00 375,00| 8260,90| 24782,70
2 Personal de Limpieza 375,00| 4500,00| 501,75 375,00 375,00 5751,75| 11503,50

TOTAL SUELDOS Y SALARIOS 80800,20
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