RESUMEN

El presente trabajo pretende estudiar el sistema vial rural del Cantén Cuenca,
como complemento a la Ordenacién del Territorio. Ademds se establecerd
una propuesta de trabajo para la realizacién de un Plan Vial, se definen las
siguientes fases:

La primera fase realiza un acercamiento tedrico al tema vial, la relacién
entre el ordenamiento del territorio y los canales de relacién, el modelo
propuesto para el Ecuador en lo referente a la planificacion del territorio.
La segunda fase, se presenta una breve revisiéon histérica de la conformacién
de los sistemas viales en el pais, su relacién con la economia y produccioén;
este estudio se realiza en tres periodos.

Una tercera etapa abarca el Diagnéstico del Cantén Cuenca, poniendo
énfasis en las condiciones actuales del sistema vial; basado en la informacion
del Gobierno Provincial. Se determina el nivel de servicio vial por parroquia.
La etapa cuarta se refiere al Plan vial, el disefio del mismo y la gestion.
Para elaborar el Plan, se valorizan los elementos que componen un sistema
vial, asi como los objetivos del sistema, se determinan los principios de la
generaciéon de la red y sus funciones, permitiendo clasificar el sistema en
funcién de los objetivos territoriales.

En esta misma fase se establecen los parédmetros de diseho; vy, se
complementa esta etapa con la gestién del Plan, en funcion de los ejes
propuestos como principios del sistema.

El estudio concluye con la asignacién del sistema vial propuesto alarealidad

del Cantén Cuenca en sus vias rurales.
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OBJETIVOS

General:

Proponer un Plan para la ordenacién de las vias del Cantén Cuenca, el mismo que este
elaborado en funcién de solucionar la problemdtica existente de accesibilidad y acogerse a
la normativa vigente, en lo que a las competencias se refiere.

Especificos:

- Conocer los aspectos tedricos de la ordenacion territorial y de la infraestructura fisica en
particular, asi como las estrategias territoriales que se enmarcan dentro del Plan del Buen Vivir.

- Conocer los antecedentes histéricos que generaron el actual sistema vial del Ecuador y su
relacién con la economia del pais en su época determinada.

- Realizar el diagndstico de las infraestructura vial existente, en el marco del diagndstico del
PDOT del Cantén Cuenca, conocer la problemdtica, asi como el medio fisico como soporte
de las infraestructuras viales.

- Conocer el modelo vial del Cantén Cuenca, asi como sus caracteristicas y enlaces a nivel
provincial regional y Nacional, establecer la problemdtica del modelo estudiado, en el orden
del sistema vial, en los temas de: la interconexidn, el acceso a los servicios y el apoyo a las
actividades

- Proponer un modelo vial que fusione: la propuesta territorial planteada en las (estrategias
territoriales) con la solucion a la problemdtica detectada y que vuelva eficiente a los sistemas
existentes, asi como la gestion del modelo para el sistema vial en el Cantén Cuenca.

- Generar una propuesta dentro del Cantén Cuenca, en aplicacion del modelo planteado.
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INTRODUCCION

La Nueva Constitucion Ecuatoriana, publicada en Octubre del 2008, promueve la Ordenacion
Territorial como herramienta de desarrollo de un pais. En su Art. 249 senala lo siguiente: “La
planificacién garantizard el ordenamiento territorial y serd obligatoria en todos los gobiernos
auténomos descentralizados”, en este contexto y en funcién de lo que se establece en el
Capitulo Cuarto del Régimen de competencias en su Art.- 264: “Los gobiernos municipales
tendrdn las siguientes competencias exclusivas sin perjuicio de otras que determine la ley:
1.-Planificar el desarrollo cantonal y formular los correspondientes planes de ordenamiento
territorial (..)"”; han iniciado vertiginosamente los procesos de planificacion del territorio de
acuerdo al nivel de jurisdiccion.

Por consiguiente, la I. Municipalidad de Cuenca elabord el Plan de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial del Cantén Cuenca (en adelante P.D.O.T. del Cantén Cuenca) en el ano del 2011,
en cual se establece las lineas generales de regulacion de las actividades y usos en funcién
de los objetivos planteados. Para realizar el documento, se partié de un andlisis del territorio
(Diagndstico), se generd una fase de planificacion, luego se establecid una propuesta de
modelo de desarrollo estratégico y ordenamiento territorial al ano 2030, culmindndose el
estudio con la propuesta de planes y programas.

La propuesta senala potenciales zonas de desarrollo con particularidades a ser explotadas,
ademds resalta las bondades del territorio tanto natural como histérico cultural, finalmente se
proyectan instalaciones en relacion a la vision del equipamiento propuesto.
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En otro aspecto, el sistema territorial estd conformado por las actividades que la poblacion
realiza sobre el medio fisico, por lo que, las interacciones entre ellas se dan a través de
los canales de comunicacién, con lo que se deduce que la ordenacidn territorial deberd
contemplar también una adecuada regulacion de las infraestructuras viales, pues a través
de estas se produce el desarrollo econdmico, se permite la interconexion, y el acceso a los
servicios; y, el apoyo a las actividades.

En la actualidad los sistemas viales construidos y los territorios que se ubican colindantes a las
vias, han servido en algunos casos para la instalacion de equipamientos, zonas productivas,
dreas industriales; y, ademds se han generado grandes dreas de urbanizacion y han influido
en la conformacion de la vivienda dispersa, en este sentido el emplazamiento de estos usos en
territorios que deberian estar protegidos, establecen en gran medida un inadecuado servicio
de redes viales.

Se puede decir entonces que las vias generan grandes cambios en los territorios que los
circunscriben, pues tienen las condiciones dptimas para facilitar la movilidad. Estos grandes
cambios, si bien generan desarrollo econdmico, también traen consigo una problemdtica
que pone en riesgo a los habitantes de zonas pobladas y vuelve ineficiente al sistema vial.
Con estos antecedentes, el presente frabajo pretende estudiar el sistema vial rural del
Cantén Cuenca, como complemento a la ordenacion del territorio, que basdndose en los
objetivos territoriales del P.D.O.T. del Cantén Cuenca, fundamenten este proceso. Ademds se
establecerd una propuesta de metodologia de trabajo para la realizacién de un Plan Vial, en
donde se definen las siguientes fases:

La primera fase realiza un acercamiento tedrico conceptual al tema vial, sus definiciones, la
relacién entre el ordenamiento del territorio y los canales de relacién en particular, el modelo
propuesto para el Ecuador en lo referente a la planificaciéon del territorio

La segunda fase, se presenta una breve revision histérica de la conformacion de los sistemas
viales en el pais, su relacién con la economia y produccion; este estudio se realiza en ftres
periodos: Epoca Inicial hasta 1950, el Periodo 1950 — 1980 y el tercer Periodo 1980 —2011.

Una tercera etapa del estudio abarca el Diagndstico del Cantén Cuenca, poniendo énfasis en
las condiciones actuales del sistema vial y tanto del cantdn en general, como por parroquia;
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el andiisis se basa en la informacion del Gobierno Provincial. Esta fase termina con un intento
de medir el nivel de servicio vial por parroquia.

La etapa cuarta se refiere al Plan vial, el diseno del mismo y la gestion del Plan. Para elaborar
el disefio del Plan, se valorizan los elementos que componen un sistema vial, asi como el
planteamiento de los objetivos del sistema. Ademds, se determinardn los principios de la
generacion de la red y las funciones de la misma, permitiendo clasificar el sistema en funcion
de los objetivos territoriales.

En esta misma fase se establecen los pardmetros de disefo en relacién al tema en el que
las normas ecuatorianas de diseno vial; y, se complementa esta etapa con la gestion del
Plan, en funcidn de los ejes propuestos como principios del sistema se plantean una serie de
estrategias que orientan a un Plan Vial factible.

El estudio concluye con la asignacion del sistema vial propuesto a la realidad del Cantdn
Cuenca en sus vias rurales.
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CAPITULO 1. Antecedentes Tedricos de
los Sistemas Viales.

El presente capitulo trata de mostrar la relacién existente
entre la Planificacion Territorial y sistemas viales, describiendo
el rol que cumplen en el territorio. Se desarrolla ademdas el
estudio de las jerarquias viales, los indicadores de medicion,
el marco normativo vigente que describe las competencias
en el tema; vy, la planificacion a nivel nacional que tiene
trascendencia en las vias del pais.

Esta fase del estudio nos provee de los insumos necesarios
para entender la problemdtica del funcionamiento de las
redes viales y del territorio, generar ideas para emprender
el diagndstico vial y servird para el desarrollo posterior
del Modelo que se establece en funcidn de los objetivos
principales de planificacion.

Entfre los objetivos que pretende alcanzar el estudio de los
antecedentes tedricos, se establecen los siguientes:

- Conocer la relacidon existente enfre el Ordenamiento
Territorial con los sistemas viales.

- Conocer la conformacién de los sistemas viales en el
Ecuador.

- Establecer los indicadores de medicion del sistema vial.

— Conocer el actual marco normativo que rige los sistemas
viales del Ecuador.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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- Conocer la planificacién del territorio y de las vias en el
Ecuador.

1.1.- LA ORDENACION TERRITORIAL.

Para el desarrollo del tema se ha considerado la propuesta
tedrica del Dr. Domingo Gdmez Orea, quien manifiesta
que el marco conceptual de la Ordenaciéon Territorial,
representa el estilo de desarrollo de una sociedad, y que
estd constituida por las actividades de la poblacién sobre
un medio fisico existente y las interacciones entre ellas a
través de los canales de relacién que son los que generan
la funcionalidad del sistema.

Gomez Orea manifiesta que “La Poblacion se organiza en
grupos de interés y genera instituciones que la vertebran
asi como normas legales que, junto a las propias de todo
sistema definen las reglas de juego gracias a las cuales el
sistema funciona de una forma que tiende al equilibrio”.]

Los componentes del sistema territorial son: el medio fisico
o natural, la poblacién y las actividades que practica,
los sistemas de asentamientos poblacionales, los canales
de relacion o infraestructuras a través de los cuales se
intercambian personas, mercancias, energia e informacion,
las instituciones que facilitan el funcionamiento social y el
marco normativo legal que regula el funcionamiento.

Con la idea cenfral de que ordenar el territorio implica
“identificar, disfribuir, organizar y regular las actividades
humanas en el territorio de acuerdo con ciertos criterios
y prioridades; cabria hablar, por tanto de ordenacién de
las actividades humanas en un ferritorio organizado para
acogerlas, expresion que daria una idea mads precisa de
tal significado y es equivalente a ordenacion de usos de
suelo”.
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“La Ordenacion
Territorial,  representa
el estilo de desarrollo
de una sociedad, y
que estd constituida
por las actividades de
la poblacién sobre un
medio fisico existente”.

1.- DOMINGO GOMEZ
OREA. Ordenacion
Territorial. Pdg. 32.
Ediciones Mundi Prensa
Madrid. 2008
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“La Poblacién  se
organiza en  grupos
de interés y genera
instituciones que la
vertebran asi  como
normas legales que,
junto a las propias de
fodo sistema definen
las reglas de juego
gracias a las cuales el
sistema funciona de
una forma que tiende
al equilibrio.”

2.- DOMINGO GOMEZ
OREA. Ordenacioén
Territorial. Pdg. 32.
Ediciones Mundi Prensa
Madrid. 2008
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Por ser el fterritorio muy complejo para describirlo
generalmente se utilizan modelos para ello, asi pues el
modelo es una imagen simplificada de un sistema, cuya
calidad depende de su capacidad para ayudar a la
interpretacion de su estructura y funcionamiento.

Por ser el modelo una imagen simplificada del sistema
territorial, utiliza los elementos mds estructurales vy
factiblemente representativos, tales como: el medio fisico
y los usos primarios de suelo, el sistema de asentamientos
poblacionales, los canales de relacion y otros elementos
significativos y representables.

El sistema territorial y el modelo que lo representa es la
proyeccidn del estilo de desarrollo de la sociedad en el
espacio de tal manera que existen modelos distintos en
funcién de las diversas organizaciones espaciales.

Segun Gbémez Orea el sistema territorial evoluciona de
varias maneras: Primero, la evolucidn tendencial, que
tiene que ver con el beneficio del interés privado sobre el
publico, que llama el interés del mds fuerte a corto plazo,
que suele conducir a sistemas ferritoriales indeseables
desde el punto de vista grupal, por lo que se frata de incidir
sobre la situacion actual para reorientar la evolucidon hacia
objetivos definidos, eso es planificar.

Segundo: la evolucion planificada, que establece que se
frata de una funcidn de los poderes publicos, orientada a
resolver los problemas de interés comun, y concertacion
entre los agentes con objetivos a largo plazo.
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Figura N° 1
Elementos Que suelen incluirse en el Modelo Territorial.
Representaciéon Simplificada del Modelo Territorial.

—( MEDIO FiSICO )

SISTEMA ASENTAMIENTOS
POBLACIONALES
—>(  canalEsDERELACION )

—>{( OTROS ELEMENTOS NOTABLES )

MODELO
TERRITORIAL

Fuente: Ordenacién Territorial. Domingo Gémez Orea. P&g. 46. ARo 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

La ordenaciéon territorial implica desarrollar tres facetas
enlazadas entre siy complementarias:

- El diagndstico Territorial, o andlisis del sistema territorial a
la luz de la evolucion vy las tendencias evolutivas.

- La Planificacion territorial o definicion del sistema territorial
futuro y de las medidas para avanzar hacia él.

- La gestion territorial o conjunto de pasos para conducir
al sistema territorial en la direccidon de la imagen objetivo
propuesta.

- La Ordenacidén Territorial debe atender ciertos problemas
concretos derivados de diversos érdenes del desequilibrio
territorial, de las degradaciones ecoldgicas y despilfarros
de recursos naturales, de la prevencion de riesgos, de la
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mezcla y superposiciéon de usos, de la accesibilidad a la
explotacion de los recursos territoriales, de las dificultades
para dotar equipamientos y servicios publicos a la
poblacién, de los conflictos entre actividades y sectores, de
la descoordinacién entre organismos publicos del mismo
rango y entre distintos niveles administrativos.

1.2.- LA,ORDENACIéN TERRITORIAL Y LOS CANALES DE
RELACION.

Los canales de relacién son esas realizaciones humanas que
sirven de soporte para el desarrollo de las actividades y de
cuyo funcionamiento depende la organizacion estructural
de los asentamientos o comunidades. Dos grandes grupos
componen los canales de relacion: las Infraestructuras de
Transporte y las de Comunicaciones. Ver figura N° 2

1.2.1.- Las Infraestructuras de transporte.

Gdbémez Orea plantea que las infraestructuras de Transporte
jueganun papel preponderante en el desarrollo econdmico
y social pues dice que su presencia es condicién para
el desarrollo, “estas permiten la interconexion entre las
distintas zonas, el acceso a los servicios existentes y apoyan
a las actividades econdmicas propias de cada zona, en
este sentido se marca la necesidad de determinar déficits
en dotaciones de infraestructura”.

Lasinfraestructuras de transporte estdn a su vez compuestas
por:

- Las Terrestres

- Las Maritimas

- Las Aéreas

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca
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Figura N° 2
Canales de Relacién. Componentes.

TERRESTRE

INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE
CANALES DE
RELACION [
INFRAESTRUCTURAS

>

Fuente: Ordenacion Territorial. Domingo Gémez Orea. Aho 2012.
Elaboracioén: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

DE COMUNICACION

1.2.1.1.- Las infraestructuras de transporte terrestre.

Al ser este el tema especifico del Trabajo de Tesis serd
analizado conmayor precisidn enlos capitulos subsiguientes,
no obstante, vale mencionar que se frata del sistema de
redes viales que sirven para la transportacion.

Estas infraestructuras estdn conformadas por todos los
sistemas viales: nacionales, provinciales, cantonales vy
parroquiales los mismos que estdn enlazados entre si y
conforman el sistema nacional de vias.

1.2.1.2.- Las infraestructuras de transporte maritimas.

Es elmodo de transportacién mds utilizado para el comercio
internacional, soporta mayor movimiento de mercancia, la
transportacion de personas por este medio se ha reducido
notablemente debido a multiples factores entre otros el

CAPITULO 1: Antecedentes Tedricos de los Sistemas Viales

“Las infraestructuras de
Transporte juegan un
papel preponderante
en el desarrollo
econdomico y social
pues dice que su
presencia es condicion
para el desarrollo”.

3.- DOMINGO  GOMEZ
OREA. Ordenacion
Territorial. Pag. 34.
Ediciones Mundi Prensa
Madrid. 2008.
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“Se entiende  por
sistema vial, a la red de
vias de comunicacion
terrestre construidas
por el hombre para
facilitar la circulacion
de vehiculos y
personas. ".
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tiempo de vigje y la disminucion de costos de transporte
aéreo, subsiste todavia los desplazamientos cortos y los
vigjes de disfrute turistico o cruceros.

Este tipo de transporte se destaca por la capacidad
de transportaciéon o carga, y por ello se ha desplegado
toda una combinacién de transporte multimodales para
frasladar cargas a diferentes puntos.

1.2.1.3.- Las Infraestructuras de transporte aéreo.

El tfransporte aéreo categorizado bajo los pardmetros del
dmbito civil se diferencia en dos grandes grupos:

a.- Aviacién Comercial. Regular (lineas aéreas) no
regular (vuelo chdrter), funcionan de manera regular
pues estdn sujetas a itinerarios frecuencias y horarios
independientes de la demanda que posean. Este sector
es conocido como la industria aéreo comercial.

b.- Aviacién General que comprende el resto de
vuelos tanto comerciales como privados (extinciéon de
incendios, tfratamientos agricolas, ambulancias, etc.)

Los aeropuertos son parte de la infraesfructura
del fransporte aéreo, ademds de sus espacios
complementarios.

La fransportacidon aérea tiene como caracteristica
importante la rapidez, debido a que resulta imprescindible
cuando se necesite cubrir grandes distancias. Ademds,
es el medio de transporte mds seguro, sin embargo tiene
el mayor costo de todos los medios de fransporte y la
capacidad de carga es limitada.

1.2.2.- Las infraestructuras de comunicaciones

Se consideran un papel importante para el desarrollo
de la sociedad de la informacién, e influye en el
posicionamiento de los territorios, por lo que las grandes
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empresas que producen tecnologia se han posicionado
en el mercado mundial, generando un espacio virtual
que esta intferconectado mediante las infraestructuras
de comunicacién, desarrollando la sociedad de la
informacion.

Dentrodelcampodelasinfraestructurasde comunicaciones
tenemos la ADSL aplicable a la trasmision de datos.

La tecnologiac GSM que facilita comunicacion de
ordenadores portdtiles

La tecnologia UTMS son iguales prestaciones que la GMS
estd en momentos de expansion.

Se ha descrito los canales de relacién en sus diversas
formas, sin embargo es necesario recordar que este Trabajo
de Tesis pretende estudiar el transporte por carreteras y
mds concretamente el sistema vial del cantén Cuenca,
exceptuandolas vias urbanas. Paralo cual esimprescindible
conocer los déficits y proponer un modelo que dé cabida
a mejorar los servicios de accesibilidad a poblacién y a los
suelos productivos, asi como mejorar las condiciones de
movilidad.

1.3.- LOS SISTEMAS VIALES.

Se entiende por sistema vial, a la red de vias de
comunicacidn terrestre construidas por el hombre para
facilitar la circulacion de vehiculos y personas.

Segun la Constitucién de la Republica y el COOTAD, en el
Ecuador los sistemas viales se encuentran agrupados de
acuerdo a las competencias de los diferentes niveles de
gobierno que las planifican y las mantienen, es asi que:
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El primer grupo de vias estd conformado por la Red Vial
Estatal, que segun datos oficiales tiene una longitud de
8,672.10Kmyrepresentanun 19,81% del sistema vial general.

Elsegundo grupo lo formala Red Vial Provincial del Ecuador,
cuya competencia la tienen los Gobiernos Auténomos
Descentralizados Provinciales con unalongitud de 12,476.61
Km, que corresponde el 28,57 % del total de vias del pais.

Finalmente, el tercer grupo estd formado por la Red Vial
Municipal, de competencia de los Gobiernos Auténomos
Descenftralizados Cantonales con unalongitud de 22,539.55
Km, que representa un total del 51,61% del total general de
vias.

En el Ecuador la mayor longitud vial se encuentra en las
ciudades con un 51,61%. Ver Figura N° 3

Figura N° 3
Sistemas viales. Porcentaje por cada nivel de gobierno.

ESTATALES;
51%

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.
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1.3.1.- Red Vial Estatal.

Tiene una longitud de 8,672.10 Km, compuesto por las vias
principales arteriales y las vias secundarias colectoras. El
estado es el érgano rector de estas vias y su administracion
estd a cargo del Ministerio de Transporte y Obras PUblicas
MTOP, su objetivo es integrar al pais.

La red vial estatal que se emplaza en la Provincia del Azuay
tiene una longitud de 572.18 Km, es decir el 6,6 % de la
longitud total del Sistema Vial Estatal Nacional.

1.3.1.1.- Red Vial Estatal Primaria Arterial.

La vias primarias o corredores arteriales, comprenden rutas
que conectan cruces de frontera, puertos, y capitales
de provincia formando una malla estratégica. Su frafico
proviene de las vias secundarias (vias colectoras). En total
existen 12 vias primarias en Ecuador. Ver Figura N° 4

Llamadas también Troncales Arteriales, delben poseer una
alta movilidad, accesibiidad controlada y estdndares
geométricos adecuados. 4 Tiene una longitud de 5723,58
Km y su simbolo es el siguiente:

ECUADOR

E30

1.3.1.2.- Red Vial Estatal Secundaria

Las vias secundarias, o vias colectoras incluyen rutas que
tienen como funcién recolectar el trafico de una zona rural
0 urbana para conducirlo a las vias primarias (corredores
arteriales). En total existen 43 vias secundarias en Ecuador.
Ver Figura N° 4
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4.- MTOP. Plan Maestro de
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Figura N° 4
Red Vial Estatal. Vias Primarias y Secundarias

RED VIAL ESTATAL DE ECUADOR

Ciudad
Poblacion

Via Arterial
Via Colectora

Fuente: Colaboradores de Wikipedia. (2012, 14 de agosto). Carreteras de Ecuador. Wikipedia, La enciclopedia libre. Recuperado de: http://es.wikipedia.org/w/index.
phpztitle=Carreteras_de_Ecuador&oldid=58805564.
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Las vias secundarias reciben un nombre propio compuesto
por las ciudades o localidades que conectan. Ademds
del nombre propio, las vias secundarias reciben un cédigo
compuesto por la letra E, un numeral de dos o tres digitos
y en algunos casos una letra indicando rutas alternas (A, B,
C, efc.).

El numeral de una via secundaria puede ser impar o par
para orientaciones norte-sur y este-oeste, respectivamente.
Al igual que las vias primarias, las vias secundarias se
enumseron incrementalmente de norte a sur y de oeste a
este.

Las vias estatales secundarias tienen una longitud de
2948,52 Km y su simbolo es el siguiente:

ECUADOR

1.3.2.- Red Vial Provincial.

La Red Vial Provincial es el conjunto de vias administradas
por cada uno de los Consejos Provinciales, y se encuentra
integrada por las vias secundarias, terciarias y caminos
vecinales.

El Gobierno Provincial es responsable de las redes viales
intercantonales, interparroquiales y de toda la vialidad
con excepcidn de la vialidad urbana que corresponde a
los gobiernos municipales. La longitud de vias a cargo del
Gobierno Provincial del Azuay es de 3515 Km. 6 ver Figura
N° 5
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Cuadro N° 1.
Red Vial Provincial. Superficie segun su clasificacion.
ViAs LONG (Km) 7
Secundaria 192,08 5,46
Terciario 1034,01 29,42
Vecinal 2288,91 65,12
TOTAL 3515 100,00

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

1.3.2.1.- Red Vial Provincial Secundaria.

Las vias provinciales secundarias conectan cabeceras de
parroguias y zonas de produccién con los caminos de la
Red Vial Nacional y caminos vecinales, de un reducido
tréfico. Ver Figura N° 5

La longitud de esta red en la provincia del Azuay es de
192.08 Kmy el 55 % se encuentra en buen estado. 4

1.3.2.2.- Red Vial Provincial Terciaria.

Las vias terciarias enlazan los flujos desde las vias secundarias
a los caminos vecinales, son de bajo trafico vehicular y
generalmente se encuentran en mal estado. La longitud
de estared en la provincia del Azuay es de 1034,01 Kmy el
70 % se encuentra en mal estado. Ver Figura N° 5

1.3.2.3.- Red Vial Provincial Vecinal.

Los caminos vecinales sirven para enlazar los flujos desde los
predios o parcelas productivas hacia los caminos terciarios,
generalmente caminos en mal estado y de bajo intensidad
de frdnsito.

Tienen una longitud en la Provincia del Azuay de 2288,91 Km
y de estos el 75 % se encuentra en regular y mal estado.®
Ver Figura N° 5
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“La red vial provincial
del se clasifica en
secundaria, terciaria y
vecinal”.

5.- MTOP. Plan Maestro de
Vialidad.

6-G OBIERNO
PROVINCIAL DEL AZUAY
PLAN QUINQUENAL 2010-
2014. Pég. 302

7.- Ibid. P&g.. 160
8.- Idem.
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Figura N° 5
Red Vial Provincial.
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1.3.3.- Red Vial Cantonal.

La Red Vial Cantonal es el conjunto de vias urbanas e
intferparroquiales administradas por cada uno de los
Consejos Municipales.

El sistema vial cantonal estd formado porlas vias de cardcter
urbano al interior de las ciudades y que obedecen a su
jerarquia funcional y de planificacién. Ver esquema N° 1y
Anexo N° 1

1.3.3.1.- Sistema vial cantonal Urbano

Formado por el sistema de vias que dan servicio al drea
urbana tanto de la cabecera del Cantén, como a las que
se localizan en las cabeceras de los centro poblados.

Los sistemas de vias urbanos, responden a una légica de
funcionamiento de la ciudad en la que se enmarca la
planificacion urbana, este sistema funciona de acuerdo
a jerarquias establecidas y su objetivo esta priorizado en
mejorar las tfendencias de movilidad, fiempos de traslado y
servicio a los predios.

El sistema de vias de una ciudad desempena el papel de
comunicador entre espacios y las diversas actividades, por
lo que responde a un proyecto de planificacién global, en
el que los temas de uso de suelo, equipamientos, expansion
de la ciudad, transportacién publica, no pueden quedar
de lado.

1.3.3.1.1.- Clasificacion de las Vias del sistema urbano.

Dentro de la jerarquizacién del sistema funcional de las vias
se han clasificado de la siguiente manera. Ver Esquema N°
2

a.- Expresas
b.- Arteriales

c.- Colectoras

d.- Locales

e.- Peatonales

f.- Senderos o chaqguinanes.
a. Sistema de vias expresas

El sistema de vias expresas estd disefado para el
movimiento de grandes flujos vehiculares a través o
dlrededor de las ciudades; se las conoce como vias
perimetrales o vias rapidas. “Estas autopistas o vias rdpidas
son caminos divididos con conftrol total de sus accesos y sin
comunicacién directa con las propiedades colindantes” 2

En estas vias de acuerdo a la normativa ecuatoriana se
permiten velocidades de hasta 100 Km/h.'? Son de un
cardcter inferior a las autopistas, y las intersecciones deben
tener una separacion a desnivel, ubicdndose por lo menos
cada 500 m entre si. A las vias expresas llega el flujo de
vehiculos de las arteriales.

b. Sistema de vias arteriales

“Permiten el movimiento del trdfico entre dreas o partes
de la ciudad”!". Enlazan el flujo vehicular desde las vias
colectoras hacia las expresas, soportan un alto flujo
vehicular, deben mantener preferencia ante las vias
colectoras.

Los accesos hacia los lotes colindantes deben ser
controlados con el diseno; ofra particularidad es la no
conveniencia de permitir el estacionamiento en estas vias.

“Estas vias se combinan entre si para formar un sistema
que mueve %I frdnsito en toda la ciudad, en todas las
direcciones”'?.

“Los sistemas de vias
urbanas, responden
a una légica de
funcionamiento
de la civudad en Ila
que se enmarca la
planificacién urbana”

9.- BOX C. Paul. Manual de
Estudios de Ingenieria de
Trdnsito. Representaciones
y Servicios de Ingenieria.
1976. Pag.4

10.- LEY DE TRANSITO Y
TRANSPORTE.

11.- Ibid. P4g. 5

12.- CARDENAS  Grisales
James.  Ingenieria  de
Trdnsito. AlfaOmega. 1994.
Pdag. 105
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“Los sistemas viales
cantonales estdn
compuesto por vias
Estatales  (primarias),
Provinciales
(secundarias, terciarias,
vecinales),y
Municipales
(expresas, arteriales,
colectoras). Todas
estas se enlazan para
permitir el fransporte
de mercancias o
personas”
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Esquema N° 1
Red Vial Cantonal.
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Esquema N° 2
Clasificacion del sistema cantonal urbano.
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c. Sistema de vias colectoras.

“Son las que ligan a las calles arteriales con
las calles locales, proporcionando también
acceso a los predios colindantes*'3.

En estas vias al igual que todas las de cardcter
secundario, la velocidad estd limitada a 50
Km/h para los vehiculos livianos y 40 Km/h 14
para los de fransportacién publica.

d. Sistema de vias locales

“Proporcionan  acceso directo a las
propiedades, sean  éstas  residenciales,
comerciales, industriales, o de algun otro uso;
ademds de facilitar el transito local. Se conectan
directamente con las calles colectoras y/o con
calles arteriales”', es importante senalar que
estas vias deberian permitir el estacionamiento
de vehiculos, por lo que disponer de espacios
para estas actividades es importante, son vias
de baja velocidad.

e. Sistema de vias peatonales.

Responde a las necesidades de la ciudad,
pueden ser:

- Permanentes. Cuyo objetivo es la presencia
Unicamente del peatdén en estos espacios,
generalmente se adopta esta opcidén debido
a lo siguiente:

e Cuando la via es de alta confluencia
peatonal y la presencia de vehiculos pone
en riesgo la infegridad de los peatones.

CAPITULO 1: Antecedentes Tedricos de los Sistemas Viales

" El Sistema Vial Urbano
la compone las vias
Expresas, Arteriales,
Colectoras y Locales”.

13.- CARDENAS  Grisales
James.  Ingenieria  de
Trdnsito. AlfaOmega. 1994.
p. 105

14.- Reglamento General
para la Aplicacion de la
Ley de Transito. Art. 181.

15.- Ibid. P&g. 107
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" Los indicadores que
miden la calidad y el
servicio de los sistemas
viales pretenden hacer
conocer la realidad
de la red ufilizando
parédmetros de
cardcter universal”.

16.- Equipo Técnico.
Municipalidad de
Cuenca, Secretaria de
Planeamiento. (2011).
“Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial
del Cantén Cuenca”.
Cuenca, Ecuador, Tomo
1, pdg. 36.
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e Cuando los flujos vehiculares alcanzan limites de
saturacion en una zona y la velocidad promedio es
inferior a los 5 Km/h.

e Cuando por la conservacion arquitectdnica, se
considera perjudicial el paso de vehiculos, pues
provocan vibraciones que afectan a las edificaciones.

— Ocasionales.- Se utiliza esta opcidn por varios aspectos:

e Cuando los flujos vehiculares alcanzan limites de
saturacion en la zona y cuando la velocidad vehicular
por framo es menor a 5 km/h, en determinadas horas del
dia, se aplica esta condicién en las horas pico.

* Generalmente son peatonizadas las vias adyacentes
a los mercados y en las que se emplazan las ferias libres
o sitios de alta concentracion peatonal.

* Para la peatonalizacion ocasional, se utilizan mojones
moviles, que sirven para guiar el flujo vehicular.

f. Senderos o chaquinanes.

No se puede considerar como parte de un sistema vial,
generalmente son el resultado de la necesidad de contar
con ingreso hacia los predios, son de cardcter rural, no
responden a ninglUn proceso de planificacion, se pueden
encontrar en los limites del drea urbana y en la zona rural.

La ciudad de Cuenca, en su drea urbana, cuenta con un
67% de vias de tipo local y un 4,5% de vias expresas; ademds
el 54 % del total de vias son de tierra y el restante 46 % tiene
algun tipo de material en la calzada. 16 Ver Cuadro N° 2

El trabajo de tesis se va a centrar en analizar y ordenar el
sistema vial rural del Cantén Cuenca, el mismo que es de
competencia del Consejo Provincial y del Ministerio de
Transporte y Obras Publicas (MTOP), como se lo analizard
con posterioridad.
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Cuadro N° 2.
Cantén Cuenca. Red Vial segun Jerarquias y Capa de
Rodadura.

CAPA DE CAPA DE CLASIFICACION DE ViA (KM)

RODADURA EXPRESA | ARTERIAL | COLECTORA | LOCAL TOTAL %
Lastre y tierra 0 29,2 56,77 503,46 589,43 53,6
Pavimento flexible 36 33,6 37,46 103,4 210,46 19,1
Pavimento rigido 13 25,2 77.8 120,54 | 236,54 21,5
Adoquin de piedra 0 1 38,3 2,2 41,5 3.8
Adoquin de H° 0 6,4 6,4 8,4 21,2 1.9

TOTAL 49 95,4 216,73 738 1099.13 100
% 4,5 8,7 19.7 67,1 100

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo |,

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.

1.4.- INDICADORES DE MEDICION DEL SISTEMA VIAL.

Los indicadores que miden la calidad y el servicio de los
sistemas viales pretenden hacer conocer la realidad de
la red utilizando pardmetros de cardcter universal, las
principales caracteristicas geométricas: jerarquia, seccion;
la longitud, el estado; asi mismo es importante conocer
algunos indicadores de accesibilidad a las poblaciones
que estdn servidas por el sistema vial.

Para esto se propone definir en el diagndstico vial los
indicadores que se describen a continuacion.

1.4.1.- Longitud de la red vial.

El primer indicador a estudiarse serd la longitud vial en
funcion de su jerarquia; ademas se analizard el material de

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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la calzada, estado, y seccién. La longitud vial serd medida
en kildbmetros.

1.4.2.- Jerarquia funcional de las vias.

Este indicador determinard la funcidn de cada via en
el Cantdén, y estard representada por vias primarias,
secundarias, terciarias y vecinales.

Las Vias Primarias o Estatales se encuentran conformadas
porlas arteriales, y estdn a cargo del Ministerio de Transporte
y Obras PUblicas.

Las Vias Secundarias las conforman los ramales de vias que
unen a las cabeceras cantonales y parroquiales con las
vias estatales, siendo la entidad responsable el Gobierno
Provincial.

Las Vias Terciarias que presentan un bajo flujo vehicular,
enlazan las Vias Secundarias con los caminos vecinales, vy
asi mismo se encuentran a cargo del Consejo Provincial.

Finalmente, las Vias Vecinales permiten el acceso a
comunidades o predios rurales, generalmente son de baqjo
flujo vehicular; y, al igual que en el caso anterior son de
responsabilidad del Consejo Provincial.

1.4.3.- Densidades viales.

Es un indicador que relaciona la longitud de las vias y la
superficie del territorio, generando una visién sobre los
territorios con mayor servicio de vias.

Ademds, se analiza elindicador densidad vial por habitante,
mostrando el nivel de vias por habitante. Es utilizado a nivel
internacional y su unidad de medida esta dado en Km/1000
habitantes.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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1.4.4.- Accesibilidad.

La Accesibilidad Local Relativa (ALR) del nicleo refleja
la accesibilidad potencial de cada uno, considerando
Unicamente la distancia medida en linea recta entre
asentamientos, solo depende de la posicién geogrdfica
relativa respecto al conjunto. Se la obtiene del cociente
de la sumatoria de las distancias medidas en linea recta
de un nucleo a los otros nucleos para la sumatoria de
todas las distancias medidas entre los distintos nucleos o
asentamientos del territorio. '’

1.5.- EL MARCO NORMATIVO Y LOS SISTEMAS VIALES.

La Constitucién de la Republica del Ecuador, aprobada en
la ciudad de Montecristiy publicada en el Registro Oficial
el 20 de Octubre del 2008, establece en el Art. 261 que el
estado tiene competencias en la “planificacién nacional”,
entendiéndose como tal, los amplios temas susceptibles de
organizar, esto es, la planificacion del desarrollo, del medio
ambiente y del territorio.

Ademds confiere una serie de competencias alos diferentes
niveles de gobiernos, clasificdndolos de la siguiente manera:

- GAD Regional, Gobiernos Autébnomos Regionales, los
mismos que enla actualidad no existeny podrdn ser creados
en funcién de la agrupacion de provincias adjuntas y en
base del cumplimiento de ciertos requisitos.

— GAD Provincial. Gobiernos Auténomos Provinciales, los
actuales Consejos Provinciales.

- GAD Cantonales. Formados por los Consejos Cantonales.

- GAD Parroquiales, formado por las Juntas Parroquiales.

CAPITULO 1: Antecedentes Tedricos de los Sistemas Viales

“La Constitucion de la
Republica del Ecuador,
aprobada en la
ciudad de Montecristi
y  publicada en el
Registro Oficial el 20
de Octubre del 2008,
establece en el Art.
261 que el estado
tiene competencias
en la ‘“planificacion
nacional”.

17.- Equipo Técnico.
Municipalidad de
Cuenca, Secretaria de
Planeamiento. (2011).

“Plan de Desarrollo vy
Ordenamiento  Territorial
del Cantén Cuenca".
Cuenca, Ecuador, Tomo |,
pdg. 265
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“El Cddigo Orgdnico
de Organizacion
Territorial,  Autonomia
y Descentralizacion,
en  su Seccion
Segunda  sobre el
Consejo Nacional de
Competencias senala
en su Articulo 129
sobre el ejercicio de
la competencia de
vialidad.”.
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1.5.1.- Competencias sobre la vialidad de los Gobiernos
Auténomos Descentralizados.

1.5.1.1.- Competencias asignadas al Estado.

Al gobierno central le corresponde las facultades de
rectoria, normativa, planificacion y ejecucion del sistema
vial conformado por las froncales nacionales (Primarias y
secundarias) y su senalizacion. Ver cuadro N° 3

1.5.1.2.- Competencias asignadas a los GADs Regionales.

El Art. 262 senala que Los GADs Regionales tendrdn las
siguientes competencias exclusivas (dentro del tema vial):

Planificar, construir y mantener el sistema vial de dmbito
regional.

El Codigo Orgdnico de Organizacion Territorial, Autonomia
y Descentralizacion, en su Seccidon Segunda sobre el
Consejo Nacional de Competencias senala en su Articulo
129 sobre el gjercicio de la competencia de vialidad.

El ejercicio de la competencia de vialidad atribuida en la
Constitucién a los distintos niveles de gobierno, se cumplird
de la siguiente manera:

Al gobierno auténomo descentralizado regional le
corresponde las facultades de planificar, construir, regular,
controlar y mantener el sistema vial de dmbito regional, en
concordancia con las politicas nacionales.

AUNn no estdn conformados los Gobiernos Auténomos
Regionales y en el mapa vial entregado por el Ministerio
de Transporte y Obras PuUblicas MTOP del Ecuador, no se
senalan este tipo de vias.
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1.5.1.3.- Competencias asignadas a los GADs Provinciales

El Art. 263 propone a Los Gobiernos Provinciales tendrdn las
siguientes competencias exclusivas:

Planificar, construir y mantener el sistema vial de dmbito
provincial, que no incluya las zonas urbanas. Bajo este
mandato se entenderia que las vias en las que actué el
GAD Provincial, serian las vias rurales del drea cantonal.

1.5.1.4.- Competencias asignadas a los GADs Municipales.

El Art. 264 determina que los Gobiernos Municipales tendrdn
las siguientes competencias exclusivas:

Planificar, construiry mantenerla vialidad urbana. En el caso
de las cabeceras de las parroquias rurales, la ejecucion
de esta competencia se coordinard con los Gobiernos
Parroquiales Rurales.

Por consiguiente, los municipios actuardn en la vialidad
urbana y de las cabeceras de las parroquias rurales.

1.5.1.5.- Competencias asignadas alos GADs Parroquiales.

El Art. 267. Senala a los Gobiernos Parroquiales Rurales
ejercerdn las siguientes competencias exclusivas:

Planificar y mantener, en coordinacién con los gobiernos
provinciales, la vialidad parroquial rural y vecinal, para el
efecto se establecerdn convenios entre ambos niveles de
gobierno.

Esta breve descripcion del marco normativo, permite
conocer el alcance de las competencias que en la
temdtica de vialidad le corresponde a cada Gobierno
Auténomo Descentralizado - GAD. Ver anexo N° 2

Es necesario realizar algunas reflexiones sobre la normativa
que se ha descrito, en especial sobre las competencias
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concurrentes y exclusivas que generan sobreposiciones,
contradicciones o incompatibilidades en la temdtica vial.

Se utiliza el término rectoria, exclusivamente para las
competencias del estado sobre el sistema nacional. Se
entenderiaquelarectoriaimplicaelcontroly mantenimiento
para las vias nacionales.

Un aspecto a considerar es que no se definen las
competencias para mantener la senalizacién en el sistema
vial regional.

Para el sistema vial provinciales no se han designado
competencias sobre la expedicion de normativas y la
regularizacién de las vias, lo que dar a entender que el
GAD Provincial no tendrd tal responsabilidad.

Al igual que los GADs regionales, no se asignan
competencias a los GADs Provinciales para realizar la
senalizacién y el control de las vias provinciales, por
consiguiente estas actividades estarian controladas por los
entes Nacionales, Regionales o Cantonales.

La Constitucion no establece la competencia de regular
y normar las vias para los GAD Cantonales, sin embargo
se encomienda la tarea de planificar. Mientfras tanto, la
Ley Orgdnica de Transporte, Trdnsito y Seguridad Vial, en
su Art. 20 numeral 13, y en el Art. 44 se determina como
competenciadelos Municipiosen elnumeral 5: Decidirsobre
las vias internas de su ciudad y sus accesos, interactuando
las decisiones con las autoridades de transito.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Cuadro N° 3.
Competencias Sistemas Viales.

SISTEMA VIAL QUE LE COMPETE

COMPETENCIAS = = = = =
VIAS VIAS VIAS VIAS VIAS
TRONCALES [REGIONALES| PROVINC. URBANAS RURALES
Rectoria
Normativa -
Regular

Planificacion

Ejec. - Const.

Sefalizacion

Confrol

Mantenimiento

Nivel de EsiaEls GAD GAD GAD GAD
Gobierno REGIONAL [PROVINCIAL| CANTONAL | PARROQ.
COOND AR 127 Reeiieite, T:lgzlsircucilrrl Planificar, E‘c()]nnsltﬁrzlf:rl
EJERCICIO DE LAS normativa, reqular ! construir ’ monfeneyr Planificar y
COMPETENCIAS | planificacion gular, Y - mantener.
R > controlary mantener. la vialidad
VIALES y ejecucion
mantener urbana.

Fuente: Constitucién Ecuador - COOTAD. Afo 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

Sinembargo se senalan ademdas ciertas obligaciones que se
deben prever para el fraspaso progresivo de competencias
alos municipios, por ejemplo en el Art. 45 de la Ley Orgdnica
de Transporte, Trdnsito y Seguridad Vial, se hace referencia
al tamano de la poblacién como condicionante para este
traslado, y en el mismo articulo se senala que:

La regulacion del uso de las vias que conecten a vias
cantonales con vias intercantonales o interprovinciales
se coordinard con la Agencia Nacional de Trdnsito y los
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“La regulacion del
uso de las vias que
conecten a vias
cantonales con vias
intercantonales o
interprovinciales se
coordinard  con la
Agencia Nacional de
Transito y los municipios
competentes, y senala
ademds que en caso
de divergencia serd
la Agencia Nacional
de Transito  quien
tendrd la decision final,
sobre la regulacion
del uso de las vias,
fomando en cuenta
consideraciones de
eficiencia y privilegio al
fransporte masivo”.
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municipios competentes, y sefala ademds que en caso
de divergencia serd la Agencia Nacional de Trdnsito quien
tendrd la decision final, sobre la regulacion del uso de las
vias, tomando en cuenta consideraciones de eficiencia y
privilegio al transporte masivo.

De tal manera se observa la posibiidad de generarse
una situacion de conflictos, pues como se senalaba
con anterioridad, Unicamente el GAD Cantonal tiene
competencias para regular el suelo del cantén.

Oftra situacién que es imprescindible mencionar es que
dentro de la Ley Orgdnica Reformatoria a la Ley Orgdnica
de Transporte Terrestres, Trédnsito y Seguridad Vial, en el Art.
6, establece que el Ministro del Sector serd el responsable
de la rectoria general del sistema nacional de transporte
terrestre, trdnsito y seguridad vial en coordinacién con los
GAD's; ademds expedird el Plan Nacional de Movilidad
y Logistica del transporte y supervisard y evaluard su
implementacion y ejecucién, lo cual implica la generacién
de un plan de movilidad.

Finalmente esimportante manifestar que enla Ley Orgdnica
Reformatoria a la Ley Orgdnica de Transporte Terrestres,
Trdnsito y Seguridad Vial, en su Art. 21, se ha planteado
la implementacion de auditorias de seguridad vial sobre
obras y actuaciones viales, asi mismo se ha establecido la
necesidad de creacién de un registro nacional de trdnsito,
fransporte y seguridad vial.
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Figura N° 6
Cantén Cuenca. Jerarquias de los Sistemas Viales.
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Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial Cantonal. Municipio de Cuenca. Afo 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Figura N° 7
Cantén Cuenca. Competencias de las Redes Viales.
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Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial Cantonal. Municipio de Cuenca. Ano 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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1.6.- LA PLANIFICACION Y LAS ViAS EN EL ECUADOR.

El Gobierno Nacional ha desarrollado el “*Plan Nacional
del Buen Vivir", en el que se manifiesta entre ofras cosas
el cumplimiento de objetfivos que coadyuven a crear un
modelo territorial mds equitativo y menos competitivo, es
decir buscando la complementariedad entre los territorios.

El propdsito del Plan basado en “El Plan Nacional del
Buen Vivir”, tfrata de reorganizar las condiciones acfuales
encontradas en el territorio: “La configuracion del pais ha
dado paso a un sistema urbano denso con asentamientos
en red (grupos o nodos urbanos) que comprenden
los diferentes poblados, ciudades contiguas y dreas
conglomeradas que muestran una serie de desequilibrios
territoriales”'®. La estrategia territorial se plantea en
diferentes temdticas:

a.- Propiciar y fortalecer una esfructura nacional
policéntrica, articulada vy complementaria de
asentamientos humanos que propone formar grupos de
ciudades y desde alli desarrollar y equipar los centros
poblados.

b.- Impulsar el Buen Vivir en los territorios rurales y la
soberania alimentaria.

c.- Jerarquizar y hacer eficiente la infraestructura de
movilidad, energia y conectividad.

d.- Garantizar la sustentabilidad del Paftrimonio Natural
mediante el uso racional y responsable de los recursos
naturales renovables y no renovables.

e.- Potenciar la diversidad y el patrimonio cultural.

f.- Fomentar la insercién estratégica y soberana en el
mundo y la integracion latinoamericana.
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g.- Consolidar un modelo de gestion descentralizado
y desconcentrado, con capacidad de planificacion y
gestién territorial.

h.- Orientaciones para la planificacion territorial

Sin embargo y al referirse al sistema territorial estudiaremos
algunas de ellas que se refieren directamente al tfema de
la tesis.

1.8.1.- Los Policentrismos. Propuesta de conformacién de
asentamientos poblacionales.

Esta propuesta parte del hecho de que las poblaciones
del Ecuador se miren y se reconozcan entre si, mds allé
de sus limites administrativos. De esta manera se intenta
lograr trascender lo politico-administrativo para generar
propuestas mancomunadas que transformen el esquema
territorial actual. “Por otro lado el Estado central establecerd
una serie de intervenciones estratégicas, que permitan
coadyuvar a la reduccion de la brecha urbano-rural, y a
la universalizacion del acceso a servicios bdsicos eficientes
en salud, educacidn, saneamiento, vivienda y empleo.” U

La propuesta plantea agrupar los asentamientos humanos
que tengan requerimientos particulares y que le permiten
potenciar sus funciones en el contexto nacional. El cuadro
gue se muestra a continuacién resume las articulaciones
que se han de reforzar, para cada tipo de grupo urbano,
en funcidén de proyecciones de poblacién, identificando
los requerimientos bdsicos de equipamiento. El objetivo es
articular las capacidades nacionales desde una vision que
potencia la complementariedad.

El plan propone en virtud de estas caracteristicas del
territorio nacional, y a partir de las categorias de rango
de tamano y de proximidad, cuatro categorias de grupos
urbanos a fin de mejorar la distribucion de servicios e
impulsar las sinergias necesarias.
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“El proposito del
Plan basado en “El
Plan  Nacional del
Buen Vivir", frata
de reorganizar las
condiciones actuales
enconfradas en el
territorio”.

18.- Secretaria Técnica
del  Sistema  Nacional
Descentralizado de
Planificacién Participativa.
Senplades, (2009). Plan
nacional para el buen vivir
2009-2013. Quito, Ecuador,
pdg. 379.

19.- Idem.
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20.- Secretaria Técnica
del  Sistema  Nacional
Descentralizado de
Planificacién Participativa.
Senplades, (2009). Plan
nacional para el buen vivir
2009-2013. Quito, Ecuador,
pdg. 383.
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La generacién de esta tipologia no excluye la posibilidad
de servicios adicionales para cada grupo urbano; sin
embargo, delimita también una base sobre la cual deben
garantizarse los servicios y la infraestructura.

Estos Grupos urbanos se clasifican en las siguientes
categorias:

- De sustento, con 20.000 a 50.000 habitantes que se
perfilan como centros de acopio y comercio zonal.

- Devinculaciénregional, con 200.000 a 500.000 habitantes,
que se estructuran como centros de intercambio regional
y un nivel de industrializacion de primer orden, (Color
Naranja)Ver anexo n® 3

- De estructuraciéon nacional, con 500.000 a 1°000.000
habitantes, que se perfilan como centros de investigacion,
fransferencia de tecnologia y procesamiento industrial
mds avanzado, a la vez que una mayor diversificaciéon
productiva. (Color rojo) Ver anexo n°® 3

- De articulaciéon internacional con 2°000.000 a 3°000.000
habitantes que por su escala estructuran un conjunto de
servicios financieros, administrativos y de intercambios
comerciales nacionales e internacionales.(Color morado)
Ver anexo n® 3

Para que las ciudades cumplan este rol establecido se
necesita asignarles: equipamiento de educaciony de salud;
su actividad econdmica y productiva; vy, su infraestructura
de vias y movilidad.

Ante esto, el Plan asigna una caracterizacion por tipo
de grupo urbano, en funcién de la proyeccién de la
poblacién al 2025 y se establecen ademas normas sobre
Educacion, Salud, Temas productivos, movilidad, energia y
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conectividad, esto para cada tipologia de Grupos Urbanos.
Ver cuadro N° 4

1.6.2.- Jerarquizar y hacer eficiente la infraestructura de
movilidad, energia y conectividad.

Ofro eje temdtico desarrollo en la estrategia territorial
dentro del Plan del Buen Vivir, se refiere a la Jerarquizacion
y eficiencia de las infraestructuras de movilidad energia
y conectividad, esto en virtud de ser reconocidas como
estructuras “poderosas que atraviesan el territorio nacional
con diferentes densidades y calidades. Son inversiones de
alto costo e impacto que requieren un cuidadoso andlisis
para su implantacion” 20 por lo tanto el conocimiento
de esta infraestructura podrd garantizar una intervencion
adecuada estratégica para que se consolide como un
puntual de apoyo a la produccidn.

El Plan senala que las vias en el Ecuador son fragmentadas
e ineficientes, se establece como via principal, para el
territorio ecuatoriano, a la Panamericana que presenta
una velocidad promedio de 60 Km/h, foma este eje vial
como el estructurante de Nivel Nacional e Internacional,
proponiendo ademds una estandarizacién en su disefo en
lo que se refiere a caracteristicas geométricas, velocidad
de diseno el tipo de accesos directos y los cruces.

Considera ademds como segundo nivel la serie de
enlaces horizontales que vinculan a los anteriores nodos
de vinculacion internacional, estas vias deberdn aportar al
desarrollo industrial.

El tercer nivel que completa el sistema vial son los
sistemas cortos en el sistema jerdrquico de corredores
complementando al primer y segundo nivel.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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Cuadro N° 4.

Funciones segun tipologia de grupos urbanos.

Tipologia de Grupo Urbano

Caracterizacion

De Sustento

De Vinculacion Regional

De Estructuracion Nacional

De Articulacién Internacional

Poblacion al 2025

Rango entre 75,000 y
100,000 habitantes

Rango entre 250,000 y
500,000 habitantes

Rango entre 750,000 y
1'000,000 habitantes

Rango > 2'000,000 habitantes

Educacion

Educacién bdsica, media,
bachillerato. Colegios
Técnicos y centros artesanales,
escuelas taller y centros de
investigaciéon experimental

Colegios Técnicos y centros
artesanales, escuelas de taller,
y centros de investigacién
experimental de acuerdo a
vocaciones productivas.

Institutos de educacion
superior; conglomerado de
universidades. Capacidad entre
50.000 a 100.000 estudiantes.

Institutos de educacion
superior; conglomerado de
universidades. Capacidad entre
100.000 a 250.000 estudiantes.

Salud

Hospitales Basicos, unidades de
emergencia, hospitales del dia,
consultorios médicos y dentales.

Hospitales Basicos, unidades de
emergencia, hospitales del dia,

consultorios médicos y dentales,

centros de rehabilitacién fisica.
Hospitales generales y clinicas.

Hospitales de especialidades

Hospitales especializados
y de especialidades.

Temas
Productivos

Centros de acopio, bancos
de semillas, venta de
productos agricolas.

Concentraciones de
industrias y manufacturas,
empresas transportistas.

Economia de tecnologia,
plataformas productivas
(relacionados a las
universidades).

Servicios financieros,
economia de alta tecnologia,
parques industriales.

Movilidad, Energia
y conectividad

Red vial secundaria, con
dos carriles por sentido.

Red vial secundaria, con
dos carriles por sentido.

Aeropuertos nacionales, red
vial secundaria con dos carriles
por sentido. Puertos nacionales.

Aeropuertos y puertos
infernacionales, transferencias
multimodales, red vial principal

con fres carriles por sentido.

Fuente: Senplades. Plan Nacional del Buen Vivir. Aho 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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“La tipologia de grupos
urbanos se clasifica
en: de sustento, de
vinculaciéon  regional,
de estructuracion
nacional y de
articulacidn
internacional.”.
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“El Plan Nacional del
Buen Vivir ha propuesto
estrategias territoriales
que tienen que ver con
la conectividad lo que
influye en los sistemas
viales del pais”.

21.- Secretaria Técnica
del  Sistema  Nacional
Descentralizado de
Planificacién Participativa.
Senplades, (2009). Plan
nacional para el buen vivir
2009-2013. Quito, Ecuador,
pdg. 383.
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Se establece que no se podria entender el
sistema integral de movilidad sin conocer
el sistema vial y la necesidad del enlace
enfre las infraestructuras de fransporte que
complementan el sistema, esto es puertos,

aeropuertos, puentes, terminales ferrestres,
ferrocarril.
Finalmente se establece en el Plan, la

necesidad de arficular las competencias con
los Gobiernos Auténomos descentralizados en
cuanto a gestionar el suelo para el fratamiento
adecuado de la Vvidlidad, construccion
reparacion y mantenimiento de las vias.

El Plan Nacional estudiado, ademds propone
las medidas econdmicas, la necesidad
de ‘“incorporar mecanismos para la
democratizacion de los medios de produccion
(tierras, agua, créditos y mercados) asi como
gestionar sistemas de almacenamiento, de
riego y de movilidad adecuados para fomentar
la produccion” 2]

El Plan Nacional del Buen Vivir ha propuesto
estrategias territoriales que tienen que ver con
la conectividad lo que influye en los sistemas
viales del pais, la propuesta de los nuevos
grupos urbanos, ha generado una alternativa
en la que se deben cumplir ciertos requisitos
para su funcionamiento.

En la anexo N° 4 se ha esquematizado el
funcionamiento del sistema vial propuesto se
ha considerado el sistema nacional, regional,
provincial, cantonal.

CAPITULO 1: Antecedentes Tedricos de los Sistemas Viales

Figura N° 8

Esquema Vial del Pais.
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Figura N° 9
Esquema Vial del Cantén Cuenca.
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.
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1.7.- CONCLUSIONES.

- La Ordenacién Territorial representa el estilo de desarrollo
de una sociedad y estd constituida por las actividades
de la poblacidon sobre un medio fisico existente y las
interacciones entre ellas a través de los canales de relacion
gue son los que generan la funcionalidad del sistema. Asi
pues, los componentes del sistema territorial son: el medio
fisico, la poblacién y las actividades, el poblamiento, los
canales de relacién, las instituciones y el marco normativo.

- El modelo es una imagen simplificada de un sistema, que
sirve para describir a un territorio y ayuda a su interpretacion.

— El sistema territorial ha evolucionado de varias maneras,
primero como evolucién tendencial, y segundo con la
evolucién planificada.

- La Ordenacién Territorialimplica desarrollar: El diagndstico
territorial, la planificacién territorial, la gestién territorial.

- La Ordenacion Territorial debe atender problemas
concretos del desequilibrio territorial, que se traducen
en ecoldgicos, de recursos, riesgos, mezclas de
usos de accesibilidad, dotacidn de equipamientos,
descoordinacion entre niveles de gobierno, entre otros.

- Los canales derelacionsirven de soporte para el desarrollo
de las actividades, y estd compuesto por dos grupos: las
infraestructuras de Transporte y las de Comunicaciones.

- Lasinfraestructurasde Transporte permitenlainterconexiéon
entre las zonas, ademds el acceso a los servicios y apoyan
a las actividades econdmicas. Las infraestructuras de
comunicaciones influyen al posicionamiento de los
territorios, de las cuales existen la tecnologia ADSL, GSM y
UTMS.
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- Lared de vias de comunicacién terrestre se ha construido
para facilitar la circulacién de vehiculos y personas. En el
Ecuador, los sistemas viales estarian agrupados de acuerdo
a las competencias que sobre ellas tienen los diferentes
niveles de gobierno.

- El primer grupo de vias estd conformado por la Red
Estatal, el segundo lo forma la Red Provincial; y, el tercer
grupo estd formado por la Red Municipal.

— En el Ecuador la mayor longitud vial esta en las ciudades
conun 51,61%.

- La Red Vial Estatal tiene una longitud de 8,672.10 Km. El
estado es el érgano rector, y su administracion estd a cargo
del MTOP. En la Provincia del Azuay la red vial estatal tiene
longitud de 572.18 Km.

- La Red Vial Provincial estd administrada por los Consejos
Provinciales, y se encuentra integrada por las vias
secundarias, ferciarias y caminos vecinales.

- La Red Vial Cantonal es el conjunto de vias urbanas
e inferparroquiales administradas por cada uno de los
Consejos Municipales.

- El sistema vial Cantonal estd formado por las vias
de cardcter urbano al interior de las ciudades; y, que
obedecen a su jerarquia funcional y de planificacion.

- Dentro de la jerarquizacion de las vias urbanas, se han
clasificado en: expresas, arteriales, colectoras, locales,
peatonales; y, senderos o chaquinanes. La ciudad de
Cuenca en su drea urbana, cuenta con un 67% de vias de
tipo local y un 4,5% de vias expresas.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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- Se ha propuesto una serie de indicadores de medicidn
del sistema vial, los mismos que estdn en funcion de la
jerarquia, longitud y estado.

- Elindicador denominado longitud de lared vial establece
una medida segun la jerarquia vial, material y estado;
siendo de esta manera el indicador bdsico para el estudio.

- El indicador que determina la funcién de cada via en
el Cantén, se representa en el Trabajo de Tesis por vias
Primarias, Secundarias, Terciarias y Vecinales.

- Las densidades viales establecen la relacion existente
entre longitud de vias y la superficie del territorio.

- La accesibilidad potencial de cada nucleo, considera
la distancia medida en linea recta entre asentamientos,
y depende de la posicidn geogrdfica relativa respecto al
conjunto.

- La Constitucién de la Republica del Ecuador, y el
Cdédigo Orgdnico de Organizaciéon Territorial, Autonomia
y Descentralizacién (COQOTAD), confiere una serie de
competencias a los diferentes niveles de gobiernos,
clasificandolos de la siguiente manera: GAD Regional,
Gobiernos Auténomos Regionales, GAD Provincial. GAD
Cantonales. GAD Parroquiales, formado por las Juntas
Parroquiales.

- Al estado se le asigna las competencias de rectoria,
normativa, planificacion y ejecucién del sistema vial .

- A los GADS Regionales, se les asigna la responsabilidad
de planificar, construir y mantener el sistema vial de dmbito
regional.

— A los GADS Provinciales, el Art. 263 propone que los
Gobiernos Provinciales tendrdn las competencias exclusivas

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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de: planificar, construir y mantener el sistema vial de dmbito
provincial, gue no incluya las zonas urbanas.

- Alos Gobiernos Municipalesseles asignalas competencias
exclusivas de planificar, construir y mantener la vialidad
urbana. En el caso de las cabeceras de las parroquias
rurales, la ejecucion de esta competencia se coordinard
con los Gobiernos Parroquiales Rurales.

- Los GADS Parroquiales ejercerdn las competencias
exclusivas de planificar y mantener, en coordinacién con
los gobiernos provinciales, la vialidad parroquial rural y
vecinal.

- Es importante manifestar que existen multiples actores y
gue se observa una superposicidon de actividades asi como
cruce de competencias; de tal manera se plantea la
necesidad de concurrir en la formulacién de un proyecto
de planificacion vial cantonal en la que los municipios
lleven la batuta de la planificacion.

- La Planificacion del Sistema Vial para el Ecuador, parte
por cumplir ciertos objetivos territoriales los mismos que se
enmarcan en el Plan Nacional del Buen Vivir, que busca la
complementariedad entre los territorios.

- Sobre la conformacién de Policentrismos, se genera la
conformacidén de espacios urbanos menos desequilibrados,
romperlabrechas que existen, el Estado central establecerd
una serie de intervenciones estratégicas, que permitan el
acceso a servicios bdsicos eficientes en salud, educacion,
saneamiento, vivienda y empleo.

- El plan propone a partir de las categorias de rango
de tamano y de proximidad, cuatro categorias de
grupos urbanos: de sustento con 20.000 a 50.000 hab.,
de vinculacion regional con 200.000 a 500.000 hab.; v,

CAPITULO 1: Antecedentes Tedricos de los Sistemas Viales
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de articulacién internacional con 2°000.000 a 3°000.000
habitantes.

- Para que las ciudades cumplan esa actividad o
rol establecido se necesita asignarles equipamiento
de educacién y de salud, su actividad econdmica y
productiva, y su infraestructura de vias y movilidad.

- Enlo que se refiere a la jerarquizacién y eficiencia de las
infraestructuras de movilidad energia y conectividad, son
inversiones de alto costo e impacto.

- El Plan Vial senala que las vias en el Ecuador son
fragmentadas e ineficientes, proponiendo ademds
una estandarizaciéon en su disefo en lo que se refiere a
caracteristicas geométricas, velocidad de disefo el tipo de
accesos directos y los cruces.

- Considera ademds como segundo nivel la serie de
enlaces horizontales que vinculan a los anteriores nodos de
vinculacion internacional.

- El tercer nivel son los sistemas framos breves en el sistema
jerdrquico de corredores complementando al primer vy
segundo nivel.

- Finalmente se establece en el Plan, la necesidad de
articular las competencias con los Gobiernos Autébnomos
descentralizados en cuanto a gestionar el suelo para
el tratamiento adecuado de la vialidad, construccion
reparaciéon y mantenimiento de las vias.
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CAPITULO 2. ANTECEDENTES HISTORICOS

Este capitulo estudia el proceso histérico de implantacién
de las vias en la zona sur del pais y en particular en el
Cantén Cuenca, que es el Area de Estudio del presente
frabajo de tesis. Se han planteado los siguientes objetivos:

— Conocer el proceso histérico de generacion vial en el
drea de estudio.

— Conocer los motivos que llevaron a la creacion de las
redes viales.

- Generar un documento que recoja dafos de longitudes
viales que aporten dentro del diagndstico del proyecto.

2.1.- ANTECEDENTES HISTORICOS

Para conocer la evolucion de los sistemas viales en Ecuador
y la regién en particular, se ha propuesto realizar el tfrabajo
en funcion de una divisién cronoldgica por etapas de la
siguiente manera:

- Epoca Inicial hasta 1950
- Periodo 1950 - 1980
- Periodo 1980 - 2011

2.1.1.- Epoca Inicial hasta 1950

Quizd& la historia antigua mds conocida sobre los sistemas
viales en el pais, se remonta a la época de los Incas.

2.1.1.1.- El Cdpac Nan

Qhapaqg Nan: “Via principal o El camino del Sefor o El
camino andino principal, EI Qhapaq Nan constituia la
carretera principal norte-sur, que posibilitaba el confrol
econdmico y politico del imperio inca”?2. Con una longitud
entre Quito, Cuzco y Tucumdn de 5200 Km, constituyd un
medio de integracion para la expansion imperial de los
incas.

Una breve descripcién da cuenta de este sistema vial, que
abarcéd a Argentina (Norte), Chile (Norte), Bolivia, Pery,
Ecuador y Colombia (Sur):

"Existieron dos vias tfroncales, la una se extendia a lo
largo de la sierra de sur a norte y la segunda unia entre
si a los valles costenos(...), otros caminos conectaban las
vias principales (... En los valles costenos unos tapiales
bordeaban los caminos y acequias cantarinas ofrecian
agua a los caminantes; ademds, frondosos arboles daban
su sombra.

En los desiertos, piedras o froncos marcaban la ruta para
evitar que los viajeros se extraviasen. En la sierra, algunos
caminos estaban empedrados, cercados por piedras,
mienfras escaleras trepaban las agrestes quebradas.
Sobre los precipicios, unos parapetos resguardaban a
los caminantes y a las recuas de camélidos para que no
cayeran por los abismos.”® el trazado se observa en la
siguiente figura N° 10
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“Todos los caminos del
imperio se vinculaban
con el Cuzco, la capital
imperial, de donde se
desprenden una serie
de caminos que unen
los distintos pueblos del
Imperio Incaico, el cual
constituyd un medio
de integracion para la
expansion imperial de
los incas”.

22.- Cdpac Nan
[homepage en Internet].
Wikipedia, Laenciclopedia
libre; [actualizada 3 enero
2013; consultado 5 enero
2013]. Disponible en:
http://es.wikipedia.org/w/
index.php?title=C%C3%A1
pac_%C3%91an&old

23.- Welcome Peru
Travel [homepage en
Internet]. Lima, Perd.
[consultado 5 enero 2013].
Disponible en: http://www.
welcomeperutravel.com/
espanol/los-incas/red-vial-
los-incas.html
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24.- Ayala M. E. Resimen
de Historia del Ecuador.
3a. ed. Quito: Corporacion
Editora Nacional; 2008. p.
13
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Figura N° 10
El Camino del Inca
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3%ATpac_%C3%91an&oldid=62669940.
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La interconexion fue de vital importancia, asi pues los
incas a través de sus dominados, mantenian una red vial
en el confinente cuyo objetivo apuntaba a crecer con
sus dominios, mantener comunicados el Chinchaysuyo,
el Anfisuyo, el Contisuyo y el Collasuyo; y a movilizar la
produccién agricola acopiarla y redistribuirla.

Para Tomebamba (actual Cuenca), la época del Periodo
de dominacién incdsica convirtié a esta ciudad en un
centro de poder administrativo y religioso, su ubicacion
ayudaba a mantener el control de los canaris, se convirtid
en la capital Norte del imperio se la puede categorizar de
ciudad Tipo A.

2.1.2.- El Periodo colonial.

Este periodo se distingue por la creacion de vias destinadas
allegar alos centros de produccién y extractivistas del pais,
no se dio ninguna importancia a la vialidad entre ciudades,
sino mds bien a la facilidad para sacar las riquezas del pais.

En el primer periodo colonial, llamado de los doctrineros y
encomenderos, se anota “La administracion bdsica de esta
efapa fue la lamada encomienda, (...), un mecanismo de
extraccion de excedentes en forma de trabajo e impuestos,
al mismo tiempo que un instrumento de control ideoldgico”
. %4 En este periodo las vias tenian sentido para llegar a los
espacios o territorios de explotacion.

Entre 1530 -1590 se asienta el poder de la colonia, fundan
ciudades didcesis, audiencias, se consuma el despojo de
los pueblos aborigenes, territorialmente trascienden en la
utilizacién de los sistemas viales antiguos sin mencionarse la
creacién de nuevas carreteras.

Dentro del segundo periodo colonial, fines del siglo XVI,
la estrategia de la corona, era convertir a América en el
proveedor de metales preciosos y para cumplir este fin,



la Real Audiencia de Quito, debia proveer de tejidos y
alimentos para los grandes centros de explotacion minera
de Potosi, es decir existia una propuesta de especializacion
delterritorio, aquisurge la Mita, que se sobrepone y desplaza
a la encomienda, en la cual los indigenas trabajaban
por un salario para realizar obras de infraestructura (vias
entre ofras) y el resto del tiempo al servicio de los colonos
espanoles, se desarrollan y crecen los obrajes en la sierra
centro y norte.

Este dinamismo se fraduce en territorios mds comunicados
que otros.

En el tercer periodo colonial, se da la crisis del siglo XVII,
como resultado de la sobreexplotacion, esto llevd al
desastre econdmico de la Real Audiencia de Quito, lo que
consolidd la explotacion agricola. Aparece el latifundio a
costa de la propiedad indigena y nace el concertaije.

El territorio Ecuatoriano presenta una manera bicéfala de
desarrollo, que mds tarde se acentla, estas zonas van a
ser las de mejor servicios de comunicacién y caminos, El
ordenamiento del territorio espontaned, tendencial, de la
época se acentiua a beneficio de unos pocos.

Las ciudades pasan a un estado de abandono igualmente
sin comunicacion, la ciudad de Cuenca para este tiempo
pasa a ser una ciudad fipo C que no tienen poder ni
administrativo ni econdémico.

2.1.2.1.- La Vida Republicana.

Ya desde el primer momento de la vida del Ecuador, “se
patentizé una tensidon y enfrentamiento entre las oligarquias
regionales dominantes, especialmente de la Costa y de
la Sierra. Desde luego, ambas tenian intereses comunes
pero también existian muchos motivos de tension, como el
control de la mano de obra”?®.

En este contexto, el historiador Juan Paz y Mino senala que,
“desde una perspectiva de largo plazo, enfre 1830 y 1929
prdcticamente durante el primer siglo republicano, las
constituciones ecuatorianas reflejaron y, al mismo tiempo,
garantizaron una republica oligdrquico-terrateniente|...). El
Estado se constituyd en el garante de la reproduccién de
dicha clase”.

En consecuencia el modelo territorial “se fradujo en
infraestructuras que priorizaron las zonas extractivas
orientadas hacia los grandes mercados mundiales antes
que lasredesinternas del pais. El esquema de conectividad,
de ese modo, profundizé el crecimiento desigual de las
regiones”27.

Al igual el Estado gamonal clerical de Garcia Moreno.
(1861-1875), se caracterizd por la consolidacion, de dos
ciudades: Quito y Guayaquil.

La vialidad consistia en caminos de herradura, canales de
transporte fluvial en la Costa vinculados con la explotacion
agricola, vias férreas y proyectos de traspaso de la cordillera
en tren.

Luego de estos periodos entre 1912-1925 se produjo un
periodo “higienista”, se generaron procesos de construccion
de la naciéon, de la mano de un mejoramiento de vias de
comunicacion enlos Andes norte y centro, uniendo a través
de vias carrozables al Ecuador con el sur de Colombia y se
concluyd la construccidn del ferrocarril hasta lbarra. Esto
aportd al desarrollo de estos lugares, e iniciando en el pais
en el desarrollo y consolidacién del sistema financiero y
bancario.

Se puede inducir que la gobernabilidad estaba apuntalado
el desarrollo de las zonas productivas y manteniendo el
abandono de las zonas sur y oriente ecuatoriana.
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“En la vida
republicana, el modelo
terriforial se fradujo en
infraestructuras que
priorizaron las zonas
extractivas .

25.- Ayala M. E. Resimen
de Historia del Ecuador.
3a. ed. Quito: Corporacion
Editora Nacional; 2008. p.
38.

26.- SENPLADES. Plan
Nacional para el Buen Vivir
2009 -2013. 2a ed. Quito:
Secretaria  Nacional de
Planificacion y Desarrollo;
2009. p. 49

27.- Ibid, p. 373
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28.- Informe Estadistico
1972-2006, Gerencia de
Economia 'y  Finanzas,
Planificacién Corporativa
de Petfroecuador, Informe
Estadistico 1972-2006.
Quito-Ecuador. p. 32

29.- EP Petroecuador.
El Petrdleo en Ecuador.
Quito, Ecuador: EP
Petroecuador; 2010. p, 12

30.- Nicanor Merchdn
L. El camino de Garcia
Moreno. ElI Mercurio [en
linea]. 1 noviembre del
2009 [fecha de acceso:
6 de enero del 2013].
Disponible  en:  http://
www.elmercurio.com.
ec/220087-el-camino-de-
garcia-moreno.html

31.- Idem.

56

“La peninsula de Santa Elena, hoy Provincia del mismo
nombre, es el lugar donde se desarrollan las primeras
actividades hidrocarburiferas del pais, que datan a
comienzos del siglo XX, con la perforacion del pozo
exploratorio Ancon 1 a cargo de la compania Inglesa
Anglo Ecuadorian OIL Fields, en el ano de 191 1.7%8 Este
hecho crea un precedente en el Ecuador y por lo tanto la
inmediata atencién a estos territorios donde se asientan los
intereses econdmicos de la época.

En 1964 se entrega al consorcio Texaco-Gulf , 1431000 ha
de terreno en la regién amazénica , para la exploraciéon y
explotacion petrolera por un lapso de 40 anos, “en 1970 se
inicia la construccion del Oleoducto Transecuatoriano de
Crudos, desde el Oriente hasta Balao en Esmeraldas.” %

La localizacion del crudo vy las infraestructuras necesarias,
(Lago Agrio, Putumayo, Balao, Santa Elena) ha propiciado
conexiones en periodos relativamente cortos y de gran
envergadura. Estas han sido capaces de desarrollar la
fransportacion hacia estos sitios.

Asi mismo las ciudades de la costa, cuyo desarrollo inicial
fue impulsado por la llegada del ferrocarril, se fueron
vinculando a las actividades agro-exportadoras. Todo esto
fue posible por el mejoramiento de la vialidad, que pasd de
ser de herradura a ser carrozable.

Para este periodo existia el Camino Garcia Moreno
que partia de Cuenca a Molleturo y Naranjal, eje de
comunicacion con el sector costanero del pais.

En la zona Sur del pais, se emprendi® por pujanza de
sus habitantes y por salir del aislamiento forzado, en la
construccion del camino Garcia Moreno, que tuvo varias
etapas de construcciéon, la primera desde Cuenca a
Sayausi, siguiendo el tfrazo del camino de arrieros que unia
Cuenca con Guayaquil, en la administracion de Mariano
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Cueva en 1860, Sin embargo oficialmente la obra comienza
en el segundo periodo de Garcia Moreno, 1869-1875, en la
administracion de Carlos Ordonez, con una carretera de
80 Km.

“Entonces se construia el famoso puente denominado
de Garcia Moreno, sobre el rio Tomebamba, cerca del la
actual estacién piscicola de Chirimancay, y del recordado
Hotel Patria, que era una construccidn rustica al pie de un
gigante monolito, que hoy esta al pie de la actual carretera,
donde pernoctaban los transeuntes.” L

Esta carretera era afrmada en piedra con 3 mefros de
ancho, tiene 138 anos, estd cercada en tramosy atraviesa el
Cajas. “Debe serrestaurada en memoria del extraordinario
esfuerzo de los cuencanos por vencer el aislamiento de la
época” 31 También existian las vias Cuenca-Zaruma-Costa
del Norte del Pery, estas en funcion de aprovechamiento
de los framos del camino del inca en su mayoria.

Otro ramal que se emplazd en este periodo fue la via de
herradura Cuenca Ona Loja, especialmente importante
pues por esta se trasladaba la quinina, los productos de
tagua y los minerales de la zona Sur del Pais, en muy malas
condiciones.

Para el ano de 1923 Se inicia la construccion de la Via
Cuenca Puerto Bolivar, sin embargo la historia cuenta que
se avanzd hasta Rircay 51 Km al Sur de Cuenca, esto hasta
el ano 1943, dando muestra del abandono de este sector
del pais.

Para el ano de 1926 Se inicia la construccién de la carretera
Cuenca Loja inaugurdndose en el aino de 1946 esto es 20
anos en su construccidn, con una longitud de 207 Km.

En elano 1931 Se inicia la carretera Tambo Biblian, de 63 Km
de longitud, se cita este dato pues por esta via se pretendia



enlazar el transporte de personas hacia la ciudad de Quito,
pues a este punto se preveia la llegada del tren.

El Ferrocarril llega a Sibambe en el ano de 1940, pero a
esta época todavia no se puede enlazar una via directa
hasta este punto. Todavia en 1944 la Ciudad de Cuenca
esta incomunicada con Guayaquil. En 1948 se concluye el
tramo de via Cuenca Riobamba con una longitud de 268
Km y los tramos faltantes para comunicarse a Quito.

De lo expuesto anteriormente Las actividades agricolas
y la naciente empresa de hidrocarburos son decisivas
en la construccién de las nuevas redes viales del pais, sin
embargo la mayor parte del territorio nacional permanecié
aislado, con esfuerzos propios de sus habitantes para
romper el aislamiento, esto en intervenciones puntuales,
como el caso de Cuenca.

2.1.3.- Periodo 1950 - 1980

El 12 Mayo del aho de 1965 - Principia la reconstruccion
de la carretera Panamericana Norte, suceso clave que
repercutird en el ordenamiento territorial del Ecuador =

Entre los anos 60 y 70, la poblacién migré del campo a la
ciudad, sumado a la colonizacién de zonas pioneras, esto
Ultimo producto de la Ley de Reforma Agraria de 1974.
Como resultado de la aplicacién del modelo se produjo
la consolidacion de la red urbana y de la red de energia
eléctrica, la cual apoyd a la naciente industria.

En suma, el sistema de asentamientos humanos del
Ecuador responde a su evolucion histérica y a los modelos
de desarrollo de su devenir. Se han marcado las etapas de
la agro-exportacidén de cacao, posteriormente la época
bananera, luego un primer proceso de industrializacion y
finalmente una etapa de explotacion petrolera.

El poblamiento de su territorio ha ido evolucionando y
conformando una estructura nacional concentrada vy
poco uniforme, gracias a la influencia de varios factores,
siendo los principales los econdmico-productivos, las
infraestructuras, 1os servicios y las redes viales.

En lo regional

En 1952 Cuenca dispone ya de una via que lleva hasta
Sibambe y se facilita el uso del ferrocarrii a Quito vy
Guayaquil. La longitud de esta via es de 196 Km.

En 1953 se concluye la via Cuenca Guayaquil con una
longitud de 254 Km.

En el ano de 1954 se concluye la via Cuenca Machala con
una longitud de 260 Km.

Para el ano de 1973 se concluye la apertura de la Via
Cuenca Macas con una longitud de 167 Km.

Entre los anos 1980 y 1990 se agudizd la situacion gracias
a la agenda neoliberal. Asi, se consolidd el bicentralismo
de Quito y Guayaquil (Verdesoto, 2001) vy, junto con él, un
modelo degenerativo de asimetria en los territorios.

Entre estas ciudades se conforma un drea con mayores
asenfamientos humanos, debido a los niveles de
conectividad, se crea un corddn de asentamientos junto a
la via de conexidn de estos dos polos.

Oftro grupo de asentamientos muy poblados se emplazan
en zonas aledanas a Quito y Guayaquil, en radios
relativamente cortos.

En este periodo arranca un proceso de industrializacion que
lleva la gente del campo a la ciudad, acentuando mds
el bicefalismo ya existente y apoyado desde los gobiernos
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En 1953 se concluye la
via Cuenca Guayaquil
con una longitud de
254 Km.

En el ano de 1954
se concluye la via
Cuenca Machala con
una longitud de 260
Km.

32.- La Republica.
[homepage en Internet].
Wikipedia. [consultado 5
enero 2013].  Disponible
en: http: http://auto.ec/1/
historia/republica.php
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En el ano 2008 se
efectiviza el proyecto
de recapeo de la Via
Cuenca Machala en
una longitud de 206 Km
En el ano de 2009
se recapeo la Via
Cuenca Loja en una
longitud de 207 Km.

Y por dltimo en el ano
2009 se concluye el
hormigonado de Ia
via Cuenca Molleturo
Naranjal en un tramo
vial de 111 Km.

58

de furno. La Via Panamericana constituye el hito vial mdas
importante de la época, articulando zonas en abandono.

2.1.4.- Periodo 1980 -2012.

En el Cantén Cuenca para el afio de 1991 se concluye la
Via Cuenca Molleturo Naranjal en un tramo de 111 Km,
afravesando la zona del Cajas.

En el ano 2003 Se ejecuta la reconstruccion del tramo Lud
— Biblicin se concluye en el 2011.

En el ano 2008 se efectiviza el proyecto de recapeo de la
Via Cuenca Machala en una longitud de 206 Km

En el ano de 2009 se recapeo la Via Cuenca Loja en una
longitud de 207 Km.

Y por Ultimo en el ano 2009 se concluye el hormigonado de
la via Cuenca Molleturo Naranjal en un tramo vial de 111
Km.

Sobre las vias cantonales en el ano 2005 se presenta por
parte del GAD Provincial el Plan vial Cantonal en el que
se establece la programaciéon para el Mantenimiento vy el
Doble Tratamiento Bituminoso, se establece 139 Km de vias
para mantenimiento, asi como constan 190 km. en el tema
de obras por ejecutarse. Ver cuadro N° 5.

Asimismo en elano del 2011 el Gobierno Provincial, presenta
el informe sobre lo realizado en las vias de su competencia,
en el que se describe el frabajo de mejoramiento vial, obras
de DTB, de bacheo asfdltico, mantenimiento y construccion
vial, asi como puentes comunitarios, igualmente lo hace
para el ano 2012. Ver cuadro N° 5

CAPITULO 2: Antecedentes Histéricos

Cuadro N° 5.
Vias sin Pavimentar
DIS;:T(CA;IAS CARPROE.':ERA LINEA RECTA DIFERENCIA

TULCAN 706 440 266
IBARRA 578 370 208
QUITO 442 300 142
LATACUNGA 352 220 132
AMBATO 313 190 123
RIOBAMBA 266 140 126
LOJA 223 120 103
MACAS 233 120 113
GUAYAQUIL 240 120 120

FUENTE: M.O.P.

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

2.2.- CONCLUSIONES

Las clases terratenientes de la primera época republicana
proyectaron el Ecuador, a su interés y su beneficio propio.
Construyendo al pais en un espacio bicéfalo, en donde
las inversiones se situaban en dos puntos o ciudades Quito
y Guayaquil y el resto del pais en completo abandono e
incomunicacion.

Alolargo delahistoria dos ciudades se han desarrollado con
mayor dindmica que el resto del pais — Quito y Guayaquil.
Cada una con su identfidad propia: Quito, la ciudad
capital y centro politico y Guayaquil, la ciudad portena
internacional y el motor econdmico. Juntas representan
cerca del 30 % de la poblacion.



En el dmbito regional se ha logrado establecer claras
diferencias entre las épocas estudiadas:

Tomebamba ciudad Tipo A, con poder y convertida en
capital norte del imperio estaba bien conectada con el
territorio. Con posterioridad y a partir de la dominacion
espanola, la ciudad pierde importancia, pues el territorio
gue interesa era el de las minas de extraccién y las zonas
productivas de materias ricas.

En el primer periodo de la Republica, los intereses de los
terratenientes y productores agricolas hacen que el pais
siga desvinculado, interesando los territorios que eran
explotados agricolamente.

En la época de los anos 1940 y 1950, se concluyen los
proyectos viales mds importantes para la Civdad de
Cuenca y para la regién, se enlaza Cuenca con Quito,
Loja, Machala, Guayaquil.

Entrado los anos 70 se enlaza Cuenca con el oriente y
Macas, se concluye la construccidén de la via Cuenca
Molleturo Naranjal. Hasta 1973 ninguna de estas vias estd
totalmente pavimentada

En la década de los 90 y 2000 se concluyen proyectos de
recapeo de las vias iniciales.

Es importante manifestar que las vias de conexién fueron
los puntos de partida para que la ciudad de Cuenca se
enlace con los nUcleos parroquiales y su territorio.

Con posterioridad se observa largas listas de infervenciones
en la vialidad rural, sin embargo la realidad que serd
desarrollada en el diagndstico rural nos muestra un sistema,
en mal estado, que no aporta al desarrollo y sobre todo
gue no se establece relacidon entre ordenacion territorial y
redes viales.

CAPITULO 2: Antecedentes Histéricos
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Cuadro N° 6.
Vias Regién Sur. Resumen

PERIODO Via KILOMETRAJE FUNCION CIUDAD
INCASICA Ciudad culto
CAMINO 1 Sierra norte Decisiva en el imperio
TOMEBAMBA
CAMINO 2 Costa Categorizacion A
CAMINO 3 Sierra sur
COLONIAL SIGLO XVI Se propician vias a sectores extractivos, Abandonadas
Se profundiza bipolaridad Quito Guayaquil.
e Camino de Cuenca: Molleturo Naranjal Caminos de herradura
1861-1875
Camino de Zaruma: Cuenca - Costa Sur - Norte del Perg Pequena ciudad
Camino de Ona: Cuenca con Loja Ciudad de paso
1923 Carretera Cuenca - Pto. Bolivar 1943 hasta Rircay Km 51 Ciudad C
REPUBLICANO 1926 Carretera Cuenca - Loja 1944 se inaugura 207 Abandono de la ciudad
1931 Carretera Tambo Biblidn 63 Ciudad administrativa
1940 Ferrocarril Silambe Cuenca, no se concluye en su totalidad Categoria C
1944 Cuenca incomunicada con Guayaquil
1948 Concluye via Cuenca Riobamba 268
1948 Concluye via Cuenca Quito 432
1952 Carretera para poder usar tfren Quito Guayaquil 196 Ciudad administrativa y regional
. 1953 Concluye carretera Cuenca Guayaquil 251 Categoria B
PERIODO 1950 - 1980
1954 Se concluye carretera Cuenca Machala 260
1973 Se concluye carretera Cuenca Macas 167
1991 Se concluye via Cuenca Molleturo Naranjal 11 Ciudad administrativa y regional
2003 Reconstruccién del framo Lud-Biblian Concluye en el 2011
Mantenimiento de los framos: Colegio Borja - Ucholoma, La Y - Tutupali Grande, Estacion 139
de Cumbe - Portete, Ricaurte - El Guabo - La Raya, Checa — Corpanche
Ejecucion en co_ns1ruccic’)n vial: occesg a §onto_ Teresita, Autopista - Cgbulll’n, o.ccesos Contemplados en el 24,65 Administrativa regional
e 10 < S 2005 al puente Javeriano, Chauca - La Iberia, via Quingeo - Cumbe, Sayausi - Bella Vista. Plan Vial Cantonal - Categoria B
Vias que constan en la planificacién: Soldados - Quebrada Yactuyana, Checa -
Jatumpamba - El Cisne, Saucay - El Labrado, Loma de Capilla - Arenal - Agua Colla, 190
Ucubamba - Paccha, Chaulla - Monjas, San Joaquin - Sustag - Soldados, entre otras.
2008 Recapeo via Cuenca Machala 206 Estructural Nacional
Recapeo via Cuenca Loja 207
2009 - - - Estructural Nacional
Concluye hormigonado en la via Cuenca Molleturo Naranjal 111

Fuente: Carpio Abad Julio, Cérdova F. Andrés. Afo 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”

CAPITULO 2: Antecedentes Histdricos .
Arq. Enrique Flores J.



Cuadro N° 7.

Vias Regidén Sur. Resumen

PERIODO

Via

KILOMETRAJE

FUNCION CIUDAD

2011

Mejoramiento Vial de la Via Nulti —Jadan

8,6

Bacheo Asfaltico: Via PatamarcaChiquintad

6

Mantenimiento Vial: Sustag-Solados, Cumbe-Totorillas y Y de Cumbe-Trancas

25,35

Puentes comunitarios: Turi, Sinincay.

13

Estructural Nacional

PERIODO 1970 - 2012

2012

Construccion Vial: Paccha-Encausamiento de Quebrada Tashi, Paccha-Encausamiento
de Quebrada Bellavista.

Mantenimiento Vial. En Banos: Cementerio-Cochapamba-Paccha; Minas-Banos;|
Guadalupano Alto. En Chaucha: Chaucha - La Iberia (Emergencia); Chaucha - La
Iberia (Tramos criticos). En Checa; Calles de Checa. En Chiquintad; Chiquintad —
San Antonio; Enfrada a Tixan; Via a Canal del riego. En Cumbe; Cumbe-Totorilias
(Emergencia). En El Valle: Guncay el Tablén; La Victoria Alta-Gualalcay; Varios Ramales
a Gualalcay. En Llacao: Acceso a Huayroloma; Acceso a la Inmaculada; Acceso a
San Martin; Acceso a San Pedro; Acceso a Santa Maria; Acceso a Lourdes; Acceso dl
Mirador; Calles del Centro; Las negas-Pachamama; Liacao-Puente sobre el rio Sidcay;|
San Lucas Zhiquir. Entre otras.

Carpeta Asfdltica, En Ricaurte: Calles Centrales. Ochoa Ledén - Checa. En Nulti:
Guangarcucho-Vegaspamba. En Bafos: Calles cenfrales. En Ricaurte: 4 Esquinas-|
Molinopamba. En Tarqui: Calles centrales. En Quingeo: Calles centrales

Puentes comunitarios: Victoria del Portete .Irquis. En Checa.Rio Dispan. En Nulti. Molle

10m.

Estructural Nacional

Fuente: Carpio Abad Julio, Cérdova F. Andrés. Afo 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”

Arq. Enrique Flores J.
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El Medio Fisico
constituye uno de
los componentes del
sistema territorial, asi
que denfro de este
contexto, el medio
fisico es el soporte de
todas las actividades
bidticas y abidticas.
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CAPITULO 3. Diagndstico de la situacidn
actual.

La fase de diagndstico pretende mostrar la situacion actual
del territorio, para su posterior interpretacién, esto implica
conocer cémo funciona y cémo se articula.

La informacién aqui presentada ha sido tomado del P.D.O.T
del Cantén Cuenca, desarrollado por la Municipalidad de
Cuenca, este estudio pretende:

Conocer las principales caracteristicas del medio fisico.
Analizar y conocer el sistema de poblacion y actividades.

Evaluar la situacion de los Asentamientos Humanos, sus
componentes y su infraestructura.

3.1.- DIAGNOSTICO DEL MEDIO FiSICO.

El Medio Fisico constituye uno de los componentes del
sistema territorial, asi que dentro de este contexto, el medio
fisico es el soporte de todas las actividades bidticas vy
abidticas.

En este tema se estudian las caracteristicas que se deben
a los proceso de evolucidon de la tierra y a los procesos
de tfransformacion que ha sufrido el medio por diversos
procesos sobre todo antrépicos.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacién actual

3.1.1.- Medio inerte.

El clima como parte del estudio del medio inerte, establece
dentro de los pardmetros de la precipitacion para el caso
del Cantén Cuenca los rangos que oscilan entre los 500 y
1300 mm. Ver anexo N° 5

La Temperatura anual varia de 10°C a 15°C. Ver anexo N° 6

La ciudad de Cuenca y el Cantdén se encuentran en su
mayoria por encima de los 2300 m.s.n.m. , lo que ocasiona
que los procesos de combustidn sean menos eficientes y
produzcan una mayor cantidad de contaminantes.

Las fuentes de contaminacién estacionarias la constituyen
en su mayoria los establecimientos industriales. Ver anexo
N°e 7

El Cantén se encuentra atravesado de norte a sur por la
cordillera de los Andes, cuya linea de cumbre divide a
la red hidrografica en dos vertientes ocednicas: Pacifica
y Atldntica, se ha clasificado el sistema de cuencas. Ver
anexo N° 8

En la zona oeste y sur del cantédn se han emplazado los
humedales, muestran una superficie de 16.125,27 ha. Ver
anexo N° 9

En el cantdn se presenta una altimetria que se extiende
desde los 20 m s.n.m. hasta mds de 4 000 m s.n.m. Ver anexo
N° 10

En lo referente alas pendientes (inclinacion de los terrenos)
permite identificar aspectos afines a la topografia y relieve.
Ver anexo N° 11

Sobre la Geomorfologia, se establece que en el Cantén
Cuenca predominanlosrelieves montanosos caracteristicos
de los valles interandinos. Ver anexo N° 12
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Las formaciones predominantes en el drea son: La de Tarqui
con un 46.27% del drea del cantdn, seguido de la Macuchi
con un 15.07%. Ver anexo N° 13

3.1.2.- Medio Bidtico.

El mapa de cobertura vegetal y uso del suelo que se
presenta a continuacion, permite tener una aproximacion
preliminar importante, a fin de cuantificar los ecosistemas
existentes. Ver anexo N° 14

3.1.3.- Paisdje.

La textura de un fterritorio hace referencia, al grano
(fino, medio o grueso) que posee, entendido como las
iregularidades superficiales. Ver anexo N° 15

Los elementos antrépicos, determinados dentro del Cantén
se distinguen en tres dominios paisajisticos:

El drea central o pdramo, entre los 3.000 m.s.n.m y los mds
de 4.450 m.s.n.m.

El valle de Guapondelig en la vertiente este hacia el
Amazonas, con un paisaje caracterizado por un relieve
iregular surcado por numerosos rios y quebradas, donde se
localizan la totalidad de los asentamientos humanos, dreas
de pastos y cultivos.

La vertiente Oeste hacia el Pacifico, un drea en la que se
produce un vertiginoso descenso en altura desde los mds
de 4.450 m.s.n.m hasta los 20 m.s.n.m, en poco mds de 20
km, generdndose paredones de fortisimas pendientes. Ver
anexo N° 16

Dentro del Cantén Cuenca se distinguen dos tipos
fundamentales de dreas singulares de paisaje: las
de elementos naturales y las de elementos de origen
antréopicos.
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Elementos Singulares Naturales

Parque Nacional Cajas, Colina de Turi.
Bosques Protectores. Lagunas
Pailas de rocas y el Cerro Cabogana. Répidos y Cascadas

CerroHuahualzumi. Corredor del Rio Yanuncay.

Cerro de Francés Urco. Aguas Termales de Banos

Cerro de las Monjas

Se ha procedido a clasificar y cartografiar las unidades
de paisaje en funcidn de las caracteristicas de calidad y
potencialidad. Ver anexo N° 17

A continuacion se describenlas degradaciones y amenazas
enconfradas en torno al paisaje.

- La erosidon del suelo constituye uno de los principales
aspectos de degradacién de los recursos naturales,
especialmente del suelo. Ver anexo N° 18

- Las dreas de riegos de inundacion han sido tomadas
de ODEPLAN 2002 y del estudio realizado por el proyecto
MACUA en 1994 de la Universidad de Cuenca. Ver anexo
N° 19

- En en anexo N° 20, se presenta una estimacion de la
inestabilidad de los taludes en el territorio rural.

3.1.4.- Las condiciones de aptitudes potenciales del
territorio.

Las condiciones de aptitudes potenciales del suelo basa
su estudio en las caracteristicas agricolas, zonas mineras y
en la determinacién de los principales hitos turisticos; este
tema resulta de singular importancia para la ubicacion de
las nuevas rutas de acceso, razén por la cual se detallan
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los resultados del estudio, incluyendo grdficos que sirven
para el efecto. La informacién sobre el suelo y sus clases
agrolégicas se muestran en los anexos N° 21 y N° 22,

a. Suelos agricolas.

Los suelos productivos por parroquia se pueden observar
en los anexos N° 23 y N° 24,

En las siguientes figuras se establece una valoraciéon del
potencial del suelo en funcién de la calidad de las tierras y
el volumen de produccién, ademds se destacan dreas que
serdn fundamentales en el momento de la generacién del
modelo y la propuesta del plan. Ver figuras desde la N° 11
hasta la N° 14

En las figuras presentadas se muestran con claridad los
potenciales de suelo, segun la Municipalidad de Cuenca. El
uso mixto y pecuario son los de mayor potencial productivo,
sin embargo se observa que existen dreas extensas con
usos de suelo restringidos, determinando que el Cantén
Cuenca no es altamente productivo, sino mas bien es rico
en suelos naturales.

Los usos urbanos se encuentran dispersos, siendo ofra
caracteristica a ser considerada en la elaboracion del
modelo territorial.

b. Explotaciéon minera.

En el Cantén Cuenca existen 113 concesiones mineras
segun los registros de Direccidn Regional de Mineria, de las
cuales 88 minerias se encuentran inmersas en el cantén, en
tanto que las restantes localizan en la periferia cantonal.
Ver figura N° 15

Especial atencidn merecen las dos concesiones mineras
EMC y IAM GOLD considerados como proyectos nacionales
de mineria y localizados en las partes altas del cantén.
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c. Sitios turisticos.

- Sitios de Patrimonio Natural.

Los principales sitios de Patrimonio Natural son los siguientes:

« Area de El Cajas

El Pargue Nacional Cajas, se encuentra ubicado en la
Cordillera Occidental de los Andes, y el acceso se realiza
por una via asfaltada en direccion noroeste desde la
ciudad de Cuenca, por una distancia aproximada de
26 km.

Estd compuesto con mds de 300 lagunas naturales y tres
cuencas hidrogrdficas, que son las reservas de agua de
las que se abastece la ciudad de Cuenca. Ver figura N°
16

* Areas de Bosque y Vegetacion Protectora

En el cantdn Cuenca, existen 19 dreas de bosque y
vegetaciéon protectora que ocupan una superficie de
208444.02 ha equivalente al 56.9% del territorio cantonal.
Ver figura N° 16; y, anexos N° 25 y N° 26.

- Sitios de Patrimonio Cultural.

En el siguiente mapa podemos observar la localizacién
geogrdfica de algunos sitios considerados de Patrimonio
Cultural, en estos sitio no podria existir intervencion de
ninguna indole por su importancia cultural e histérica. Ver
Figura N° 17
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Figura N° 11
Cantén Cuenca: Potencialidad del suelo segun las dreas de cultivo.
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Figura N° 12
Cantén Cuenca: Potencialidad del suelo segun las dreas de pasto.
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Figura N° 13
Cantén Cuenca: Potencialidad del suelo segun las dreas de mosaico.
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Figura N° 14
Cantén Cuenca: Potencialidad del suelo segun los bosques de eucdlipto.
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Figura N° 15
Cantén Cuenca. Concesiones Mineras.
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Figura N° 16
Cantdén Cuenca. Parque Nacional Cajas y Areas de Bosque y Vegetacion Protectora
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Figura N° 17
Cantén Cuenca. Sitios de Patrimonio Cultural.
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3.2.- SISTEMA DE POBLACION Y ACTIVIDADES
3.2.1.- Caracteristicas de la Poblacion.

En este tema se han tratado asuntos relacionados con los
indicadores mds importantes que permiten conocer de
forma concisa a la poblacién y sus caracteristicas.

El Cantén Cuenca al 2010 tenia 505585 habitantes, de los
cuales, 331888 residian en el drea urbana, y los 173697 en el
drea rural. En el Cantén Cuenca se asientan 21 parroquias
rurales. El drea urbana de Cuenca tiene una superficie de
7.299.69ha, que representa el 1.99% del total cantonal, aqui
se concentra la mayor poblacidn del cantén.

La densidad de la poblacién en Cuenca, en el drea
urbana es de 47.01 hab./ha,; y, en las parroquias rurales la
de mayor densidad es la de Ricaurte con 13.83 hab./ha.
Ver anexo N° 27.

En lo referente al indice de concentracién de la poblacién,
el andlisis considera al territorio cantonal dividido en 22
nucleos, entendiendo como tales al drea rural (parroquias)
y al drea urbana (Cuenca) del cantdn. Ver anexo N° 28.
El indice de dispersion, se establece en funcion al modelo
vertical de rango y tamano de la poblacién. El nicleo mdés
poblado es Cuenca que en tiene el 65.64%. Ver anexo N°
28

La tasa de actividad de la poblacién se diferencia entre la
del drea rural y urbana, se deduce que el drea urbana es
la de mayor tasa de actividad con el 63.27 y el drea rural
el 57.87.

3.2.2.- Identidad y Patrimonio Cultural.

La ciudad de Cuenca, particularmente en su zona histérica
y central, conserva su trazado en cuadras perpendiculares.
Cuenca fue declarada como Patrimonio Cultural de la

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacién actual

Humanidad, el 1 de diciembre de 1999. La Asamblea
Nacional del Ecuador, declaré a Cuenca como Ciudad
Universitaria, el 4 de enero de 2011. Adicionalmente también
es reconocida como cuna de grandes deportistas,

Esta identidad se sustenta en el patrimonio construido
(iglesias, casas patfrimoniales, monumentos, pinturas,
enfre ofros); patrimonio intangible (costumbres, fiestas
fradicionales, juegos de antano) y patrimonio natural.

El Patrimonio Cultural material, lo constituyen los bienes
tangibles que son el resultado de los sucesos del tiempo y
la mano del hombre, los restos arqueoldgicos, o patrimonio
cultural material. Adicionalmente, en la ciudad se
encuentran evidencias de ocupaciones precolombinas,
siendo el mds relevante el Parque Arqueolégico de
Pumapungo.

En su desarrollo, la ciudad ha ido incorporando espacios
y elementos que van formando parte de su patrimonio
tales como la zona de “El Ejido". Es importante destacar
que en cada una de sus 21 parroquias rurales se ubican el
patrimonio cultural material.

La poblacién del territorio rural del Cantdén, guardan
celosamente los saberes o conocimientos ancestrales,
especialmente los que fiene que ver con el uso de plantas
medicinales, simbolos de identidad. Ver anexo N° 29

El cantén Cuenca cuenta con un patrimonio natural Unico
donde se generan una variedad de ecosistemas que van
desde los extremos frios hasta llegar a ecosistemas de clima
tropical. Entre los cuales estan:

- El Parque Nacional Cajas
- Las Areas de Bosque y Vegetacion Protectora ABVP,
- Pailas de Racar y el Cerro Cabogana.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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- Miradores Naturales en el entorno de la Ciudad de
Cuenca.

e Cerro Huahualzhumi.

* Cerro de Frances Urco.
e Cerro de las Monjas.

e Colina de Turi.

Lagunas.

Rdpidos y Cascadas.
Corredor del Rio Yanuncay.

Aguas Termales de Banos.
3.2.3.- Actividades.

La Provincia del Azuay con su aporte a la produccién
nacional del 7,11%, es la tercera provincia productiva en el
pais, luego de Pichincha y Guayas.

La especializacién vy diversificacion econdmica que
tiene cada una de las parroquias del cantén Cuenca,
representa el conocimiento de las relaciones internas que
sustentan la econdmica del territorio. Ver anexo N° 30 El
Cantén Cuenca posee una superficie total Agropecuaria
de 123.422,76 hectdreas.

Los circuitos de mercado de la actividad agricola, se
representan por los movimientos fransaccionales de los
diferentes productos agricolas. Se determiné que la ciudad
de Cuenca se abastece de la produccion de otrasregiones:

- Los Tubérculos ingresan de Tungurahua, Imbabura,
Bolivar, Chimborazo, Tulcdn y Canar.

- Granos provienen principalmente de Imbabura,
Tungurahua.

- Las frutas provienen de Puerto Inca, Naranjal, Paute,
Sigsig, Giréon y Santa Isabel e lbarra (aguacate)
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- Hortalizas de Canar y Riobamba.

La actividad ganadera se asienta con mayor vocacién en
las parroquias de: Tarqui, Victoria de Portete, Cumbe, el 50%
del territorio de Santa Ana y actualmente se estd optando
por esta actividad en Quingeo. Ver anexo N° 31

3.3.- SISTEMA DE ASENTAMIENTOS HUMANOS.

3.3.1.- Asentamientos Humanos.

El Sistema de Asentamientos Humanos estd conformado
por la red de centros poblados de diversa jerarquia y
funcion. Ver anexo N° 32

El andilisis de los sistemas de asentamientos, se lo realiza en
funcién del modelo de Christaller, que se fundamenta su
andlisis en base del estudio de una red de asentamientos
interrelacionados, dependientes de una jerarquia vy
servicios.

La centralidad con mayor jerarquia y presencia es el Area
Urbana del Cantén, y las cabeceras urbano parroquiales
préximas ala ciudad de Cuenca presentan una distribucion
qgue en cierta medida cumple con el modelo de referencia.

Conforme los centros urbanos parroquiales se van
distanciando de la ciudad se observan mayores distorsiones
en el modelo, los casos mds criticos son Chaucha vy
Molleturo, los que por su ubicacién geogrdfica, una opcidn
que permitiria equilibrar la distribuciéon de asentamientos
en el cantén Cuenca es la conformacién de un centro
jerérquico de importancia en la zona occidental del cantén
que ayude a balancear el peso de la ciudad de Cuenca
en el contexto cantonal.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacidn actual
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3.3.2.- Infraestructuras.

Es importante aclarar que el Diagndstico Vial de las
Parroquias Rurales del Cantén Cuenca, se lo tratard en
el punto 3.4. del presente documento. A continuacion
se anadlizard la informacién referente a la accesibilidad
y movilidad intercantonal. La Accesibilidad Relativa
Locacional, refleja el potencial de accesibilidad de cada
nucleo, considerando Unicamente la distancia medida en
linea recta entre asentamientos.

Al aplicar este pardmetro del andlisis realizado para el
cantén, observamos que elindicador es bajo parala ciudad
de Cuenca y las cabeceras parroquiales de Ricaurte,
Sinincay, San Joaquin, Turi y El Valle; lo que implica que
serian las mds accesibles en el territorio. El caso mds critico
sobre accesibilidad lo tenemos para las cabeceras de
Chaucha y Molleturo, las que por la distribucién territorial,
serian las menos accesibles, igualmente en un nivel menor
de accesibilidad se encuentran Cumbe y Quingeo. Ver
anexo N° 95

El déficit mds alto del servicio telefonico fijo, se encuentra
en las parroquias rurales de Molleturo (89,95%), Quingeo
(87,66%), Chaucha (83,65%), Ver anexo N° 33. El déficit de
cobertura para internet de Banda Ancha Movil, es del 100%
en las parroquias de Molleturo, Chaucha, Tarqui, Victoria
del Portete, Cumbe y Quingeo; mienfras que en el centro
urbano de Cuenca la cobertura del servicio es del 100%.
Ver anexo N° 34, Las parroquias rurales que tienen la menor
cobertura del servicio de energia eléctrica son: (Chaucha
(82,79%) y Molleturo (84,89%). La cobertura en el Cantén
Cuenca es del (98,43%), y en el drea urbana corresponde
al 99,64%. Ver anexo N° 35

Los sistemas de agua alcanzan altos porcentajes de
cobertura, especialmente en las parroquias de El Valle,
Checa, Banos, Turi y Ricaurte en donde supera el (75%), en
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tanto que el drea urbana de Cuenca se obtiene un (96,5%)
de cobertura. Los sistemas de agua para consumo humano
dan cobertura al (87,9%) de viviendas de todo el cantén, y
un (12,10%) de las viviendas del Cantdn tienen otro tipo de
servicios. Ver anexo N° 36

La cobertura de la red de alcantarillado se puede observar
en el anexo N° 37, del que se desprende que la ciudad
de Cuenca se encuentra bien servida con una cobertura
del 93,91%, en tanto que parroquias como: Sidcay (4,11%),
Quingeo (3,06%), Chaucha (11,20%), Victoria del Portete
(12,98%), presentan coberturas bajas de este servicio.

La recoleccidn de los desechos sélidos la realiza la Empresa
Municipal de Aseo de Cuenca (EMAC EP). La cobertura del
servicio abarcala totalidad del drea urbana, y la disposicion
final se realiza en el relleno sanitario de Pichacay ubicado
en la parroquia Santa Ana, a 21 Km de la ciudad.

En el Cantén Cuenca el mayor nUmero de viviendas estdn
emplazadas en la parroquia urbana de Cuenca, en la cual
se encuentra el 60,57% de las viviendas del Cantdon. Ver
anexo N° 38

En cuanto alas condiciones de ocupacidén de las viviendas,
el mayor porcentaje corresponde a las viviendas con
personas presentes con el (74,65%). Y el porcentaje mds
bajo le corresponde a viviendas en construccién con el
(4.11%) a nivel cantonal. En el cantén Cuenca el mayor
porcentaje de vivienda es propia ftotalmente pagada
corresponde al (40,65%) y arrendada el (32,28%) del total
de las viviendas del Cantén.

El tipo de vivienda que predomina en el cantén Cuenca
es, la vivienda tipo casa o villa (80,90%) ;(68,47), en el drea
rural y urbana respectivamente, departamentos en casa
o edificio (20,15%) y media agua (9.97%). El nUmero de
hogares en la vivienda en el cantén Cuenca predomina
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el denominado: un hogar por vivienda y corresponde al
97,29% del total de viviendas ocupadas con personas
presentes.

3.3.3.- Equipamientos.

Los mayores déficits lo presentan los equipamientos

educativos pertenecientes a los niveles: inicial vy

bachillerato; especialmente en las parroquias de Banos, El
Valle, Sinincay, Ricaurte y la Cabecera Cantonal, en donde
el déficit supera el 70%. Ver anexo N° 39

En cuanto al equipamiento de salud, las parroquias de El
Valle y Ricaurte son las que presentan déficit de este tipo
de equipamientos en un 30,08% y 12,19% respectivamente.
Ver anexo N° 40

El déficit del equipamiento de bienestar social es alto, estd
entre el 90 y el 100%, Unicamente las parroquias de Santa
Ana y Turi no presentan déficit. Ver anexo N° 41

Las parroquias mejor servidas con los equipamientos
culturales como bibliotecas y casas comunales son Checa,
Chiguintad, Nulti, Octavio Cordero Palacios y Sidcay.

En lo que respecta al resto de tipos de equipamientos
de Cultura, se tiene un déficit del 100% en las parroquias
rurales; y en el drea urbana un porcentaje menor al 30%,
a excepcidn del planetario que presenta un déficit del
87.95%.

Los déficits de equipamiento de recreacidén encontrados

corresponde a parques y canchas, es asi que la mayor

parte de las parroquias presentan un déficit de parques
superior al 50%, a excepcidén de Chaucha, Octavio Cordero

Palacios y Cuenca, que tienen déficits inferiores al 20%. Ver

anexo N° 42
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Para la determinacion del déficit de equipamiento de
aprovisionamiento, se unieron los mercados minoristas con
las ferias libres. De lo analizado se pudo determinar que los
equipamientos de aprovisionamiento para productos no
perecibles son los que tienen un déficit del 100%. Ver anexo
N° 43

De la clasificacion de los equipamientos realizada y del
nUmero de equipamientos encontrados en el cantén
Cuenca, se pudo determinar que la mayor concentracion
de los equipamientos de Seguridad, en todos sus tipos,
se ubica en la cabecera del cantén Cuenca -55%-. Ver
cuadro N° 8

Los Gobiernos Locales y las Cortes de Justicia, al ser
equipamientos de influencia cantonal se asume que no
presentan déficit. En todas las parroquias existe un déficit
del 100% de equipamientos de correos y de oficinas de
cobros. Ver anexo N° 44

Cuadro N° 8.
Cantén Cuenca: Clasificacidn de Equipamientos de
Seguridad.

CLASIFICACION DE EQUIPAMIENTOS DE SEGURIDAD

POBLACION AREA DE
EQUIPAMIENTOS SERVIDA COBERTURA RESPONSABLE
Unidad de Policia FeITeEUEl]
Urbana ol
) Parroquial/ Municipalida
Estacion de bomberos Urbana / Ministerio
Cuartel de bomberos | Toda edad Cantén de Defensa/
Cuartel de policia Cantén NZ?:l;gfol
Consejo de seguridad Cantén
Cuartel militar Regional

Fuente: Adaptado. Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de
Planeamiento. (2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantdn
Cuenca. Cuenca, Ecuador, Tomo |, pdg. 345.
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“Con relacion de
lo que antecede,
se defermina que
las  parroquias  de
Molleturo,  Chaucha,
Quingeo son las que
presentan mayores
asimetrias, por la
falta de servicios
necesarios para cubrir
las necesidades de la
poblacién en las dreas
de salud, educacion y
de vivienda.”
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3.3.4.- Estudio de indices de desarrollo de la poblacion
rural del Cantén.

El indice de desarrollo educacional muestra un avance
general en todas y cada una de las parroquias rurales, sin
embargo se puede notar que los indicadores de matricula
escolar siguen siendo bajos. Ver anexo N° 45 y figura N° 19

El indice de salud es el que peor comportamiento ha
mostrado en el andlisis diacrénico utilizado. Ver anexo N°
46y figura N° 20

El indice de Vivienda mantuvo en el decenio un
comportamiento intermedio entre el indice de salud y el
de desarrollo educativo. Con la sola excepcidén de Sayausi,
el indice de vivienda de todas las parroquias de ruralidad
inmediata experimentd su mejoramiento a diferencia de
lo que ocurre en las parroquias de ruralidad lejana donde
presenta refrocesos en este indicador. Ver anexo N 47 y
figura N° 21

Con relacién de lo que antecede, se determina que las
parroquias de Molleturo, Chaucha, Quingeo son las que
presentan mayores asimetrias, por la falta de servicios
necesarios para cubrir las necesidades de la poblacién en
las areas de salud, educacién y de vivienda

3.3.5.- Movilizacién de la poblacién del Cantén Cuenca.

Para este andlisis se ha tomado la informacién que se
publica en el P.O.T. Cantonal de Cuenca (2011), el mismo
que estudia la movilidad de la personas en transporte
publico, pues no se cuenta con ofro tipo de informacion,
sobre todo lo que tienen que ver con desplazamientos en
vehiculos privados.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacién actual

a. Movilizacion poblacional desde la Ciudad de Cuenca
hacia las Parroquias Rurales.

Los datos que se presentan en el anexo N° 48 y figura N°
22, fienen que ver con los vigjes en un dia efectuados en
transporte publico desde la ciudad de Cuenca hacia las
diferentes parroquias rurales.

El nUmero de vigjes que se registra desde la ciudad de
Cuenca hacia las parroquias rurales estd en el orden de
61978. Ver figura N° 18

Figura N° 18
Cantdén Cuenca. Movilizacién diaria de las personas desde
la ciudad de Cuenca a las Parroquias Rurales.
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Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo |.

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

Se puede observar que el nUmero de viajes son mayoritarios
a las parroquias que se encuentran mds proximas a la
ciudad de Cuenca.
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Figura N° 19 )
Cantén Cuenca. Indice de desarrollo educacional.
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Figura N° 20

Cantén Cuenca. indice de desarrollo de salud.
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Figura N° 21 )
Cantén Cuenca. Indice de desarrollo de la vivienda.
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Figura N° 22
Cantén Cuenca. Movilizacién de la poblacién desde de la ciudad de Cuenca hacia las Parroquias Rurales.
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Ademds, esimportante conocer el porcentaje de poblacién
de la parroquia que se moviliza por dia, desde la ciudad de
Cuenca, en relacién al nUmero total de habitantes de la
parroquia rural. Ver figura N° 22

Figura N° 23
Cantén Cuenca. Movilizacién desde la ciudad de Cuenca
a las Parroquias Rurales segun el porcentaje de poblacion.
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Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,

Ecuador, Tomo I.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

De acuerdo a la figura anterior, se observa que en algunas
parroquias rurales el porcentaje de poblacién que se
moviliza es alto, asi pues Sinincay, Ricaurte y Sidcay,
movilizan diariamente en un porcentaje superior al 10 % de
su poblacién con la finalidad de realizar actividades en la
Ciudad de Cuenca.

b. Movilizacién de la poblacién desde las Parroquias Rura-
les hacia la Ciudad de Cuenca.

Los datos que se presentan en el anexo N° 49, fienen que ver
con los vigjes en un dia efectuados en transporte publico
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desde las diferentes parroquias rurales hacia la ciudad de
Cuenca. Ver figura N° 25

El nUmero de vigjes que se registra desde las parroquias
rurales hacia la ciudad de Cuenca estd en el orden de
57078. En este sentido, se puede reflexionar que los vigjes
se deben a actividades cofidianas, por lo que existe la
relacién de Area Metropolitana que rige en la zona.

Los usuarios del transporte publico llegan a la ciudad vy
regresan a sus viviendas después de realizar sus actividades.
Esta relacién de dependencia de la poblacién de las
parroquias rurales del Cantén Cuenca con la Ciudad vy su
drea urbana, debe ser tomado en cuenta al realizar un
modelo que se estima mejorard en el territorio cantonal.
Ver figura N° 24

Figura N° 24
Cantén Cuenca. Movilizacién diaria de personas desde las
Parroquias Rurales a la ciudad de Cuenca/distancia
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Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo |.

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.
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Figura N° 25
Cantén Cuenca. Movilizacién de la poblacién desde las Parroquias Rurales hacia la ciudad de Cuenca.
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En ofro aspecto, es importante conocer el porcentaje de
poblacién de la parroquia que se moviliza por dia hacia
la ciudad de Cuenca, en relaciéon al nimero total de
habitantes de la parroquia rural. Se puede observar que las
parroquias rurales de Ricaurte, Sidcay y Octavio Cordero,
movilizan mds del 10% de la poblacién total diariamente.
Ver figura N° 27

Figura N° 26
Cantén Cuenca. Movilizacién desde las Parroquias Rurales a
la ciudad de Cuenca segun el porcentaje de la poblacion.
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Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo I.

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

3.4.- DIAGNOSTICO DEL SISTEMA VIAL.

Las vias han permitido el constante transporte de productos,
que sirven para apuntalar el desarrollo econdmico de
los pueblos; por otfro lado, mejoran la accesibilidad de la
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poblacién desde los territorios distantes hacia las zonas de
concentracién poblacional.

Este estudio se muestra el sistema vial rural de Cantén
Cuenca, presentado en cifras generales, asicomo los datos
individuales de cada parroquia rural, fratando de conocer
la dotacion de infraestructura vial.

Dentro de las caracteristicas del sistema vial, se estudia la
longitud vial en cada parroquia, la densidad de vias por
Km? de superficie de la parroquia, la relacién entre las vias
existentes y la poblacion servida; por ofro lado se establece
el estado de las vias que sirven a cada parroquia, asi como
la jerarquia de las vias y la seccién.

Una vez descritas las condiciones actuales, la metodologia
preparada establece la elaboracidén de una matriz de
calificacién para llegar a conocer el nivel de servicio vial
que cada parroquia rural fiene actualmente. Los objetivos
para este estudio se los describe a continuacion:

- Conocer los indicadores que den cuenta del nivel de
servicio del sistema vial cantonal rural por parroquias.

— Construir los indices de densidad vial por superficie para
las vias rurales del Cantén Cuenca.

- Construir los indices de densidad vial por habitante para
las vias rurales del Cantén Cuenca.

— Conocer los indices del estado, materiales, secciones y
jerarquias para las vias rurales del Cantén Cuenca.

Para el desarrollo del Diagndstico Vial se utilizard un método
aplicado en funcién de la informacién disponible y los
objetivos.

Se parte de la informacién establecida por el GAD
Provincial en su Plan de Desarrollo Vial, con la cual se ha
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“El cantén cuenta con
un drea urbana y un
drea rural. En el drea
urbana se asientan las
vias de competencia
municipal, mientras
que en el drea rural se
emplazan las vias de
competencia estatal y
provincial.”
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construido tablas que permiten desagregar la informacién
contenida. Ver anexo 50. El Plan presenta datos generales
del sistema vial cantonal rural, luego desarrolla un andlisis
por parroquia; vy, finalmente se establece ciertos factores
de conversidn para obtener una cuantificacién Unica en
cada caso de criterio.

A manera de muestra, se ha procedido a realizar un
levantamiento de los tramos viales en algunas parroquias
rurales del Cantén Cuenca. Ver anexo 51.

Es asi que se trata de establecer pardmetros de medida
uniforme respecto a las condiciones de servicio que
presentan cada parroquia del cantén Cuenca, por lo
que se han establecido seis criterios a ser evaluados para
conocer el servicio vial en cada parroquia.

3.4.1.- El Sistema Vial en el Cantén Cuenca.

Como se explicd en el capituld 1 sobre los aspectos tedricos
de los sistemas viales, en el Cantén Cuenca se emplazan
diferentes tipos de vias:

1.- Vias Estatales
2.- Vias Provinciales y
3.- Vias Municipales.

Las vias Estatales que se emplazan en el Cantén Cuenca,
se pueden observar en la figura N° 29, y estdn compuestas
por los tramos de la via Troncal: Panamericana Norte
y Panamericana Sur, con una longitud de 252,71 Km; las
vias provinciales que son de competencia del Gobierno
Provincial tienen una longitud de 1291,07 Km; v, las vias
Urbanas que son de competencia del Municipio con una
longitud de 1103 Km.

Asi mismo es importante mencionar que el cantén cuenta
con un drea urbana y un drea rural. En el drea urbana
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se asientan las vias de competencia municipal, mientras
que en el drea rural se emplazan las vias de competencia
estatal y provincial, en este sentido, el estudio se centrard
en analizar el servicio vial de cada una de las parroquias
rurales (vias estatales y vias provinciales) del cantén.

3.4.2.- El Sistema Vial Cantonal
3.4.2.1.- Longitud vial rural cantonal segUn jerarquia.

Para este andlisis se ha considerado el Plan de Desarrollo
Vial, de tal manera que la clasificacién de la jerarquia
vial es la siguiente: Primaria, Secundaria, Terciaria vy
Vecinales, las mismas que fueron definidas en el Capitulo
1, correspondiente a antecedentes tedricos de los sistemas
viales. Ver cuadro N° 9 vy figura N° 27 y 28

Cuadro N° 9.
Cantén Cuenca. Vias segun tipo.

TIPO LONGITUD KM %
Primaria 152,71 12,09
Secundaria 32,30 2,56
Terciaria 300,40 23,78
Vecinal 777,60 61,57
TOTAL 1263,01 100,00

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Ao 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.
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Figura N° 27

Cantén Cuenca. Vias cantonales.
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“Un poco mdas del
85% del sistema vial
cantonal lo conforma
las vias terciarias 'y
vecinales, que en
el caso del cantén
Cuenca, son vias
que no presentan
condiciones  optimas
para la circulacion.”
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Figura N° 28
Cantdén Cuenca. Vias por tipo.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Como se observa, un poco mds del 85% del sistema vial
cantonal lo conforma las vias terciarias y vecinales, que
en el caso del cantén Cuenca, son vias que no presentan
condiciones 6ptimas para la circulaciéon, esta afirmacion
se la realiza en funcidn del siguiente andlisis, en donde se
relaciona las vias vecinales segun el material.

En este sentido, el cuadro N° 10 y la figura N° 29 que se
muestra a continuacién, permite observar que el 96%
de las vias vecinales estdn fratadas con materiales de
mejoramiento, lo que determina su capa de rodadura no
es estable.

Cuadro N° 10.
Cantén Cuenca. Vias vecinales segun material.

MATERIAL LONGITUD KM. Yo
Mejoramiento 746,50 96,00
Tierra 25,50 3,28
Asfalto 5,60 0,72
TOTAL 777,60 100,00

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.
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Figura N° 29
Cantén Cuenca. Vias vecinales segun material.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Ao 2012
Elaboracioén: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

3.4.2.2.- Longitud vial rural cantonal segin el material.

El andlisis de la clasificacion vial segun el material empleado
en la capa de rodadura, estd en funcién de los datos que se
encuentran en el Plan Vial 2005 del Consejo Provincial.

En este estudio se establecen cuatro tipos de materiales
utilizados en las vias de estudio: Asfalto, hormigdn rigido,
material de mejoramiento, y fierra.

a. Material Asfalto.

"“El asfalto es un material alfamente impermeable, adherente
y cohesivo, capaz de resistir altos esfuerzos instantdneos y
fluir bajo la accién de cargas permanentes.

Pavimento Asfdltico: Los concretos asfdlticos constituyen la
clase superior de los pavimentos bituminosos. El concreto
asfdltico mezclado en planta y compactado en caliente
es el pavimento asfdltico de mejor calidad y se compone
de una mezcla de agregados y asfalto, realizada a

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.



una temperatura aproximada de 150°C colocada vy
compactada en caliente.

Este tipo de concreto asfdltico se puede emplear como
capa de rodamiento para frdfico liviano y mediano vy
como base de pavimentos flexibles para trdficos mediano
y pesado.” <

b. Material Hormigén Rigido,

El hormigdn rigido es un material que presenta una larga
vida Util, posibilitando su facil reforzamiento. Lo componen
cemento Portland, dridos de medidas que controlan el
agua y aditivos segun el caso.

Ventaja comparativa del Pavimento de Concreto.

La vida Util que se puede considerar en el diseno es de 60
anos, muy superior a las otras opciones.

La construccién puede realizarse sin condicionamientos, en
cualquier lugar. En obras importantes o urbanas, es posible
utilizar concreto premezclado y en frabajos menores con
equipo que generalmente se encuentra disponibles en
empresas de diferente magnitud, utilizando mano de
obra no especializada y materiales locales o facilmente
disponibles.

El minimo mantenimiento que requiere, lo privilegia en
vias urbanas y aquellas de alto trdnsito, por evitar las
congestiones vehiculares ocasionadas por reparaciones.

Esindicado, enintersecciones, playas de estacionamiento y
dreas en que los vehiculos realizan frenadas, aceleraciones
y giros, por su apropiada estabilidad.

- Puede construirse en situaciones favorables directamente
sobre la subrasante.

- Los procedimientos de construccidn no contaminan
el ambiente urbano, como sucede con los asfdlticos en
caliente.

- Finalmente, esbien conocidala contribucion delconcreto
de ahorro energético, en cuanto sus componentes tienen
bajo consumo de combustible fésil. 34

c. Tratamiento Superficial Bituminoso (TS).

“EI T.S. es la aplicacién de material asfdltico, cubierto o no
con agregados pétreos, cuyo espesor final es generalmente
inferior a 25 mm. Todos los tfratamientos sellan y prolongan
la vida de los caminos.

Clasificacion de los T.S:

- Tratamiento superficial simple
- Tratamiento superficial multiple

El T.S. no constituye un pavimento por si mismo, este fiene
como funcidn proveer a la superficie del camino una
cubierta impermeable y resistencia a la accién abrasiva
del fransito, los fratamientos bituminosos no dan estructura.

Tratamientos Superficiales Simples y Méltiples

Un TS. simple brinda capa de rodamiento e
impermeabilizacidn auncamino, serealizaconla aplicacion
de una capa de asfalto cubierta inmediatamente por
una capa de agregado, y el espesor del mismo es
aproximadamente el tamano mdéximo del agregado.

UnT.S. mUltiple se realiza en 2 o mds aplicaciones alternadas
de asfalto y agregados. El tamano mdximo de agregado es
en general la mitad que el de la capa anterior, y el espesor
fotal del tratamiento es aproximadamente el tamano
maximo del agregado de la primer capa.

“El  hormigdn rigido
es un material que
presenta  una larga
vida Util, posibilitando
su facil reforzamiento.
Lo componen
cemento Portland,
aridos de medidas que
contfrolan el agua vy
adlitivos segun el caso.”

33.- Moubayed V. Asfalto
- Infroduccién [en lineq].
El  Prisma; [actualizada
9 de enero del 2013;
consultado 10 de enero
del 2013]. [aprox. 4
pantallas] .Disponible en:
http://www.elprisma.com/
apuntes/ingenieria_civil/
asfalto/default.asp

34.- Idem.
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“Las fres cuartas partes
del sistema vial rural
del cantén Cuenca
fiene una capa de
rodadura de material
de mejoramiento,
situacion que
prevé la necesidad
de un constante
mantenimiento de las
vias."”

35-Tratamientos
Superficiales  Bituminosos
(T.S.). [en linea]. Zona
Ingeniera. [accesado
10 de enero 2013].
Disponible en: http://www.
entradas.zonaingenieria.
com/2009/05/
tratamientos-superficiales-
bituminosos.html
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Una de las tantas condiciones que estudiamos para optar
por diferentes tipos de T.S. simple o multiples, es en funcién
del trénsito medio existente, entonces tenemos:

T.S. Simple: 0-300 vehiculos/dia
T.S. Doble: 300 - 700 vehiculos/dia
T.S. Triple: 700 - 1500 vehiculos/dia
> Mezcla Asfdltica 1500 TMDA” 3°
d. Material Mejoramiento

Se frata de vias que han sido sometidas al proceso de corte
y conformacidén de la sub-rasante, y a partir de esta se ha
vertido una capa de material de mejoramiento o material
de sub-base, el mismo que es conformado con equipo
pesado.

Como se puede dar cuenta este material estd conformado
en base de desagregados dridos mds un ligante que
permite el sellado.

Este material es muy poco durable y requiere un constante
mantenimiento, la capa de rodadura conformada con este
material, no tienen una duracidén mayor y generalmente no
soporta el paso de las lluvias.

e. Material Tierra

Es el menos indicado vy refiere a un proceso de corte del
terreno y conformacién sin ningun tratamiento en su
calzada ni estructura de la via.

Las tres cuartas partes del sistema vial rural del cantén
Cuenca fiene una capa de rodadura de material de
mejoramiento, situacidn que prevé la necesidad de un
constante mantenimiento de las vias. Ver cuadro N° 11 vy
figura N° 30
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Cuadro N° 11.
Cantén Cuenca. Vias segun material de calzada.

MATERIAL LONGITUD KM. %o
Mejoramiento 957,70 75,83
Asfalto 279,81 22,15
Hormigdn 25,50 2,02
Tierra 1263,01 100,00
TOTAL 1291,07 100,00

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.

Figura N° 30
Cantén Cuenca. Vias segun material.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Ao 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.
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3.4.2.3.- Longitud vial rural cantonal segUn el estado.

Para el andlisis del sistema vial se ha tomado en
consideracién la clasificaciéon que hace el Gobierno
Provincial en su plan Vial.

Estado Bueno. Establecido asi por las condiciones éptimas
de circulacién, se refiere a una circulacion estable en la
gue la velocidad de circulacién es constante por lo tanto
la capacidad de la via no varia.

Estado Regular. Cuando la circulacion ha dejado de ser
constante y existen ciertas dificultades que disminuyen la
velocidad de la via y por lo tanto su capacidad.

Estado Malo. Tienen que ver con la dificultad al circular
relacionado con la disminucién de la velocidad debida
bdsicamente a las condiciones de irregularidad de la
calzada.

La Informacién presentada establece que
aproximadamente la mitad del total de vias presentan un
buen estado -48,20 %; vy, que un bajo porcentaje de vias se
encuenfran en mal estado, lo que corresponde al 5,53%.

Cuadro N° 12.
Cantén Cuenca. Vias segun estado.

Figura N° 31
Cantén Cuenca. Vias segun estado
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Afio 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

Se ha readlizado un andlisis exclusivamente con las vias
determinadas en el estudio como en buen estado, para el
efecto se elaborado el cuadro N° 13 y la figura N° 32, que
se presenta a continuacion.

Cuadro N° 13.
Cantén Cuenca. Vias en buen estado segun el tipo de

ESTADO LONGITUD KM. V3
Bueno 608,75 48,20
Regular 584,46 46,28
Malo 69,80 5,53
TOTAL 1263,01 100,00

material.

MATERIAL LONGITUD KM. %o
ASFALTO 148,75 24,44
MEJORAMIENTO 460,00 75,56
TOTAL 608,75 100,00

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Ao 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.
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“Se pude observar
que del total de vias

deferminadas  como Figura N° 32 la misma, asi pues la clasificacién obedece a los rangos
S Canton Cuenca. Vias en buen estado segun el tipo de establecidos en el Plan Vial Provincial, la informacién se la
A Iy CEINTES material. presenta en el siguiente cuadro N° 14y la figura N° 33,
fienen  material de 80,00
mejoramiento en  su ' Cuadro N° 14.
capa de rodadura, 7000 Cantén Cuenca. Andlisis vial segun seccion.
lo cual condiciona 60,00
oy .es.mdfo . s0.00 SECCION LONGITUD KM. %
ARIERIMISHTE. 4000 Menos 5 207,50 16,43
30,00 5,00 - 7,00 664,20 52,59
20,00 7,00 - 9,00 254,60 20,16
10,00 9,00-11.00 18,04 1,43
000 11.00 - 15.00 104,46 8,27
’ ASFALTO MEJORAMIENTO Mas 15,00 14,21 1,13
o % 2444 7856 TOTAL 1263,01 100,00

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Afio 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013. Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Afio 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Se pude observar que del total de vias determinadas como
en buen estado, el 75,56% de las mismas tienen material de Figura N° 33 o ) 5

mejoramiento en su capa de rodadura, lo cual condiciona Canton Cuenca. Andlisis vial segun seccion.
su estado al mantenimiento.

60,00

Con esto se determina que el mayor porcentaje de vias 5000 ]
rurales del cantén Cuenca depende del mantenimiento
periddico de la capa de rodadura para un adecuado
funcionamiento, generalmente establecido en cada 3000
estacion invernal, debido a que la lluvia deteriora el
material de la capa de rodadura; ademds es posible que
la informacion tomada por parte del Consejo Provincial 1000
en su Plan de Desarrollo Vial se haya realizado cuando se

40,00

20,00

- -
MENOS 5 5,00 - 7,00 7,00 - 9,00 9,00-11.00 11.00 - 15.00 MAS 15,00

haya estado realizando el mantenimiento vial respectivo. 5 e 5259 016 a3 a7 s
3.4.24.- Longifud vial rural cantonal segﬁn la seccidn de la Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Afio 2012.

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
calzada. g

En el andlisis se establece que el 31% de las vias del Cantdn
Cuenca presentan secciones superiores a los 7 meftros,
lo cual puede permitir circulaciones vehiculares en dos

Este andlisis refleja de manera general la situacion de las
vias rurales del Cantén Cuenca, en funcidon del ancho de

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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sentfidos. El 53% de las vias tienen secciones entre 5 a 7
metros, determinando carriles de circulacién menores a
3,50 metros por carril, lo cual resulta conflictivo para un
adecuado funcionamiento del sistema vial.

3.4.3.- Andlisis del sistema vial por parroquia.

Este andlisis tiene como finalidad conocer el servicio vial por
parroquia. Para el efecto, se estudiard: la longitud vial, la
densidad vial, la longitud vial rural cantonal por habitante
y por parroquia, la longitud vial rural cantonal por estado
y parroquia, las vias por parroquia segin su jerarquia, la
longitud vial rural cantonal por parroquia segun su seccion;
y. la longitud vial rural cantonal por parroquia segin su
material.

3.4.3.1.- Longitud Vial Rural Cantonal por Parroquia.

En este punto se ha analizado la longitud de las Vias Rurales
del Cantén Cuenca por cada Parroquia, de tal manera
que se ha generado informacién particular de las 21
parroquias rurales en base a los datos establecidos en el
Plan de Desarrollo Vial formulado por el Gobierno Provincial
del Azuay. Ver figura N° 34 y anexo N° 52

Este andlisis corresponde exclusivamente a las vias de
competencias del GAD Provincial, los datos presentados
muestran la longitud del sistema vial, y la unidad de medida
se define en Kilbmetros.

Los datos de la longitud vial se los analiza de la siguiente
manera, la parroquia de Molleturo, presenta la mayor
longitud vial con 201,07 Km, mientras que Checa presenta
la menor longitud vial con 19,40 Km.

El promedio de longitud vial se establece en 60,14 Km
por Parroquia, de tal manera que catorce parroquias se
encuentran por debajo del promedio vial. Es importante

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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mencionar que enfre las primeras siete parroquias se
acumula aproximadamente el 57% de la longitud total de
vias, mientras que el 43% restante se distribuye entre las
ofras catorce parroquias.

Se debe aclarar que el dato de longitud vial, por si solo no
proporciona una informaciéon representativa que sirva para
determinar algun tipo de déficit o superavit; por tal motivo
es necesario crear una relacién entre la longitud de vias
existentes y ofros indicadores, los mismos que se describen
a continuacion.

Figura N° 34
Cantén Cuenca. Longitud de la red vial por parroquia.
Promedio.

225,00
200,00
17500

150,00
125,00
100,00

LONGITUD KM

PROMEDIO;
75,00 60,14
-
50,00 | {9 A
HHHHHHWWHHH
000 W @ > < O < w >-<(D
— - T f—
£83283582883638E3%3¢%3¢8
F 2 S 5 T = z z 0 3 9 29 & Z 3 g
Es535:2828838¢8z=2¢2¢% & £ 0O
3 o » 2z £ gox 3 Yo 3z e
[ @ F Q 0O >0 3 <
= 5 6 z > &
S

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Afio 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

3.4.3.2.- Densidad vial rural cantonal por parroquias:
Longitud/superficie (Km?).

La densidad vial es la relacién entre la longitud de la red
vial analizada (Km) y la superficie territorial a la que sirve
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“Los datos de Ila
longitud vial se los
analiza de la siguiente
manera, la parroquia
de Molleturo, presenta
la  mayor longitud
vial con 201,07 Km,
mientras que Checa
presenta  la  menor
longitud vial con 19,40
Km.”
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“Bajo estos pardmetros
se puede analizar
que la Parroquia de
Ricaurte  posee la
densidad vial mas alta
en funcién del territorio
y que trece parroquias
estdn por debajo del
promedio existente.

Se establece que Ila
parroquia que mayor
longitud vial presenta
por habitante es
Chaucha seguido de
Molleturo y Octavio
Cordero, sin embargo
al revisar la informacion
sobre el tamano de la
poblacién.”

36.- Cdtedra Metodologia
de Ordenacion del
Territorio.  Maestria  en
Ordenacién del Territorio.
Facultad de Arquitectura
y Urbanismo, Cuenca,
2011.
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(Km2), este indicador de densidad vial es de uso general; y,
la informacién se presenta en el anexo N° 53

El valor mdximo se establece en 3,05 Km/Km2 para la
Parroquia de Ricaurte y el minimo en 0,14 Km/Km2 para la
Parroquia de Chaucha, el promedio se establece en 1,25
Km/Km?2 de superficie. Ver figura N° 35

Figura N° 35
Cantdén cuenca. Densidad vial por parroquia.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aflo 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

Bajo estos pardmetros se puede andalizar que la Parroquia
de Ricaurte posee la densidad vial mds alta en funcidon
del territorio y que trece parroquias estdn por debajo del
promedio existente. Cabe recalcar que las parroquias
con mds longitud vial (Molleturo y Tarqui), actualmente
presentan indicadores por debajo del promedio calculado,
debido a la extensidon de sus territorios.
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3.4.3.3.- Longitud vial rural cantonal por habitante y por
parroquia

La longitud vial por habitante relaciona el nimero de
kildbmetros de via por el nimero de habitantes de cada
parroquia, de acuerdo a los estdndares internacionales el
indicador debe presentarse en Km de via por cada 1000
habitantes 3¢. Para el andlisis se ha construido la figura N°
36y el anexo N° 54

Figura N° 36
Cantdén cuenca. Longitud vial por parroquia por cada 1000
hab.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

De acuerdo a este andlisis se establece que la parroquia
gue mayor longitud vial presenta por habitante es Chaucha
seguido de Molleturo y Octavio Cordero, sin embargo al
revisar la informacion sobre el tamano de la poblacién, se
aprecia gue son las parroquias que tienen el menor tamano
de poblacién.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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Por otro lado, enla figura N° 37 se ha cruzado la informacion
entre poblacidnylongitud de vias por cada 1000 habitantes,
y se observa que las parroquias con mayor longitud vial por
habitante son justamente las de menor poblacion.

Figura N° 37
Cantén cuenca. Longitud vial por parroquia por cada 1000
hab.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

3.4.3.4.- Longitud vial rural cantonal por estado y parroquia.

Este andlisis corresponde al estado vial de cada parroquia;
se lo ha realizado por kildmetro de vias, y la informacion se
presenta a continuaciéon en el anexo N° 55.

La figura N° 38 muestra que el estado regular en las vias es el
mas frecuente y el estado malo es de muy baja presencia;
sin embargo como se analizé antferiormente, el estado
regular estd relacionado con el material de mejoramiento
de la capa de rodadura, lo cual genera que su estado esté
en funcién del mantenimiento.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.

Figura N° 38
Cantén cuenca. Estado de las vias por parroquia.

140,00

120,00

100,00

80,00

60,00

40,00

20,00

0.00

Baros
Uacao L
Molleturo T e —
Nutti B
O.Cordero I
Quing | =9
Ricaurte
SJoaqu I—
Sidcay I
Turi
valle T
Vict. Portete il

Sinincay I

sta. Ana il

Tarqui

Chaucha ess—
Checa ™
Chiquintad =
Cumbe [
paccha
Sayausi Ee—

HBUENO mREGULAR =MALO

Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

En ofro aspecto, para determinar una valoracién del
servicio del sistema vial cantonal rural por cada parroquia,
en funcién del estado de la vig, se establecido un factor de
conversidn que estd en relacion del servicio que presta la
via, es asi que:

- Las vias que se encuentran en buen estado se las
valorard, multiplicando su longitud de servicio por el factor
de conversion 1.

- Las vias que presenten un estado regular de Ias vias se las
valorard multiplicando su longitud por el factor 0,25; y,

- Las vias que se encuentren en mal estado se las valorard
multiplicado su longitud por el factor 01.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacidn actual
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Asi pues, mediante esta valoracién se relaciona longitud
con estado. En funcion ala explicacién anterior se presenta
el anexo N° 56

Esta informacion en correlacion con la metodologia
propuesta, permitird realizar el cdlculo final utilizando los
diferentes criterios de valoracion.

3.4.4.- Vias por parroquia segin su jerarquia.

Las parroquias rurales del Cantén Cuenca estén servidas por
vias clasificadas en concordancia con lo que el Gobierno
Provincial del Azuay establece en su Plan de Desarrollo
Vial, y cuya definicion se la establecié con anterioridad, los
datos se presentan a continuacién. Ver figura N° 39 y anexo
N° 57

Figura N° 39
Cantén Cuenca. Jerarquia de las vias por parroquia.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aho 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

En la informacidén que antecede se observa que la mayor
superficie vial existente es de tipo vecinal, seguida por vias
terciarias, primarias y muy por debajo las secundarias; esta
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informacion muestra un sistema vial que no se encuentra
debidamente planificado ni construido técnicamente.

Para determinar una valoracién del servicio del sistema
vial cantonal rural por cada parroquia, en funcién de la
jerarquia de la via, se ha determinado establecer un factor
de conversion que estd en funcién del servicio que presta
la via, es asi que:

- Lalongitud de las vias primarias se multiplica por el factor
de conversion 1 - fraslado ideal;

- La longitud de las vias secundarias se multiplica por el
factor de conversion 0,75 — disminucidon de velocidad;

- Las longitud de las vias terciarias se multiplica por 0,50 —
disminucion velocidad secciones; vy,

- La longitud de las vias vecinales se multiplica por 0,25 -
disminucion velocidad secciones intransitables. Ver anexo
N° 58

3.4.5.- Longitud Vial Rural Cantonal Por Parroquia segin su
Seccioén.

Se establece un estudio de las vias rurales del Cantén en
funcion de la seccidn, permitiendo conocer la capacidad
vial y el potencial del sistema. Los resultados se establecen
en funcion de los datos del Plan de Desarrollo Vial Provincial
y s& muestran en el anexo N° 59

Como se observa en la figura N° 40, las vias rurales del
cantén Cuenca estdn en su mayoria entfre los 5 a 7 metros
de seccién, el rango de vias de menos de 5 metros es bajo.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.



Figura N° 40
Cantén Cuenca. Seccidén de las vias por parroquia.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Ano 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

Para determinar una valoracién del servicio del sistema vial
cantonal rural por cada parroquia, en funcién de la seccién
de las vias, se ha establecido un factor de conversidén que
estd en funcién del servicio que presta la carretera; es asi
que:

- La longitud de las vias con mds de 7m se les multiplicard
por el factor de conversidon 1- mediana dificultad circulacion
doble sentido;

- La longitud de las vias con secciones enfre 5 a 7 m se
les multiplicard por el factor 0,75- sin dificultad circulacién
doble sentido, ampliacion; vy,

- La longitud de las vias con secciones menores a 5m, se
multiplicard por 0,25- dificultad para circulacion en doble
sentido.

El anexo N° 60 se muestra los resultados de la aplicacién de
estos factores.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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3.4.6.- Longitud vial rural cantonal por parroquia segin su
material.

Se realiza un estudio de las vias rurales del Cantén en
funcidon de la seccién, permitiendo conocer la capacidad
vial y el potencial del sistema. Los resultados se establecen
en funcion de los datos del Plan de Desarrollo Vial Provincial
y s& muestran en la figura N° 41 y el anexo N° 61

Figura N° 41
Cantén Cuenca. Vias por parroquia segun material.
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Fuente: Plan Desarrollo Vial. Gobierno Provincial. Aro 2012.
Elaboracioén: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

La informacién que se presenta sobre el material de las vias
rurales del Cantén Cuenca por cada parroquia deja ver
la vulnerabilidad de las comunicaciones. En su mayoria el
sistema vial predominante es de material de mejoramiento.

Para determinar una valoracion del servicio del sistema vial
cantonal rural por cada parroquia, en funcién del material
de las vias, se ha determinado establecer un factor de
conversidén que estd en funcidn del servicio que presta la
via, es asi que:

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacidn actual
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servicio que prestan
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- Lalongitud de las vias de Hormigdn Rigido se multiplicard
su longitud de servicio por el factor de conversion 1, debido
al material tratado y al poco mantenimiento que necesita;

- La longitud de las vias de Asfalto se multiplicard por el
factor de conversion 0,9, debido al material fratado y al
poco mantenimiento que necesita;

- La longitud de servicio de las vias con Material de
Mejoramiento se multiplicard por el factor de conversion
0,25, debido a que es un material poco resistente y que
necesita mayor fratamiento; vy,

- La longitud de las vias de tierra se multiplicard por el
factor de conversién 0,15, debido a que la calzada no
fiene material y necesita mayor tratamiento.

El anexo N° 62 muestra los resultados de la aplicacion de
estos factores.

3.4.7.- Determinacién del servicio vial rural por parroquia.

Para determinar el servicio que prestan las vias a las
diferentes parroquias del Cantén Cuenca, se ubica la
metodologia tomada del Plan Vial Cantonal, de tal manera
gue se ha establecido diferentes criterios a ser analizados.

3.4.7.1.- Determinacion de criterios de evaluacion.
Criterio 1.- Longitud Vial / Supefficie

Este criterio relaciona la longitud vial existente con la
superficie de cada parroquia, se expresa en Km de vias por
Km? de superficie.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacién actual

Criterio 2.- Longitud Vial /Hab.

Relaciona la Longitud de vias existente en cada Parroquia
con el nUmero de habitantes, que se asientan en la
parroquia, se mide en Kilometros por cada 1000 habitantes.

Criterio 3.- Longitud Vial / Jerarquia.

Con este criterio se relaciona el componente de la longitud
vial desde la perspectiva de la jerarquia de via que sirve a
cada parroquia, se expresa en kilbmetros de acuerdo a su
jerarquia.

Criterio 4.- Longitud Vial / Estado.

Este criterio se constituye en la relacién entre la longitud
vial y el estado de las vias, se mide por kildmetros de via
gue sirve a cada parroquia y se establece en funcion de la
clasificacién ya descrita.

Criterio 5.- Longitud Vial / Material

El andlisis de este criterio relaciona la longitud vial y el
material de la calzada de las vias, asi mismo su medida
estd en kildbmetros por tipo de material.

Criterio 6.- Longitud Vial / Seccion.

Se establece el estudio en relacién a la longitud de vias por
la seccidén de cada via y por parroquia.

3.4.7.2.- Puntuacion de criterios.

A cada criterio que ha sido expuesto anteriormente se le
asigna un valor en orden a su importancia, de manera
que la suma total de todos los criterios como puntuacion
mdxima de 100 puntos y como minima 11.11 puntos (100/9),
esta informacién se la muestra en el siguiente cuadro:

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.



Cadlificacién de criterios Al;\tg:('i?rt ;/‘\1::::2
Criterio 1.- Longitud Vial /Hab.- 30 3.33
Criterio 2.- Longitud Vial / superficie 20 2,22
Criterio 3.- Longitud Vial / Jerarquia. 10 1.11
Criterio 4.- Longitud Vial / Estado. 10 1,11
Criterio 5.- Longitud Vial / Material 10 1,11
Criterio é.- Longitud Vial / Seccién. 20 2,22

“Para asignar el puntaje a cada Parroquia, en un criterio
especifico, se busca el mayor y el menor indice (IM,Im);
a la Parroquia que tenga el menor valor se le asignard la
puntuacion mdxima (PM); al que obtenga el mayor indice
la menor puntuacion (Pm). Para las parroquias que tengan
indices intermedios (li) se determinard la puntuacion
correspondiente, aplicando la siguiente ecuacioén.”

Ii-Im
IM-Im/Pm-Pm

Pl=PM -

Dénde:

PM = Puntaje mdximo del Criterio
Pm= Puntaje Minimo del Criterio
Pi=Puntaje Criterio de Parroquia
IM=Indicador Mé&ximo de Criterio
Im= Indicador Minimo Criterio

Con este método y su aplicacién en cada criterio y con la
posterior suma de los valores parciales, se encuentra el nivel
de servicio vial en cada parroquia, en el siguiente cuadro
se indican los valores obtenidos. Ver anexo N° 63

La figura N° 42 y N° 43, permite tener un panorama de un
Nivel de servicio vial para cada Parroquia.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Con esta informacion se puede definir a Checa y a Llacao
como las Parroquias Rurales que fienen el mayor y menor
nivel de servicio de vias respectivamente, esta informacion
servird para mostrar un modelo de servicio actual, asicomo
para realizar una propuesta de reordenamiento vial de ser
el caso.

Figura N° 42
Cantén Cuenca. Vias por parroquia segun material.
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Figura N° 43
Cantén Cuenca. Nivel de servicio vial a las parroquiales rurales.
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3.5.- DIAGNOSTICO INTEGRADO.

El diagndstico integrado presenta un informe en el que
se visudliza las interrelaciones entre cada subsistema
estudiado. Se pretende plasmar en este esquema cémo
funciona, los problemas que le afectan, los recursos vy las
potencialidades; vy, las limitaciones.

Para este andlisis hace falta incluir los siguientes
componentes:

1.- El modelo Territorial, que es la expresion simplificada
del sistema territorial en la situacién actual.

2.- Diagnéstico Integrado de problemas.
3.- Diagndstico de Potencialidades.
3.5.1.- Modelo Territorial.

“El modelo actual del territorio es una imagen del sistema
territorial representada sobre un plano en el que se muestra
de forma sintética y simplificada las relaciones entre el
medio fisico, la poblacidn, las infraestructuras, la estructura
y el funcionamiento del territorio” .

Para la concrecidén del modelo bdsicamente se ha de
tener en consideracion los siguientes aspectos:

Las Unidades de Integracion o Ambientales.

“Las unidades ambientales en el cantén Cuenca se
encuentran definidas por la cobertura vegetal en
combinacidén con las pendientes (porcentaje); atendiendo
criterios ecoldgicos, cientificos culturales, paisajisticos,
funcionales y productivos.” =

En el cantdn Cuenca, existen 47 unidades ambientales, las
mismas que se detallan en el anexo N° 64

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Cuadro N° 15.
Cantén Cuenca. Unidades ambientales (UA) segun criterio.

CRITERIO NUMERO UA
Ecoldgico 24
Cientifico culturales 3
Productivo 16
Funcional 4
TOTAL 47

Fuente: Adaptado. Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de
Planeamiento. (2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantdn
Cuenca. Cuenca, Ecuador, Tomo |, pdg. 365.

A confinuacién se valora las unidades ambientales,
considerando los siguientes criterios: valor ecoldgico, valor
cientifico-cultural, calor paisajistico, valor productivo; v,
valor funcional.

En el caso de la valoracion productiva, se ha
utilizado las siguientes dimensiones de valor: grado de
evolucién ecoldgica, diversidad, naturalidad, rareza,
representatividad, singularidad, funcionalidad, significacién
para la zona, cardcter endémico, exclusividad,
complejidad, tamano del drea, fragilidad ecolégica,
reversibilidad/ireversibilidad, complejidad, numero de
elementos o ambientes distintos, cardcter relicto, cardcter
epdnimo, peligro para la subsistencia y conservacion en
buen estado sanitario, insustituibilidad, proximidad al limite
de su hdbitat.

Con las Unidades Ambientales cuantificadas se determina
la valoracion total en el anexo N° 65.

Capacidad de acogida

La Ordenacién del Territorio desde el punto de vista del
desarrollo, debe identificar y seleccionar las actividades a

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacidn actual

“El diagndstico
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que se visuadliza las
interrelaciones  enfre
cada subsistema
estudiado.”
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“En el Cantén
Cuenca se puede
destacar cuatro zonas
geomorfoldgicas
de caracteristicas
similares en cada uno
de sus territorios, pero
diferenciables entre si
por su clima, cobertura
vegetal y topografia.”
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ordenar segun criterios de integracion y coherencia con las
caracteristicas del espacio.

Las Actividades a Ordenar deben guardar una adecuada
relacion con el territorio en el que se va a implantar, en
términos de contribuiry formar parte de él, en las conexiones
o enlaces con sus diferentes elementos.

Para el caso del Cantdn Cuenca en el estudio del P.D.O.T
del Cantén Cuenca, realizado por la Municipalidad; las
Actividades se han organizado de la siguiente manera:

— Conservacién y Regeneracién de la Naturaleza
- Esparcimiento, Turismo y Deportes al Aire Libre
- Actividades Agropecuarias

- Actividades de Economia Solidaria

- Actividades Artesanales

Urbanizaciéon

Actividades Industriales

Infraestructuras

Deposicidn de Residuos

En el anexo N° 66 se puede observar la capacidad de
acogida determinada para el Cantén Cuenca.

Con estas consideraciones el Estudio del P.D,O.T. del Cantén
Cuenca, desarrolla el Modelo Territorial actual, que se lo
genera a partir de la descripcion sistematizada del medio
fisico, de la poblacién y sus actividades econdmicas, del
sistema de asentamientos y las redes de infraestructura,
identificando sus interrelaciones y tendencias.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacién actual

El medio fisico.

En el Cantén Cuenca se puede destacar cuatro zonas
geomorfoldgicas de caracteristicas similares en cada uno
de sus territorios, pero diferenciables enfre si por su clima,
cobertura vegetal y topografia.

- Zona 1.- Valle, zona de concentracién de la poblacién y
de sus actividades econdmicas.

Altitud desde los 2300 a 2900 msnm, temperatura promedio
anual 13y19 °C, aqui se asienta el 98% de la poblacién del
cantén. El drea es de 75 876,47 ha. es decir el 20.7% del
drea total del cantén, en esta zona también se ubica la
ciudad de Cuenca, que ocupa una superficie de 7300 ha.,
que representa el 2% del drea del cantén y alberga el 65%
de la poblacion.

El andlisis de las unidades ambientales permite identificar,
ademds de la ciudad de Cuenca:

e Pastos cultivados, ubicados al sur, en las parroquias
de Tarqui, Victoria del Portete, Cumbe y parte de la
parroquia Quingeo.

» Areas de mosaico de vivienda, cultivos, pastos y
vegetacion lenosa

La mayor superficie de esta cobertura abarca las
parroquias préximas a la ciudad de Cuenca: LLacaoo,
Ricaurte, Sidcay, Octavio Cordero Palacios, las dreas
bajas de las parroquias Checa, Chiquintad, Sinincay,
Sayausi, San Joaquin y Banos; continuando con las
parroquias ubicadas al sur de la Ciudad como Turi, El
Valle, Pacchay Nulti. Esta cobertura también se extiende
hacia las parroquias Santa Ana y Quingeo.

 Areas urbanas (cabeceras parroquiales), son dreas
en donde se ubican los centfros administrativos de los
gobiernos de las parroquias rurales, aqui se concentra

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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una mayor cantidad de poblacion que el resto de la
parroquia y se emplazan 19 de las 21 parroquias rurales.

- Zona 2 Cima fria de la cordillera occidental, zona de
pdramo, alto valor ecoldgico.

Altitud desde los 2900 msnm hasta los 4560 msnm,
temperatura promedio de 7 a 13° C. drea de la zona de
170 080,59 ha., representa el 46.4% de la superficie total
del Cantén, comprende los territorios altos de Checa,
Chiquintad, Sinincay, Sayausi, San Joaquin, Bafos, Tarqui,
Victoria del Portete, Chaucha y Molleturo. En esta zona
se condensan las aguas por las bajas temperaturas y son
almacenadas en la vegetacién, de esta zona se abastece
de agua y riego a los asentamientos préximos.

Estas caracteristicas permitieron la definicién del Parque
Nacional Cajas, que tiene una normativa que garantiza su
conservacion.

Entre las afecciones a las zonas se pueden considerar:
Plantaciones inadecuadas, avance de usos agricolas,
pecuarios y de turismo, asi como la contaminacion que
produce el frdfico vehicular de la via Cuenca — Molleturo
— Naranjal.

- Zona 3 Vertiente occidental, drea de descenso hacia la
costa del Pacifico. Se caracteriza porlas fuertes pendientes.

Alfitud desde los 2900 a 320 msnm., temperatura promedio
varia de 13 a 25°C. Aqui se asientan las parroquias de
Chaucha y Molleturo albergan a un 2% de la poblacién
del cantén, con un drea de 101.168,62 ha. el 27.6 % de la
superficie del cantén.

Aqui predominan terrenos con fuerte pendientes (mayores
al 50%), su agricultura se la realiza en tferrenos con
pendientes altas dispone de variedad de productos de
clima templado y cdlido.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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La mayor parte de este territorio estd declarado como
“Area de Bosque y Vegetacion Protectora” por el Ministerio
del Ambiente del Ecuador.

- Zona 4 de Piedemonte, es el drea que estd al pie de
la cordillera occidental, drea costanera del cantén, aqui
se concentra grandes extensiones de plantaciones de
productos agricolas de clima cdlido banano, cacao,
naranjilla entre otros

Alfitud desde los 320 a 20 msnm, temperatura promedio
enfre los 17 y 26° C. Superficie de 19 427.30 ha. Representa
el 5.3% del drea total del cantén.

Poblacidon

El cantén Cuenca, tienen una poblacién de 505585
habitantes. El Valle es la parroquia que mayor poblaciéon
tiene, que representa el 4,8% del total del cantdn vy la
parroquia de menor poblaciéon es Chaucha con un 0,25%,
lo cual demuestra la desigualdad en la distribucién d la
poblacién.

La estructura y el funcionamiento del territorio

La ciudad de Cuenca es el cenfro administrativo y de
intercambio de bienes y servicios en el contexto de su
micro regién, concentra alrededor del 97% de la actividad
econdmica provincial, con una PEA que representa 45,7%
de la poblacién total del cantén. El 55,6 % de la PEA son
hombres y el 44,4% son mujeres.

a.- Las parroquias: Chaucha y Molleturo hay un mayor
predominio de la actividades agricolas y pecuarias, son
menos dependientes de las actividades econdmicas
desarrolladas en la ciudad de Cuenca.

b.- Las parroquias: de Checa, Octavio Cordero
Palacios, Quingeo y Victoria del Portete tienen un
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“Las zonas estan
conformados por:
Zona 1: Valle.

Zona 2: Cima fria de la
cordillera occidental,
zona de pdramo, alto
valor ecoldgico.

Zona & Vertiente
occidental, drea de
descenso hacia la
costa del Pacifico. Se
caracteriza por las
fuertes pendientes.
Zona 4: de Piedemonte,
es el drea que estd
al pie de la cordillera
occidental."
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“El patrimonio
cultural del cantén lo
constituyen los bienes
fangibles enfre los que
podemos mencionar, El
Plateado, Paredones,
Huahuazhumi, entre
otros. Se destaca el
Centro Histérico de la
ciudad de Cuenca.”
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predominio de las actividades primarias, el territorio es
fraccionado también son importantes las actividades
de sector secundario industrial y manufacturera, existe
dependencia con las actividades econdmicas de la
ciudad de Cuenca.

c.- Las parroquias: Banos, Santa Ana, Tarqui, Sayausi,
Sinincay, Chiquintad, Cumbe y San Joaguin tienen un
predominio del sector terciario: construccion, comercio
al por mayor y menor, hoteles y restaurantes, son zonas
de vivienda de personas que laboran en la ciudad de
Cuenca, esto por su cercania.

A este grupo de parroquias, se suma el crecimiento
poblacional de la ciudad, la mayor parte labora en la
ciudad de Cuenca en diversas actividades del sector
terciario.

d.- La parroquia Sinincay muy préxima a la ciudad de
Cuenca, pero es la excepciéon de las parroquias rurales
en donde existe un equilibrio de la distribucion de la
mano de obra en los diferentes sectores productivos,
esto para la parroquia seria positivo si las actividades del
sector secundario y terciario se ubicaran en la misma
parroquia, pero esta mano de obra presta sus servicios
en la ciudad de Cuenca.

e.- Enla ciudad de Cuenca, y las parroquias de El Valle,
Turi, Paccha, Nulti, Llacao, y Ricaurte, las actividades
predominantes son el comercio y servicios, seguido
por la industria y manufactura (sector secundario)
la poblaciéon de estas parroquias rurales prestan sus
servicios en la ciudad de Cuenca.

Patrimonio natural y cultural

Constituido entre ofros, por el Parque Nacional Cajas, el
bosque Mazdn, dreas de bosque y vegetaciéon protectora
de pdramo y humedales; y cinturones verdes urbanos,
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representa el 70 % del total de la superficie del territorio del
cantén. El valor natural radica en la caracteristica de ser
proveedor de agua.

El patrimonio cultural del cantén lo constituyen los bienes
tfangibles entre los que podemos mencionar, El Plateado,
Paredones, Huahuazhumi, entre otros. Se destaca el Centro
Histérico de la ciudad de Cuenca, se debe mencionar que
Cuenca fue nominada a nivel nacional como “Cuenca
ciudad de las ciencias y el conocimiento™.

Paralelamente el cantén posee una altisima riqueza cultural
infangible, como son los saberes ancestrales, costumbres,
fiestas patrimoniales, rituales, conocimiento de plantas
medicinales, gastronomia.

Asentamientos poblacionales e infraestructura

Los asentamientos poblacionales demandan de
un conjunto de servicios para su Optimo desarrollo
equipamientos de: educacidn, salud, bienestar social, las
redes de servicios bdsicos: de agua potable, alcantarillado,
telefonia y finalmente la infraestructura de comunicacion:
vias y transporte.

En el Cuadro N° 16, se puede observar el nivel de déficit por
parroquias tanto en equipamiento como en la dotacién de
infraestructura para vivienda.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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Cuadro N° 16.
Cantén Cuenca. Infraestructuras segin asentamientos
poblacionales.

EQUIPAMIENTO VIVIENDA

PARROQUIA| - \\ciaL | BAsico | sachu | CENTRO/ LA
* | SUB/PUESTOS | BASICOS

Bafios DEFICIT75% | DEFICIT 0% | DEFISUP 39% |DEFICIT40-80%| DEFICIT 16%
Chaucha DEFICIT95% | DEFICIT 0% | DEFISUP39% | DEFICIT 0% DEFICIT 58%
Checa DEFICIT 95% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 21%
Chiquintad DEFICIT75% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 28%
Cumbe DEFICIT 95% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 32%
Llacao DEFICIT95% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 26%
Molleturo DEFICIT75% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 56%
Nulti DEFICIT75% | DEFICIT 0% | DEFISUP 39% |DEFICIT40-80%| DEFICIT 39%
O. Cordero DEFICIT95% | DEFICIT 0% | DEFISUP39% | DEFICIT 0% DEFICIT 32%
Paccha DEFICIT 95% | DEFICIT 1-27 % | DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 31%
Quingeo DEFICIT 75% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 59%
Ricaurte DEFICIT 95% | DEFICIT 1-27 % | DEFI SUP 75% |DEFICIT 60 - 80%| DEFICIT 18%
S. Joaquin DEFICIT95% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 22%
Santa Ana DEFICIT75% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 32%
Sayausi DEFICIT75% | DEFICIT 0% | DEFISUP39% | DEFICIT 0% DEFICIT 28%
Sidcay DEFICIT95% | DEFICIT 0% DEFI SUP 75% DEFICIT 0% DEFICIT 31%
Sinincay DEFICIT 95% | DEFICIT 1-27 % | DEFI SUP 75% |DEFICIT 60 - 80%| DEFICIT 29%
Tarqui DEFICIT 95% | DEFICIT 0% DEFI SUP 39% DEFICIT 0% DEFICIT 29%
Turi DEFICIT 75% | DEFICIT 0% DEFI SUP 75% DEFICIT 0% DEFICIT 29%
Valle DEFICIT 95% | DEFICIT 1-27 % | DEFISUP 75% | DEFICIT 82% DEFICIT 27%
Vic. Portete DEFICIT95% | DEFICIT 0% | DEFISUP39% | DEFICIT 0% DEFICIT 42%

Fuente: PDOT. Municipio de Cuenca. Afho 2012.
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

3.5.1.1.- Modelo Actual

En funcion del andlisis anterior se establece el modelo
actual del funcionamiento del cantdon Cuenca, el mismo
que se encuentra resumido en la figura N° 44,
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3.5.2.- Resumen de problemas en el cantén Cuenca

Los problemas mds importantes, del Cantén Cuenca,
identificados se describen a continuacion:

a.- Bajos rendimientos productivos agropecuarios.- La
productos agropecuarios que se producen en el sector rural
del cantén Cuenca, tienen bajos rendimientos productivos,
lo cual ha ocasionado pérdidas y déficit de la produccién
local.

b.- Baja competitividad tecnolégica y de gestion de
las MIPYMES.- La situacién que enfrentan actualmente
las pequenas y medianas Empresas es el bajo nivel de
competitividad, el cual se debe, enfre otros puntos, a la
falta de suelo industrial.

c.- Pérdida de mercados turisticos.- La falta de mayor
produccioén, tanto agricola como de las pequenas y
medianas industrias, asi como la destruccion y descuido
de las dreas naturales y construidas de valor, provocan
pérdidas de mercados productivos y turisticos.

d.- Degradacion paisajistica.- El avance de la frontera
agropecuaria, el proceso urbanizador no planificado vy
otras actividades antrépicas degradan y en ciertos casos
han destruido el paisaje natural.

e.- Degradacién ambiental.- El incremento de la
poblacién, su concentracidon progresiva en los centros
urbanos y conurbanos y; el desarrollo industrial; conllevan al
incremento vehicular, lo que ha deteriorado y contaminado
el ambiente.

f.- Contaminacién del agua por actividades antrépicas.-
Las aguas de los rios en las cuencas bajas del cantdn
Cuenca, estdn siendo contaminadas por el uso de
insecticidas, prdcticas ganaderas, el vertido de aguas
residuales sin tratamiento previo y ofros desechos, que se
los realiza sin control ni cuidado directamente a los rios.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacidn actual
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Figura N° 44
Cantén Cuenca. Modelo Territorial Actual.
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g.- Transformaciéon y destruccion del pdramo.- El avance
de la frontera agropecuaria y la intromisibn de ofras
actividades antrépicas (turismo, pesca, fransporte, siembra
de pinos, construccion de infraestructuras, etc.) sobre los
3000msnm han frasformado y destruido este ecosistema
tan fragil. Segun el andlisis de cobertura del suelo realizado
por el PDOT 2011, han sido transformadas por actividades
antrépicas 26.239 ha. de pdramo.

h.- Contaminacion en las fuentes de captacién de agua.-
Las fuentes de captacién de agua para consumo humano,
no son protegidas, se realizan actividades agropecuarias
en las mismas, son depdsitos de basura de las viviendas
gue estdn junto a estas captaciones, lo cual acarrea la
contaminacion del agua.

i.- Baja densificacion de la poblacion en el drea urbana.- La
baja densidad poblacional determina que lainfraestructura
gue se dispone en el drea urbana no se aprovecha de
una manera optima, mientras que fuera del limite urbano
los procesos urbanizadores se extienden sin confrol, sin
planificacion destruyendo fondos agricolas, dreas con
vegetacién nativa, y esto también implica un alto costo
para la construccion de infraestructura de servicios bdsicos.
50 hab/ha. < a la que podria soportar 250 hab/ha.

j.- Desequilibrada distribucion espacial de la poblacién.- Al
andlizar la distribucién de la poblacién en las parroquias
rurales y en la Ciudad de Cuenca, se observa una
inequitativa distribucién, este fendmeno es causado
principalmente porque la ciudad de Cuenca es un polo
concentrador de equipamientos y servicios.

k.- Inequitativa distribucién de infraestructura, servicios
y oportunidades de empleo.- La alta concentracién de
infraestructura, servicios y fuentes de empleo en la Ciudad
de Cuenca ha conftribuido para que en ella existan mejores
condiciones de vida, pero en cambio ha dado lugar a
profundas desigualdades cantonales, que ha obligado a
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la migracion de los habitantes de las parroquias rurales mds
pobres en busca de oporfunidades de progreso.

l.- Incremento de la vivienda dispersa en el &rea periurbana
o de influencia del Cantén Cuenca.- El incremento
acelerado de la vivienda dispersa en el drea de influencia
agranda los costos de construccion y mantenimiento de la
infraestructura para el abastecimiento de servicios bdsicos.

m.- Exceso de poblacion dedicada al sector primario.-
La alta concentracidn de la PEA en el sector primario
especialmente en la parroquia rural de Chaucha, vy
en menor medida Quingeo, Santa Ana, Victoria del
Portete, Molleturo, Checa y Octavio Cordero hacen que
econdmicamente la poblacidn depende en su mayor
parte de la productividad agropecuaria y cuando ésta
decae la crisis afecta directamente a sus comunidades.

n.- Déficit de sistemas de saneamiento en el drea rural.- En
elsectorrurallas coberturas de los sistemas de alcantarillado
de aguas residuales son bajos en relacién a la poblacién
existente, de igual manera se manifiestan problemas de
manejo de desechos sélidos. Las parroquias mds afectadas
son: Quingeo, Molleturo y Chaucha

3.5.2.1.- Los Problemas de la Vialidad el cantén Cuenca

“La identificacidn y el andlisis de problemas es el primer
paso para la identificacion de los objetivos estratégicos
de desarrollo. Ademas, este tipo de andlisis es el que se
utiliza para la identificacion de alternativas de solucion a
un determinado problemas.” 4l

“La metodologia establece la determinacién del problema
cenfral, a partir del problema central, hacia abagjo, se
identifican a fodas las causas que pueden estar originando
el problemo.”‘” Para la elaboracion del drbol de causas y
efectos se sugiere seguir las siguientes recomendaciones:
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40.- Silva L. I. Metodologia
para la elaboracién de
estrategias de desarrollo
local. ILPES. P&g. 27.

41.- Ibid. Pég. 27
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“Los productos

industriales y
artesanales que
son reconocidos
a nivel nacional
e internacional,
constituyen un
fundamento para

impulsar la expansion
de mercado de estos
productos.”
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a.- Formular el problema como un estado negativo.

b.- Centrar el andlisis de causas y efectos sélo en un
problema central.

c.- No confundir el problema con la ausencia de una
solucién:

Para analizar la problemdtica relacionada con la vialidad
del cantdon, se procedid a determinar los problemas
centrales que afectan a los sistemas viales:

1.- Insuficientes posibilidades de la poblacién para
acceder a los servicios de desarrollo.

2.- Deficiente servicio vial en las parroquias rurales.

3.- Dificultad de movilizacién de la poblacién que vive
en las parroquias rurales del cantén Cuenca.

4.- Deficiente accesibilidad a los suelos potencialmente
productivos y a los hitos histéricos y culturales.

Para cada uno de estos problemas centrales, detectados
en eltema de la vialidad rural del cantdn se ha construido su
darbol de problemas determinando sus causas vy los efectos
de estos problemas. Ver figuras desde la N° 45 hasta la N°
48

3.5.3.- Resumen de potencialidades

Entre las principales potfencialidades de desarrollo del
Cantén Cuenca tenemos las siguientes:

a.- Localizacién estratégica en el Austro del Pais.- La
ubicacion al sur del pais, entre la costa y oriente es una
oportunidad que debe ser potenciada como un nodo
importante de actividad comercial y de prestacion de
servicios.

b.- Diversidad de clima.- Su posicién geogrdfica y la
diversidad de alturas, el Cantén Cuenca presenta una
gran variedad de climas y cambios considerables en
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cortas distancias, lo que favorece a la produccién de
productos agricolas diversos de clima cdlido, de clima
templado y de clima frio.

c.- Patrimonio natural.- El Cantdn cuenta con un
patrimonio natural importante constituido por el Parque
Nacional Cajas, ecosistema en donde se encuentra
las principales fuentes de agua para los sistemas de
potabilizacién y distribucién para el consumo de su
poblacién. A esto se suma el extenso sistema de rios y
quebradas y dreas de bosque de vegetacion nativa.

d.- Aptitud de la poblacién para las actividades
agropecuarias y disponibilidad de suelos con vocacion
para estas actividades.- La aptitud de un porcentaje
importante de la poblacién econdmicamente activa
del Cantén para las actividades agropecuarias (11,4%),
y la disponibilidad de suelos con vocacion para estas
actividades, ubicados en el Sur del valle inferandino, en
las parroquias de Tarqui, Victoria del Portete, Cumbe
y Quingeo, vy las dreas de piedemonte destinadas a la
agricultura, situadas en el Oeste, en las zonas bajas de
Chaucha y Molleturo; constituyen una base importante
para el impulso de proyectos de desarrollo de este
sector productivo a fin de aumentar su productividad,
rentabilidad y competitividad.

e.- Poblacién joven. - La alta tasa de poblacion joven
que presenta el Cantdn, representa la disponibilidad de
mano de obra para el desarrollo del sector industrial y
manufacturero.

f.- Productos industriales y artesanales de muy buena
calidad.- Los productos industriales y artesanales que
son reconocidos a nivel nacional e internacional,
constituyen un fundamento para impulsar la expansion
de mercado de estos productos.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
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Figura N° 45

Cantén Cuenca. Arbol de problemas de accesibilidad a servicios de desarrollo.

AFECTACION EN LA PRODUCCION LABORAL Y
ESTUDIANTIL

1

PROBLEMAS SOCIALES PROPIOS DE ROMPIMIENTOS
FAMILIARES.

1

EFECTOS

DISMINUCION EN TIEMPOS DE DESCANSO Y OCIO

i

ABANDONO TEMPORAL O DE LA FAMILIA POR LA
ESTANCIA DE TRABAJO EN CUENCA

i

INCREMENTO DE TIEMPO UTILIZADO EN MOVILIZACION
CONTINUA POR DIA

ABANDONO DE TIERRAS PRODUCTIVAS Y
DISMINUCION DE PRODUCCION

i

ELEVADOS TASAS DE MOVILIZACION DIARIA PARA
PARROQUIAS SITUADAS A MENOS DE 30 kM CON
RELACION A CUENCA

i

PROBLEMA CENTRAL

CAUSAS

/[\

MIGRACION PERIODICA A BUSCAR TRABAJO Y
SERVICIOS DE DESARROLLO HUMANO EN POBLACION
A MAS DE 30KM DE CUENCA

4

MOVIMIENTOS MIGRATORIOS PENDULARES O
DEFINITIVOS PARA BUSCAR SERVICIOS DE
DESARROLLO

[

INSUFICIENTES POSIBILIDADES DE LA POBLACION EN
EL SECTOR RURAL PARA ACCEDER A LOS SERVICIOS

DE DESARROLLO

T

s
DEFICIENTE ACCESO AL EQUIPAMIENTO EDUCATIVO

~

1

( )
ESCAZA DOTACION DE EQUIPAMIWNTO EDUCATIVO

DE CALIDAD EN EL AREA RURAL DEL CANTON
CUENCA

1

CARECENCIA D EPOLITICAS EDUCATIVAS QUE
PROVILEGIEN LA EDUCAICON POR

POTENCIALIDADES Y DESARROLLO TECNOLOGICO
. J

[

DEFICIENTE MODELO TERRITORIAL QUE GENERA LA
DISPERSION DE LA VIVIENDA

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.
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INSUFICIIENTE ATENCION A LA SALUD

1

DEFICIENTE DOTACION DE EQUIPAMIENTO DE SALUD
EN EL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA

i

AUSENCIA D E POLITICA DE ATENCION D E SALUD , EN
ZONAS DISTANTES DE LA CABECERA PROVINCIAL

T

INSUFICIENTES CONDICIONES DE MEJORAR LA
VIVIENDA

[

INSUFICIENTE DOTACION DE RECURSOS PARA
MEJORAR LA VIVIENDA PARA EL SECTOR RURAL

i

FALTA DE INCENTIVOS PARA LA GENERACION D E
VIVIENDA RURAL EN EL CANTON CUENCA.
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Figura N° 46 )
Cantén Cuenca. Arbol de problema del servicio vial.

GENERACION D ELA DEPENDENCIA CON LA CABERCERA
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4 N\ { \
DISMINUCION EN LA OPORTUNIDAD DE TRABAJO
INCREMENTO DE COSTOS EN LA MOVILIZACION PARA EST APOBLACION
7 \ 7
EFECTOS /|\ /l\
{ \ { )\
DANO CONSTANTE DEL PARQUE AUTOMOTOR QUE DISMINUCION EN LA PREPARACION Y SALUD DE LA
SIRVE A ESTA ZONA POBLACION DEL AREA RURAL DLE CANTON CUENCA
\ 7 \ v
( /l\ ) ( /l\ )
INCREMENTOS EN TIEMPOS DE MOVILIDAD EN INEQUITATIVA ACCESIBILIDAD A LA EDUCACION,
PRODUCTOS Y PERSONAS TRABAJO SALUD Y VIVIENDA
" /|\ J \ /P J
s A
PROBLEMA CENTRAL DEFICIENTE SERVICIO VIAL EN LAS PARROQUIAS
RURALES
\. J
{ \ { ) {
MAL ESTADO DE LAS VIAS QUE SIRVEN A LAS INADECUADO TRAZADO TECNICO DE LAS VIAS CONTRAPOSICION DE LEYES Y NORMAS EN CIERTOS
PARROQUIAS RURALES DEL CANTON CUENCA RURALES DEL CANTON CUENCA EXISTENTES TERRITORIOS
\ /|\ J \. /|\ J \. /|\
e N e ) e
BAJA CALIDAD DE LOS MATERIALES DE LAS VIAS INADECUADAS SECCIONES VIALES EN UN ALTO
CAUSAS RURALES DELCANTON CUENCA PORCENTAJE DE VIAS RURALES DLE CANTON CUENCA CeFEENCS CONEURRANE N RTINS
. /|\ J . /|\ J . /{\
( ) 4 3\ 4
INEXISTENCIA DE NORMAS CLARAS EN LA
INEFICIENTE MANTENIMIENTO DEL SISTEMA VIAL
PARROQUIAL RURAL DEL CANTON CUENCA PROBLEMATICA DE ?[IEARE:'F&?CC)ISON VIAL EN CIERTOS FALTA DE SUBSIDIARIDAD EN LA PLANIFICACION VIAL
. J \ /|\ J .
s T N ( ~\
VIAS EXISTENTES NO HAN SIDO PLANIFICADAS, MAS
DEFICIENTE PRESUPUESTO DE LA ENTIDAD COMPETENTE f
PARA EL MANTENIMEINTO Y CONSTRUCCION DE ESTE (2L [REULIADIO) DIE (LS NECIEIDADIES 1D
ELAPOBLACION
TIPO DE VIAS L )
\ S
Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Figura N° 47 ;
Cantén Cuenca. Arbol de problema de la movilizacién de personas

s A
MENORES OPCIONES DE DESARROLLO DE LA
DISMINUCION DE TIEMPO DE DESCANSO Y OCIO AT D N FITT B e O ETEA
\ S
( N\
EFECTOS INEQUIDAD EN LA ACCESIBILIDAD A LOS SERVICIOS
INCREMENTO EN TIEMPOS D EMOVILIZACION DE LA bOBLACION RURAL DEL CANTON GUENGA
\ J
DIFICULTAD D E MOVILIZACION DE LA POBLACION
PROBLEMA CENTRAL QUE VIVE EN LAS PARROQUIAS RURALES DEL CANTON
CUENCA
e \
DEFICIENTE SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO PARA MAL ESTADO DE LAS VIAS PARROQUIALES RURALES
PARROQUIAS DE MAS DE 30 KM DE CUENCA DEL CANTON CUENCA
7 \ J
s p r N ( )
CAUSAS GRANDES DISTANCIAS DE RECORRIDOS ENTRE
HOGARES Y TRABAJO PARROQUIAS A MAS DE 30 IFALIE 01 DENPANDIA DESEVICIODEE INEFICIENTE MANTENIMEINTO
TRANSPORTACION PUBLICA
KM DE CUENCA
\ J \ J \. /|\ J
" /I\ N 7 \ { N\
EXTREMA DEPENDENCIA DE CUENCA DE LA FALTA D EPOLITICAS DE SUBSISIARIEDAD SOBRE LOS
POBLACION RURAL DE ESTAS PARROQUIAS COSTOS DE TRANSPORTACION PUBLICA IFALIPA [DIE (RECUUIRSOSDE A ENTHEAD SO ETENIE
. J . J . J
Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Figura N° 48
Cantén Cuenca. Arbol de problemas de accesibilidad a suelos productivos e hitos histérico culturales.

DISMINUCION EN LA CALIDAD DE VIDA
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EFECTO DISMINUCION EN LOS INGRESOS ECONOMICOS POR BAJA RENTABILIDAD EN LOS SECTORES AGRICOLAS Y
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N
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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g.- Red vial de primer orden en buenas condiciones.-
Las mejoras de la red vial de primer orden que se han
realizado en los Ultimos anos, constituyen un incentivo
para impulsar el desarrollo del Cantén.

h.- Sistema de depuracidon de aguas servidas Unica
en el Ecuador.- El Cantén cuenta con un sistema de
depuracion de aguas servidas Unico en el Ecuador, lo
gue pone de manifiesto el interés por las autoridades en
mejorar la calidad ambiental del Cantén.

i.- Buena cobertura de los servicios de electricidad y
agua potable.- El Cantén Cuenca a nivel nacional tiene
las mds altas coberturas de servicios de agua potable
(el 85% de las viviendas) y electricidad (96%).

j-- Universidades y equipamientos de salud de buena
calidad.- La reconocida calidad a nivel regional
de los servicios de salud (clinicas y hospitales) y de la
educacién superior que dispone el Cantén Cuenca,
constituye una oportunidad para impulsar proyectos de
desarrollo vinculados a estos servicios.

k.- Patrimonio Cultural. - El valioso patrimonio cultural del
Cantén Cuenca, tangible e intangible, integrado por el
Centro Histérico de la ciudad de Cuenca (incluida en el
Listado de Patfrimonio Cultural de la Humanidad por la
UNESCO); las cabeceras parroquiales de sus parroquias
rurales que albergan una arquitectura tradicional
de singulares caracteristicas; dreas con vestigios
argueoldgicos, la gastronomia y fiestas religiosas;
vinculados al patrimonio natural, constituyen una gran
oferta para el desarrollo del sector turistico.

3.6.- CONCLUSIONES

El capitulo del diagndstico se ha desarrollado en cuatro
grandes temas con informacién que permite comprender
el territorio, tales como: medio fisico, sistemas de poblacion

y actividades, sistemas de asentamientos poblacionales; vy,
el diagnéstico vial del drea rural del Cantén Cuenca.

El diagndstico del Medio Fisico establece que la
temperatura promedio y el indice de precipitaciones del
Cantén Cuenca, no representa riesgos en la planificacion
vial, sin embargo se han detectado zonas potenciales de
erosion. Ademds el cantén cuenta con una gran drea
protegida de humedales, una cuenca hidrogrdfica extensa
con mdrgenes de proteccién de rios y quebradas.

En la zona predominan relieves montanosos propios de
los valles interandinos, con terrenos con pendientes muy
pronunciadas convirtiéndose en zonas de dificil acceso
y por lo tanto de apertura de vias. En lo referente a la
cobertura de capa vegetal en la via en el cantdn existe casi
un 25% de pdramo, convirtiéndose en zonas protegidas.

En lo referente al paisaje se crean tres unidades de
dominio paisqjisticos, tales como: pdramos con bajos
niveles de accesibilidad; el valle con la concentracién de
la poblacién y actividades, altos niveles de irregularidad
y niveles medio de accesibilidad; vy, la vertiente hacia el
Pacifico con paredones de fuertes cortes y niveles bajos
de accesibilidad. Las dreas naturales existentes presentan
bajos niveles de accesibilidad, al igual que las zonas de
origen antrépico representadas por los asentamientos
poblaciones e hitos histéricos, carecen de fortalecimiento
y accesibilidad.

Se han determinado zonas de degradaciones en el cantén
debido a la erosién del suelo, a las zonas con peligro de
inundaciéon y las zonas de inestabilidad, las mismas que
requieren de especial atencion.

En otro aspecto, la poblacidn del Cantén Cuenca se
asienta mayormente en su cabecera cantonal, por lo
que la densidad de la ciudad supera cuatro veces a la

“El Cantén Cuenca a
nivel nacional tiene las
mads altas coberturas
de servicios de agua
potable (el 85%
de las viviendas) vy
electricidad.”
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de la parroquia rural con mayor densidad, lo que muestra
las claras tendencias de ocupacién del territorio. Como
se senald anteriormente el indice de dispersién también
es elevado, pues el resto de la poblacidén se encuentra
dispersa en el drea rural del cantdn sin encontrar otros sitios
de densificacién.

La tasa de ocupacion de la poblacién econdmicamente
activa, se encuentra en mayor porcentaje en el drea
urbana de Cuenca al ser concentrador de actividades,
debido a la falta de equipamientos y frabajo en la zona
rural, y al sistema vial de la ciudad que brinda un mejor
nivel de accesibilidad en comparacién con las parroquias
rurales, facilitando la movilizacién de las personas que viven
en la ciudad.

Sobre el Patrimonio Cultural de la ciudad de Cuenca,
cuenta con reconocimientos internacionales y nacionales
que le avalan su destino como sitio turistico, ademds
es importante mencionar que los puntos de interés se
encuenfran servidos con una adecuada infraestructura
vial. En cuanto al Patrimonio Cultural tangible del Cantén
Cuenca se situa especialmente en su drea urbana; por otro
lado las cabeceras parroquiales cuentan con un patrimonio
edificado de gran valor, sin embargo la comunicacion
desde Cuenca hacia las cabeceras se encuentra estado
regular, torndndose dificil desarrollar el turismo que permita
apreciar este patrimonio.

El Patrimonio Intangible que se localiza bdsicamente en
las parroquias rurales, con el conocimiento en diversas
temdticas ancestrales se convierten en un bien valorado
del cantdn Cuenca. Finalmente, el Patrimonio Natural se
conforma por dreas naturales que han sido rescatadas,
convirtiéndose en hitos de atraccién turistica, tales como:
El Cajas, las dreas de boques protectores, los miradores
naturales, las lagunas, los rios; son entre otros el patrimonio

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacién actual

natural existente. Es importante que este patrimonio
desarrolle su vinculacién con el territorio, propendiendo a
incentivar un turismo ecoldgico.

Sobre las actividades econdmicas se puede establecer
que cada parroquia tfiene una relativa especificidad,
sin embargo lo comuUn es que estén relacionadas con
la ciudad en su dmbito de trabajo diario, lo cual implica
un alto indice de movilidad desde y hacia la ciudad de
Cuenca.

Las actividades del sector agropecuario, definen que
muchos de los productos de consumo local son traidos
desde otros lugares, demostrando que la produccién local
no abastece la demanda de la poblacién. Vale mencionar
que el potencial productivo del suelo existente, no se
puede aprovechar debido que la accesibilidad a estas
zonas productivas no es la mejor (Molleturo).

Las acftividades ganaderas se presentan en mayor
porcentaje en los centros poblados de Tarqui, Cumbe,
Victoria, los mismos que cuentan con enlaces de primer
orden, sin embargo en ocasiones se safuran por los altos
indices de utilizacion de la via. El sistema de asentamientos
estd formado por una red de centros poblados
dependientes de la ciudad de Cuenca, no obstante el
modelo no funciona sobre todo cuando los asentamientos
se alejan del drea urbana.

Sobre el indice de accesibiidad se nota que existen
parroquias como Chaucha y Molleturo que presentan
indices criticos de accesibilidad, debido a la falta de vias.

En lo referente a las diversas infraestructuras para las
parroquias, se puede mencionar que el fendmeno de la
distancia se vuelve a encontrar, es asi qgue mientras mas
alejadas estdn las cabeceras parroquiales de la ciudad de
Cuenca, menos infraestructuras presentan.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantdn Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.



En lo relacionado a la vivienda, se establece que en el
drea urbana de Cuenca se emplazan el mayor nUmero de
viviendas; en tanto que las localizadas en el drea rural, lo
hacen de manera dispersa.

Los equipamientos analizados de educaciéon, salud y
bienestar social, muestran un déficit en todos sus casos, y
son notorios en las parroquias que estan mds alejadas de la
ciudad de Cuenca.

En lo referente al estudio de indices de desarrollo de
educacién, salud y vivienda, se puede observar que las
juntas parroquiales han realizado esfuerzos por superar estos
problemas, sin embargo no han conseguido superarlos
definitivamente.

La movilizacién de la poblacién desde y hacia la ciudad
de Cuenca, segun datos municipales, muestra una
dependencia extrema del drea rural con la ciudad,
principalmente desde las cabeceras parroquiales mds
cercanas en desplazamientos realizados en mds de
una vez por dia; es importante que no todas las vias de
comunicacion estdn en buen estado, ni estdn disenadas
en funcién de las necesidades existentes.

El diagndstico de las vias del drea rural del Cantén Cuenca,
permite establecer lo siguiente:

— Mdas del 85% del sistema vial cantonal lo conforman las
vias terciarias y vecinales, y el 96% de las vias vecinales
estdn tratadas con materiales de mejoramiento.

- Las tres cuartas partes del sistema vial rural del Cantén
Cuenca tienen una capa de rodadura de material de
mejoramiento, situacién que prevé la necesidad de un
constante mantenimiento de las vias

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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- Aproximadamente la mitad del total de vias presentan
un buen estado, y un bagjo porcentaje se encuentran en
mal estado, lo que corresponde al 5,53%

- Se establece que el 31% de las vias del Cantén Cuenca
presentan secciones superiores alos 7 metros, lo cual puede
permitir circulaciones vehiculares en dos sentidos; el 53% de
las vias tienen secciones entre 5 a 7 metros, determinando
carriles de circulacién menores a 3,50 metros por carril, lo
cual resulta conflictivo para un adecuado funcionamiento
del sistema vial.

- La parroguia de Molleturo, presenta la mayor longitud
vial con 201,07 Km, mientras que Checa presenta la menor
longitud vial con 19,40 Km.

- La densidad vial por habitante establece el valor mdximo
en 3,05 Km/Km2 para la Parroquia de Ricaurte, y el minimo
en0,14Km/Km2 parala Parroquia de Chaucha, el promedio
se establece en 1,25 Km/Km2.

- De acuerdo a este andlisis se establece que la parroquia
qgue mayor longitud vial presenta por habitante es Chaucha
seguido de Molleturo y Octavio Cordero, sin embargo son
las parroquias rurales que tienen el menor tamano de
poblacién.

- La mayor superficie vial existente es de tipo vecinal,
seguida por vias terciarias, primarias y muy por debajo las
secundarias. El mayor y menor nivel de servicio de vias, lo
fienen Checa vy Llacao, respectivamente.

El andlisis del sistema vial parroquial, permite concluir que
existen problemas que se establecen desde la falta de
mantenimiento hasta la apertura de vias para algunos
territorios.

CAPITULO 3: Diagnéstico de la situacidn actual
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CAPITULO 4. PLANIFICACION

El presente capitulo pretende desarrollar la Fase de
Planificacién, iniciando por el estudio de las Debilidades
Amenazas, Fortalezas y Oportunidades; plantea la creacion
de los escenarios y formula un sistema de objetivos que
articulen la Planificacién Territorial propuesta en los niveles
superiores (Plan Nacional del Buen Vivir, Agenda Zonal para
el Buen Vivir, Plan de Ordenamiento Territorial del cantén
Cuenca) con la planificacion vial, que el objetivo de este
estudio.

La Fase Planificacién continua con el desarrollo del disefo
del Plan Vial, en dénde se define a los componentes del
mismo, se explicita los criterios generales de planificacion y
los pardmetros de diseno.

Se concluye esta fase con la Gestion del Plan y la
formulacion de estrategias que vuelven al Plan aplicable.

CAPITULO 4: Planificacion

4.1.- MATRIZ DAFO

La Matriz FODA (Fortalezas — Oportunidades — Debilidades
— Amenazas), se analizan los factores positivos y negativos
que presenta el sector de estudio, estableciendo
potencialidades y limitaciones fundamentales para el
planteamiento de los objetivos que buscan mejorar el
desarrollo del territorio.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Cuadro N° 17.

Cantén Cuenca. Matriz DAFO del Sistema Vial Rural.

DEBILIDADES

AMENAZAS

FORTALEZAS

OPORTUNIDADES

D1= Insuficientes posibilidades de la
poblacién en el sector rural para
acceder a los servicios de desarrollo

Al= Falta de concurrencia en la
planificacién del sistema vial rural por
parte del Municipio.

F1= Organizacion social existente que
puede trabajar en el mantenimiento
del sistema vial.

O1=EICOQOTAD designa competencias
de vialidad de acuerdo a cada nivel
de gobierno.

D2= Dificultad de movilizacién de la
poblacién que vive en las parroquias
rurales del Cantén Cuenca

A2= Desacuerdos politicos o faltas de
entendimiento no permiten desarrollar
los proyectos.

F2= Existe un alto porcentaje de vias
gue se encuentra en estado regular y
bueno.

O2= Existencia de un P.O.T del Cantdn,
que determina la funcién de los
territorios para lo cual se designard un
sistema vial adecuado.

D3= Deficiente accesibilidad a los
suelos potenciales productivos y a los
hitos culturales e histéricos

A3= Falta de control en la apertura de
caminos en el sistema vial cantonal.

F3= Todas las parroquias presentan un
sistema vial.

O3= EL Plan de Ordenamiento Vial
del Cantén Cuenca, que permitird
enlazar los territorios en funcién de la
planificacién superior.

D4= Existe un alto porcentaje de
las vias vecinales conformado por
material de mejoramiento, lo que
prevé la necesidad de un constante
mantenimiento.

A4=Falta de gestién de las autoridades
competentes para la consecucién de
recursos destinado a las mejoras viales.

F4= Mejoramiento del sistema vial
primario del Cantén Cuenca, por
medio del cambio de la capa de
rodadura a Hormigdn Rigido.

O4= El sistema vial primario  se
encuentra en buen estado, lo cual
permitird incrementar los flujos de
trénsito hacia las parroquias rurales del
Cantén.

D5= El mayor porcentaje de las vias
presenta un ancho de 3,50 m por
carril, lo cual resulta conflictivo para un
adecuado funcionamiento.

A5= Falta de planificacion en la
dotacién de servicios bdsicos de tal
manera que no afecte ala red vial.

F5=No existe alta densidad enlos suelos
que atraviesan las vias secundarias,
terciarias y vecinales, por lo cual se
pueden realizar mejoras.

O5= Las instituciones competentes han
desarrollado proyectos que conllevan
a un fturismo cientifico ecoldgico,
potencializando el uso de la red vial.

Dé= Existe un alto porcentaje de
vias vecinales que se construyen sin
estudios técnicos.

Aé= Falta de planificacién sobre el
tipo de vehiculo (pesados) que debe
circular en las vias influye en el mal
estado de estas.

D7= No existe un programa de
manejo de riesgos que controlen las
afectaciones al sistema vial.

A7= Falta de control en las obras viales
repercute en el incremento del costo
de la movilidad y vivienda.

D8= Carencia de senalizaciéon
horizontal y vertical en las vias
secundarias, terciarias y vecinales del
Cantén Cuenca.

A8= Baja rentabilidad en los sectores
agricolas y ganadores por insuficientes
condiciones de accesibilidad

D9 = Las vias rurales que atraviesan las
dreas residenciales resultan inseguras
para los habitantes de la zona.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.
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“Con el resultado
obtenido de Ila fila
de las amenazas, se
determina que existe
un problema a resolver
a corto plazo.”
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Cuadro N° 18.
Cantén Cuenca. Andlisis de la MAftriz DAFO.

FORTALEZAS DEBILIDADES BALANCE
MATRIZ R
F1 F2 F3 F4 F5 D1 D2 D3 D4 D5 Dé D7 | D8 D9 + - =
Al - + + + + = = - = = - - = -
A2 - + + = + = - - - = - - - =
o A3 - - - - - - - - - - - = =] -
<
: A4 + + + + + = - - - = - - - =
ra 25 (+)| 65 () | 22(=) | ()
g A5 - - - - - - = = - - - - = =
= Ab + + - + = = - - - - - - = -
A7 + + + + + - - - - - - - - =
A8 + + + + + = - = 5 = - = = =
o O1 = = + + + + + + = = = + + +
a
g 02 = = + + + + + + + = = + + +
5 03 = = + + + + + + + + + + + = |47 (+) | 4(9) 19 (=) (+)
s O4 = + = + + = + + + = = = + -
o.
(0] O5 + + + + + + + + + - + - - =
8 + 42 (+) 28 (+)
< ° 13 () 52 ()
= - 10 (=) 24 (=)
R 42 (+) 52 (-)

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Con elresultado obtenido de la fila de las amenazas, se determina que existe un problema a resolver a corto plazo, centrando la
atencién en aquellas debilidades y fortalezas que han contribuido en los cruces con (-). Con respecto ala fila de oportunidades
se establece que no existe dificultad estratégica para aprovechar la oportunidad.

En cuanto al valor positivo en la columna de fortalezas, determina que son de gran ayuda para enfrentar las amenazas existentes
y aprovechar las oportunidades identificadas.; finalmente, el resultado de la columna de debilidades, enfatiza en formular
estrategias dirigidas a los cruces responsables de tal balance negativo.
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4.2.- ESCENARIOS.

Se explicaenlossiguientes cuadroslos escenariostendencial
y deseable en lo que a la vialidad cantonal rural se refiere.

Cuadro N° 19.

Cantén Cuenca. Escenario Tendencial segun los principios

de la generacion de la Red Vial.

Cuadro N° 20.
Cantén Cuenca. Escenario Deseable segun los principios

de la generaciéon de la

Red Vial.

EJE

ESCENARIO DESEABLE

y lograr equidad
para acceder a los
equipamientos  de
servicios

ECONOMICO
SOCIAL

cuidado de las vias
en los moradores de
las dreas rurales y
frentistas.

9( Contar con un
A |[sistema  vial  rural
¥ |seguro  para  los
(LB peatones y para los
o |conductores
Disminuir costos . . . .
.. .. |Lograr incentivar el|lLlograr incluir los
de movilizaciéon

proyectos viales en
el contexto urbano
cuando asi  sea
necesario.

Disminuir la
contaminacién
de las vias con el
tfratamiento de capa
de rodadura de las

MEDIO
AMBIENTAL

Incluir denfro del
proceso de diseno
de vias rurales
nuevas la inclusiéon al

Incluir en los disenos
especies vegetales
nativas como aporte
a las dreas del

ESCENARIO TENDENCIAL
EJE
ASPECTOS POSITIVOS ASPECTOS NEGATIVOS
Se ha cedido las . .
. Los accidentes en las vias
competencias del ;
contfrol del transito a la 55 Vel @ INeremEner [Pe]
SEGURIDAD L la ausencia de medidas
Municipalidad, lo que .
R . de seguridad para los
repercutird en un accionar .
. habitantes
mas eficiente
ECONOMICO Territorios con bajos indices|SE |ncrerjr)enff:1,ron los costos
de accesibilidad que se|de movilizacion por el mal
SOCIAL . - .
vuelven inequitativos estado de las vias.
La contaminacién
Existe una Comision defseguird  producto  del
MEDIO Gestion  Medio-ambiental|desprendimiento de
AMBIENTAL |que vela por el buen|particulas solidas. y
ambiente de la ciudad. causara enfermedades a
los habitantes del lugar
La velocidad disminuird por
que las vias no permiten
EFICIENCIA mantener la velocidad
por su mal estad y por la
falta de infraestructura de
fransporte
ACCESIBILIDAD No exwhro accesibilidad a
los usuarios vulnerables.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.
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protegiéndolos  del
fransito veloz.

- paisaje rural contexto
mismas
Lograr incrementar . . .
. - Mejorar la eficiencia|Desarrollar un
la eficiencia del . . L
- en las dreas|criterio técnico
< |[sistema con la . . 2
= - residenciales o|para la  solucion
O |regularizacion de las . -
z corredores de|de intersecciones
b [capas de rodadura L .
O , -, _|crecimiento en|evitando los
Y |asi como la creacién . B P
[T . funcién de crear|accidentes, asi
w Ide infraestructura . :
desvios hacia zonas|como los retrasos de
de fransporte ..
. no pobladas fransito
necesarias
Desarrollar en las
a zonas residenciales
<D( Contar con un|o corredores de
= |[sistema via rural que|crecimiento sistemas
‘% inserte a los usuarios|de accesibilidad
E—') vulnerables al uso de|para los usuarios
2 SUS espacios vulnerables,

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.
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Estos escenarios que han sido presentados serdn tomados
en cuenta para la elaboracién del Plan Vial, los mismos que
se plasmardn en las estrategias

4.3.- LA PLANIFICACION A NIVELES SUPERIORES.
4.3.1.- El Plan Nacional del Buen Vivir.

El PNBV responde a una economia enddgena y sostenible
para el ano 2030, para lo cual se han planteado cuatro
fases :

a.- Ladeacumulacién paralatransiciony profundizacion
de la redistribucion

b.- La de Distribucion en la acumulacion y consolidacion
estratégica

c.- La de consolidacién de la sustitucidn de
exportaciones y distribucién en la acumulacion y

d.- La de reconversién productiva.

Para la primera fase de su aplicacién 2009-2013 se plantean
doce estrategias o fundamentos:

1.- Democratizacién de los medios de produccion,
redistribucion de la riqueza y diversificaciéon de las formas de
propiedad y organizacion

2.- Transformacién del patréon de especializacién de la
economia, a través de la sustitucion selectiva de importaciones
para el Buen Vivir

3.- Aumento de la productividad real y diversificacion de las
exportaciones, exportadores y destinos mundiales

4.- Insercién estratégica y soberana en el mundo e integracién
latinoamericana

CAPITULO 4: Planificacion

5.- Transformacién de transferencia de conocimiento,
tecnologia e innovacion

6.- Conectividad y telecomunicaciones para la sociedad de
la informacién y el conocimiento

7.- Cambio de la matriz energética

8.- Inversiobn para el Buen Vivir en el marco de una
macroeconomia sostenible

9.- Inclusién, proteccidén social solidaria y garantia de derechos
en el marco del Estado Constitucional de Derechos y Justicia

10.- Sostenibilidad, conservaciéon, conocimiento del patrimonio
natural y fomento del furismo comunitario

11.- Desarrollo y ordenamiento territorial, desconcentracion y
descentralizacion

12.- Poder ciudadano y protagonismo social

A partir de estos fundamentos el Plan del Buen Vivir
concreta y plantea una légica de planificacién a partir de
doce grandes objetivos nacionales

Obijetivo 1. Auspiciar la igualdad, cohesidon e integracién social y
territorial, en la diversidad.

Objetivo 2. Mejorar las capacidades y potencialidades de la
ciudadania.

Obijetivo 3. Mejorar la calidad de vida de la poblacién.

Objetivo 4. Garantizar los derechos de la naturaleza y promover
un ambiente sano y sustentable.

Objetivo 5. Garantizar la soberania y la paz, impulsar la inserciéon
estratégica en el mundo vy la integracion latinoamericana.

Objetivo 6. Garantizar el trabagjo estable, justo y digno en su
diversidad de formas.

Obijetivo 7. Construir y fortalecer espacios publicos interculturales
y de encuentro comun.
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Objetivo 8. Afirmar y fortalecer la identidad nacional, las
identidades diversas, la plurinacionalidad y la interculturalidad.

Objetivo 9. Garantizar la vigencia de los derechos y la justicia.

Objetivo 10. Garantizar el acceso a la participacion publica y
politica.

Objetivo 11. Establecer un sistema econdmico social, solidario y
sostenible.

Objetivo 12. Construir el Estado democrdtico para el Buen Vivir.

El Plan Nacional para el Buen Vivir desarrolla ademds la
Estrategia Territorial Nacional (ETN) “concebida como
el conjunto de criterios y lineamientos que articulan las
politicas publicas alas condiciones y caracteristicas propias
del territorio, que constituyen referentes importantes para
la formulacion e implementacion de politicas sectoriales
y territoriales”*?, estas estrategias se pueden resumir en las
siguientes:

La ETN a su vez plantea 7 estrategias territoriales:

1. Propiciar y fortalecer una estructura nacional policéntrica,
articulada y complementaria de asentamientos humanos;

2. Impulsar el Buen Vivir en los territorios rurales, y la soberania
alimentaria;

3. Jerarquizary hacer eficienteslainfraestructura parala movilidad,
energia y conectividad;

4. Garantizar la sustentabilidad del patrimonio natural mediante
el uso racional y responsable de los recursos naturales renovables
y no renovables;

5. Potenciar la diversidad y el patrimonio cultural;

6. Fomentar la insercion estratégica y soberana en el sistema
mundial y la integracién latinoamericana;

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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7. Consolidar un modelo de gestion descentralizado vy
desconcentfrado, con capacidad de planificacién y gestién
territorial.

Como se aprecia en las descripciones anteriores, al
desarrollar la estrategia N° 1, y como se explicd en el
capitulo 1 correspondiente a la planificacion nacional, las
ciudades de Cuenca y Azogues y sus dreas de influencia
directa constituyen un Nodo de Estructuracion Nacional.

A partir de esta determinacion de Estructuracién Nacional,
el Plan propone para el cantén Cuenca, su conexidon con
el resto del pais mediante una red de primera jerarquia
tanto en vias como en redes de comunicacién, esta red
de conexién de vias planteado es una red vial secundaria
con dos carriles por sentido.

Figura N° 49
Objetivos del Plan Nacional, transversalizacion con la
Estrategia Territorial Nacional.

Opjetivos

7 10 11 12

@ FORTALECIMIENTO
RED DE DESARROLLO
POLICENTRICO

@ BUEN VIVIR RURAL
Y SOBERANIA
ALIMENTARIA

&
@)

® MOVILIDAD, ENERGIA
Y CONECTIVIDAD

@ INSERCION ACTIVA
DEL PATRIMONIO . 4 ! ! | I Q Q
AMBIENTAL
@® USO RESPONSABLE DE
RECURSOS NATURALES Q ! Q ! Q
NO RENOVABLES

Tematicas territoriales

@® DIVERSIDAD CULTURAL Q —- + P=ums! S

® RETOS POLITICO-
ADMINISTRATIVOS

Fuente: SENPLADES. Plan Nacional para el Buen Vivir 2009 - 2013. 2a ed. Quito:
Secretaria Nacional de Planificacién y Desarrollo; 2009. p. 127
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4.3.2.- Agenda Zonal para el Buen Vivir, Propuesta de
Desarrollo y Lineamientos para el Ordenamiento Territorial.
Zona de Planificacion Seis, provincias de Azuay, Caiar y
Morona Santiago.

La Agenda Zonal para el Buen Vivir fue desarrollada por la
Subsecretaria de la SENPLADES de la Zona Seis (Provincias
de Azuay, Canar y Morona Santiago). La propuesta en ella
planteada se arficula plenamente con el Plan Nacional
para el Buen Vivir 2009 -2013 a través de la Estrategia
Territorial Nacional (ETN), estas propuestas contienen
los lineamientos para la ordenacion territorial de las tres
provincias que integran la zona de planificacion 6.

Figura N° 50
Senplades. Zonas de planificacion.

20NADE REGMEN ESFECIAL

..,

I zov= 1 Carchi, Esmeraldas, Imbabura, Sucumbics
[ zona 2 Nape, Orellana, Pichincha

[ zona 3 Chimborazo, Cotopaxi, Pastaza, Tungurahua
|| zona 4 Manabi, Santo Domingo de los Tsachitas
[ zona 5: Boiivar, Guayas, Los Rios, Sarta Elena
[ zona 6: Azuay, Cafar, Morona Sartiago

I zona 7 E1 Oro, Loja, Zamara Chinchipe

[ | zona de Regime Especiai: 1slas Galapagos

| Areas no delimitadas

[ cuito y Guayaqui

Fuente: SENPLADES. Plan Nacional para el Buen Vivir 2009 - 2013. 2a ed. Quito:
Secretaria Nacional de Planificacién y Desarrollo; 2009. p. 357
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4.3.2.1.- Problemas Detectados en la Zona 6 de
Planificacion.

En este estudio se han identificado los siguientes problemas:

- La pobreza, particularmente en el drea rural, generando
altos indices de emigracion, en especial del sector rural.

- Persistencia de enfermedades curables.

- Limitado acceso a los niveles medios y superior de
educacion.

- Crecimiento urbano acelerado y desordenado,
generando concentracién de inversiones, actividades y
servicios en Cuenca.

- Déficit de cobertura y calidad de servicios publicos de
saneamiento, primordialmente en el area rural;

- Alta concentraciéon de la PEA en el sector agropecuario
(55%). Malas prdcticas agropecuarias.

- Baja capacidad tecnoldégica y de gestidn, sobre todo de
las pequenas y microempresas.

- Fuerte degradacién y pérdida de ecosistemas naturales
por la ampliacién de la frontera agricola y ganadera,
la deforestacién, incendios forestales, procesos de
colonizacioén, etc.

- Intervencién antrépica inadecuada en dreas del Sistema
Nacional de Areas Protegidas y de Bosques Protectores.

- Contaminacion por efluentes y desechos sdlidos de
centros poblados, de dreas agropecuarias y de sectores
industriales que afectan la calidad del agua, aire y suelo.
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- Deterioro de la cobertura vegetal y contaminacién de
fuentes de agua que menoscaban el abastecimiento de
agua para centros poblados urbanos y rurales.

- Graves problemas ambientales, sociales y de salud en
la poblaciéon por la presencia de actividades mineras con
tecnologias contaminantes.

- Falta de estudios suficientes y actualizados sobre
biodiversidad y agrobiodiversidad de la Zona y escasa
difusion de los pocos estudios existentes.

- La mala calidad y baja cobertura de las vias -

especialmente de la red secundaria, terciaria y caminos
vecinales— de las telecomunicaciones y del servicio aéreo
ocasionan dificultades de accesibilidad y conectividad
interna y con ofras zonas del pais.

- El centralismo y la escasa coordinacion interinstitucional.
Inequidad y desequilibrio en la localizacién de las
dependencias desconcentradas del Gobierno Cenfral.

- Baja participacion social en las decisiones publicas,
aunque existen algunas experiencias positivas  en
planificacién participativa.

Como se ha podido observar uno de los problemas
detectados en la zona tiene directa relacion con la
calidad y el nivel de servicio de las vias sobre todo las vias
secundarias, terciarias y vecinales, que son de competencia
provincial.

Se destaca el modelo propuesto para el desarrollo zonal, y
se lo describe como ““un modelo de desarrollo enddgeno
que potencia sus actividades productivas, econdmicas,
ambientales, sociales, culturales, y tecnoldgicas ( ...)"43

Para alcanzar este modelo la agenda zonal propone
programas y proyectos, que se enmarcan en diferentes
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temdticas (Ver figura N° 51), sin embargo se ha querido
destacar los dmbitos de la propuesta vial:

a.- Terminacién de la Red Vial de primer orden en la
ona é

b.- Terminacién del eje multimodal binacional N° 5
Nacional

c.- Mejoramiento yrehabilitacién de lared vial secundaria
enlaZona é

d.- Sistema integrado de fransporte para el nodo de
vinculacion nacional y terminales en funcién del tipo de
nodo de conexion.

Figura N° 51
Senplades. Zonas de planificacién.
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Fuente: SENPLADES. Agenda Zonal para el Buen Vivir y Lineamientos para el
Ordenamiento Territorial de la Zona de Planificacién 6. Cuenca: Secretaria Nacional
de Planificacién y Desarrollo; 2010. p. 82.
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Nacional de Planificacién
y Desarrollo; 2010. p. 81.
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“El  gobierno  local
propone, como una
politica de desarrollo,
a Cuenca como La
Ciudad de las Ciencias
y el Conocimiento.”
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La agenda zonal en su propuesta define la intervenciéon
en el sistema vial, tanto en las vias troncales principales,
determinando en ellas la conclusién de la red; asi como
la conclusion del eje multimodal binacional; pero ademds
se senala, en respuesta a los problemas detectados en el
diagndstico, la necesidad del mejoramiento y rehabilitacion
de la red secundaria de vias.

4.3.3.- Modelo de Desarrollo Estratégico y Ordenamiento
Territorial al 2030 planteado en el Plan de Ordenamiento
del Cantén Cuenca 2012.

Para la realizacién de este Proyecto de Tesis, que fiene
como objetivo, delinear un sistema vial para el Cantén
Cuenca, resulta indispensable, el conocer el modelo de
ordenacién territorial concebido, pero que ademds se
enmarque en el cumplimiento de los objetivos superiores
de planificacién.

El Plan del Cantdn también considera aspiraciones
importantes incluidas tanto en el Plan Nacional cuanto
en la Agenda Zonal como el de Consolidar al cantdn y su
capital como el Nodo de Estructuracién Nacional.

Enmarcado en este objetivo y en la conformacion de la
sociedad de la informacién y del conocimiento, también
planteada a nivel nacional y zonal, el gobierno local
propone, como una politica de desarrollo, a Cuenca como
“La Ciudad de las Ciencias y el Conocimiento”, politica
que se extiende a nivel de cantén en las propuestas de
impulsar, también, la investigacién de la biodiversidad, el
desarrollo de tecnologias alternativas para la produccion
agricola y pecuaria.

CAPITULO 4: Planificacion

4.3.3.1.- La visién para el Cantén segin el P.D.O.T. del
Cantén Cuenca.

Cuenca, de las ciencias y los conocimientos, préspero
y seguro, orgulloso de ser Patrimonio Cultural de la
Humanidad; con un territorio ordenado, equiliborado y
posicionado competitivamente en el escenario mundial
a partir de sus vocaciones académicas, agropecuarias,
industriales, artesanales y turisticas; cumpliendo un rol
estratégico y articulador regional y nacional, en donde
se practica la justicia, se rescata y vive la identidad vy las
culturas, se garantiza el acceso de su poblacion diversa
a la salud, educacion y recreaciéon, bajo principios de
equidad e igualdad; en un ambiente saludable; a partir de
una agenda de politicas publicas incluyentes basadas en
el aporte ciudadano de sus lideres urbanos y rurales y en un
modelo de cogestidon y corresponsabilidad hacia el Buen
Vivir.

4.3.3.2.- La misién para el Cantén segin el P.D.O.T. del
Cantén Cuenca.

Consolidar al cantén Cuenca como un nodo articulador
regional y nacional y un referente de desarrollo a nivel
global mediante:

a.- La consolidacién de un modelo de desarrollo y
ordenamiento policéntrico, articuladoy complementario
de los asentamientos humanos;

b.- El impulso al acceso universal de la poblacién a los
servicios bdsicos;

c.- Elincremento de la productividad, la diversificacion
productiva y la generacién de valor agregado a partir
de la vocacion territorial;

d.- Elimpulso al desarrollo ruraly la soberania alimentaria;
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e.- El desarrollo eficiente de la infraestructura de
movilidad, energia y conectividad;

f.- El manejo sustentable del patrimonio natural;

g.- La potenciacién de la diversidad, el patrimonio
cultural y turistico; vy,

h.- Eldesarrollodeunmodelode gestion descentralizado.

Siguiendo la estructura planteada se establecen estrategias
o lineas de accién que permitirdn lograr el cumplimiento
de los objetivos especificos a través de los planes vy
programas, proyectos, esquematizados por subsistemas;
temporalizados y redirigidos a la ejecucidn, para conseguir
las metas propuestas en el PDOT de cantén Cuenca.

Los objetivos supremos son: aumento en el nivel de ingresos
o renta; condiciones de vida y de trabajo, asi como la
calidad ambiental. Ver anexos desde N° 67 al N° 70.

El Modelo planteado por el P.D.O.T. del Cantén Cuenca,
comienza por estudiar las categorias de ordenacion,
las mismas que las diferencia en conservacion, en
recuperacion, en produccion y expansion.

Con esta primera clasificaciéon la ordenacion del territorio
se la readliza ahora en términos de caracteristicas de
ocupacién, estudidndose aqui el tamano del predio y las
caracteristicas de la edificacién, poniendo especial interés
en la determinaciéon de los retiros, esto para garantizar el
funcionamiento del sistema vial.

Bajo estos parédmetros se establece la siguiente normativa
en funcién de lo que determina la Ley de Caminos.

- Vias de Jerarquia 1 retiro desde el eje al paramento de la
edificacién 30 m.

- Vias de Jerarquia 2 retiro desde el eje al paramento de la
edificacién 25 m.

- Vias de Jerarquia 3 retiro desde el eje al paramento de la
edificacién 15 m.

- Vias de Jerarquia 4 y vecinales retiro desde el eje al
paramento de la edificacién 10 m.

Estas disposiciones y regulaciones, van a ordenar el uso
de los retiros, sin embargo se nota que no existe, hasta el
momento, las herramientas (planos de jerarquias viales)
para la definicion de los tipos de vias, ademds que no
existen disposiciones sobre los cerramientos y sus tipos.

Se ha tomado también en cuenta al momento de la
realizacidén del modelo a la poblacién y sus actividades,
estudidndose como primer punto el componente social,
este abarca la siguientes sub etapas:

Circuitos de prestaciéon de salud (Nodos de articulacién y
desarrollo) El Valle, Ricaurte, Tarqui y Sinincay, ademds en
Chaucha y Molleturo; la propuesta de atencion de salud,
ha clasificado a los servicios en primer nivel, cuando se
frata de sub centros o centros de salud, puestos, unidades
ambulatorias, que dan atencidén a sectores dispersos
en promocién, prevencién y tratamientos ambulatorios
y morbiidad prevalente; segundo nivel Hospitales
Bdsicos, hospitales del IESS | y Il; de tercer nivel Hospitales
especializados y lll del IESS.

Para el Cantdn Cuenca se ha propuesto las micro redes 1y
2, que dan atencidn a Sinincay, Ricaurte y Banos, el Valle y
Tarqui respectivamente. Ademds se plantea la necesidad
de establecer y mejorar las existente en los equipamientos
de salud de Chaucha y Molleturo. La figura N° 52 presenta
un mapa tomado del P.D.O.T. del Cantén Cuenca, que
sintetiza lo explicado. Ver anexo N° 71

“Circuitos de
prestacion de salud
(Nodos de articulacion
y desarrollo) El Valle,
Ricaurte, Tarqui vy
Sinincay, ademds en
Chaucha y Molleturo.”
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“Los circuitos de
prestacion educativa,
promueven la
creacion de carreras
técnicas de acuerdo a
la vocacion territorial.
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Figura N° 52
Cantén Cuenca. Micro redes impulsadas por el Ministerio
de Salud. Ver anexo N° 71

40000 ss0000 ss0000 o000 720000 70000

Leyenda

Nl L

AREAT

] AreAz

Micro red 2

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, p&g. 82.

Los circuitos de prestacion educativa, promueven la
creacién de carreras técnicas de acuerdo a la vocacion
territorial, aqui se puede observar lo indicado. Ver figura N°
53 y anexo N° 72

Dentro de la formulacién del modelo, en la propuesta
del P.D.O.T. del Cantén Cuenca, se hace referencia al
componente cultural, proponiendo el emplazamiento de
los centros del saber con unidades matrices vinculadas
entre ellos en los nodos de Ricaurte, Banos, el Valle, Quingeo
y ofros de cardcter particular en Sinincay y Tarqui. Por
consiguiente, esta actividad deberd ser planteada desde
los mismos pobladores recopilando saberes ancestrales.
Ver figura N° 54 y anexo N° 73
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Figura N° 53 )
Cantén Cuenca. Areas de prestacidon educativa con
énfasis en la vocacidn territorial. Ver anexo N° 72

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, p&g. 86.

Figura N° 54
Cantén Cuenca. Propuesta del componente cultural. Ver
anexo N° 73

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo I, pdg. 95.
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En el tfema productivo se ha planteado las actividades
ganaderas empresariales, esto en Victoria del Portete,
Tarqui, Cumbe y Quingeo; ademds se ha propuesto la
ganaderia silvopastoral. Ver figura N° 55 y anexo N° 74

Para la agricultura se ha definido la ocupacion del suelo
por niveles de produccion, es asi que existe una propuesta
de agricultura industrial para Molleturo, tales como: Ia
agricultura tradicional, agricultura en transicién, y la de
subsistencia; en funcidn de esta jerarquizacién se ha
construido la figura N° 56 y anexo N° 75

Figura N° 55
Cantén Cuenca. Propuesta - Sub. sector ganadero. Ver

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, pag. 101.

Se ha determinado la reserva de suelo de uso industrial, la
misma que se ubicard en las parroquias de Sinincay, Valle,
Tarqui, Sayausi, con el objetivo de impulsarla competitividad
del sector industrial y la conformaciéon de conglomerados
industriales para las PYMES y gran industria. Ver figura N° 57

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 56
Cantén Cuenca: Areas productivas. Ver anexo N° 75

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, pag. 105.

Figura N° 57
Cantén Cuenca. Localizacidn de reserva de suelo para
ZoNnas.

RESERVA DE SUELO SECTOR RACAR

RESERVA DE SUELO SECTOR SININCAY

RESERVA DE SUELO SECTOR BAHUANCHI

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, pag. 107.
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“La propuesta incluye
la creacién de dreas
de desarrollo y nodos
articuladores: Sinincay,
Ricaurte, El Valle, Banos
y Tarqui.”
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El sistema de comercializacion existente, concentra toda
la actividad de expendio de productos agropecuarios al
por mayor y menor en el cantén Cuenca. El terminal de
fransferencia de viveres es un centro de abastos donde se
comercializan viveres en general al por mayor (legumbres,
frutas, abarrotes, huevos, Idcteos, tubérculos, granos, entre
otros). Ver figura N° 58 y anexo N° 76

Figura N° 58
Cantén Cuenca. Localizacidon del Terminal de transferencia.

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,

Ecuador, Tomo I, pdg. 113.

Otro aspecto desarrollado es el turistico, entre los principales
atractivos naturales de Cuenca y sus alrededores se
encuentran: Parque Nacional Cajas, Aguas termales de
Banos, Turi, corredor bio-turistico del rio Yanuncay, Bosque
protector de Aguarango, Bosque de Patococha, Bosque
Petrificado de San Pedro, las Pailas de Racar y Cerro
Cabogana, Cerro Guagualzhumi, los que se presentan en
la siguiente figura N° 60
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Figura N° 60
Cantén Cuenca. Propuesta de promocidn turistica.
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Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo I, pdg. 119.

En la siguiente figura N° 61, se muestra el resultado de la
suma de las propuestas desarrolladas con anterioridad. Ver
anexo N° 77

La propuesta incluye la creacién de dreas de desarrollo y
nodos articuladores: Sinincay (Area de aprovechamiento
del agua y desarrollo artesanal), Ricaurte (Area Agricola),
El Valle (Area Agropecuaria), Banos (Area de Patrimonio y
turismo especializado) y Tarqui (Area de Ganaderia).

Se ha propuesto un fipo de relaciones entre las diferentes
parroquias con la ciudad de Cuenca, de tal manera existe
una relacion directa de Cuenca con las parroquias de
Tarqui, Ricaurte, El Valle y Banos y relacion indirecta de
Cuenca con Sinincay.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 61
Cantén Cuenca: Propuesta Infraestructura para el
desarrollo econdmico.

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo I, pdg. 120.

También se ha propuesto una relacion indirecta entre los
nodos de desarrollo y las cabeceras parroquiales que se
encuentran en la misma drea, Ricaurte con Llacao, Sidcay
con Octavio Cordero Palacios; Sinincay con Checa vy
Chiguintad, Banos con San Joaquin , Sayausi, Chaucha y
Molleturo, El Valle con Santa Ana, Paccha, Quingeo, Nulti;
y Tarqui con Victoria del Portete y Cumbe, lo descrito se
muestra en la siguiente figura N° 62. Ver anexo N° 78

En funcién de esta propuesta el P.D.O.T. del Cantén
Cuenca, se plantea una jerarquizacién vial, la misma
gue trata de enlazar los espacios en funcidén del modelo
territorial propuesto, por lo que se ha establecido cuatro
niveles que se describen a continuacion:

“Jerarquia 1.- Es la que permitird la conexion del cantdn
con ofras provincias y cantones vecinos. Se considerard
para esta jerarquia que cuente con una capa de rodadura
de alta resistencia (hormigdn hidrdulico).

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 62

Cantdén Cuenca. Propuesta de dreas de desarrollo y nodos

articuladores.

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, pdg. 125.

Jerarquia 2.- Es la que permitird la conexidn y vinculacion
enfre los nodos de desarrollo propuestos en el modelo
territorial, es decir, entre las cabeceras parroquiales de
El Valle, Ricaurte, Banos, Sinincay y Tarqui, entre ellos y la
ciudad de Cuenca. La capa de rodadura serd de alta
resistencia (hormigdn hidrdulico).

Jerarquia 3.- Esla que permitirdla conectividady vinculacién
entre el nodo del drea de desarrollo y los principales
asentamientos que conforman el drea de desarrollo, esto
es, entre los nodos del drea de desarrollo y los nodos de
parroquia. En esta jerarquia se contard con una capa de
rodadura a nivel de asfalto.

Jerarquia 4.- Es la que permitird la vinculacion entre los
nodos parroquiales del cantdn. En esta jerarquia la capa
de rodadura podria ser a nivel de lastre.”** Es importante
considerar el margen de proteccioén vial, que se observa en
la siguiente figura N° 63. Ver anexo N° 79
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Figura N° 63
Cantén Cuenca. Propuesta de jerarquias viales.

H

Fuente: Equipo Técnico. Municipalidad de Cuenca, Secretaria de Planeamiento.
(2011). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Cantén Cuenca. Cuenca,
Ecuador, Tomo Il, pdg. 138.

4.4.- MODELO DEL PLAN VIAL DEL CANTON CUENCA.

El modelo va a ser generado en dos fases, la primera que
consistiria en el diseno del sistema vial para las dreas rurales
del cantén Cuenca, tomando en cuenta la determinacion
del espacio a servir y la segunda fase la estrategia para
gestionar el modelo.

En la primera fase se aborda temas conceptuales como
la definicién de los componentes de la red, asi como el
planteamiento delos criterios generales parala planificacion
de los sistemas de vias, sus pardmetros de diseno, las
medidas de compatibilizacion del tréansito, asi como los
estudios de fransporte. En fanto que para la segunda fase
de gestion se desarrollan estratégicas relacionadas con las
normativas, el control y la prevencion.
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El modelo vial propuesto va a dar funcionalidad al modelo
territorial planteado en el Plan de Ordenamiento del cantén
Cuenca. Ver cuadro N° 21

4.4.1.- Disefio del Modelo del Sistema Vial para las Areas
Rurales del Cantén Cuenca.

Para el diseno del modelo del sistema vial ha sido
bdsico recuperar la denominacién de las categorias de
ordenacién que son las que van a incidir en la busqueda
de las conexiones necesarias.

El Modelo vial busca afianzar la propuesta de ordenacién
territorial descrita con anterioridad, pero ademds el resolver
la problemdtica vial conocida en el diagndstico y mejorar
la necesidad de conexidn de los asentamientos con déficit
de accesibilidad.

4.4.1.1.- Elementos que componen el Sistema Vial PUblico
a. Definicién de Sistema Vial Piblico.

Es importante, previo a la clasificacién vial, retomar
el concepto de via publica: que se establecen como
los espacios de dominio y uso publico, destinados al
movimiento de peatones, vehiculos, medios de transporte
colectivo, asicomo de espacios estanciales para peatones
y de estacionamientos para vehiculos.

b. Componentes del Sistema Vial PUblico.

La via publica puede estar conformada por tres
componentes

b.1.- La red vial: Es el espacio destinado a la circulacion
de personas y vehiculos, a los estacionamientos y a los
elementos que lo conforman.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Cuadro N° 21.
Cantén Cuenca. Esquema propuesto para el Modelo del Sistema Vial.

4.5.- EL PLAN VIAL

4.5.1.1.-ELEMENTOS
QUE COMPONEN LA

a.- DEFINICION VIA PUBLICA

b.- COMPONENTES DE LA VIA PUBLICA

B1.- RED VIAL

B2.- AREAS ESTANCIALES

VIAFUELICA B3.- CARRILES ESPECIALES
D1.- ARTICULACION
% 1.- EFICIENCIA RED PRIMARIA SECUNDARIA 1
& | 4512-CRIERIOS |, i 2.- SEGURIDAD E- SECUNDARIA 2
o GENERALES DE ’T?'Eg ?/JliTL'\(/ﬁgDDEEL(L)A %Ei‘rgg/fggo,\ls SEE T—CAODAD | C.- FUNCIONES DE | D.- CONCEPCION | D2~ INTEGRACION | o) aqiricACION
g PLANIFICACION DE VI LA RED VIAL AMBIENTAL LA RED VIAL DE LA RED VIAL ESPACIO URBANO DE LA RED SECUNDARIA 3
LA RED VIARIA PUBLICA

'é 4.- ECONOMIA D.3.- CONSIDERAC. TERCIARIAS
fa) 5.- ACCESIBILIDAD AMBIENTALES VECINALES
= A1-VELOCIDAD B1.- Pavimento. D1.- HORIZONTAL
3 ) C1.- ANIVEL
< |[45.1.3-PARAMETROS| A- PLANTAY PERFIL | A2.- RADIO B-SECCION | B2.-Espaldones. c b SENALIZACION D2.- VERTICAL

DE DISENO LONGITUDINAL CURVAT. TRANVERSAL B3.-Taludes INTERSECCIONES D3.- LUMINOSA

C2.- A DESNIVEL
A3.- PERALTE B4.-Rodaduras.
45.1.4-ESTUDIOS DE
TRARSITO A.- PLANIFICACION TERRITORIAL B.- PLANIFICACION VIAL GENERAL C.- CONOCIMIENTO ENTORNO D.- PROGRAMA DE TRANSITO
OBJETIVOS GENERALES PRINCIPIOS ESTRATEGIAS
> SEGURIDAD REDUCIR VELOCIDAD | A. ESTANCIALES MEJORAR SENALIZ.
é A~ MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL Y REGULARIZAR EL TRANSITO EN AREAS REF. A LAS NORMAS DE|COMPLEM. INFRA.| o oo o
i RESIDENCIALES O CORREDORES DE CRECIMIENTO DEL AREA RURAL DEL CANTON|  EFICIENCIA IMPLEMENTACION DE VIAL, MINIVAS
& | 4.521-ESIRATEGIAS CUENCA . EQUIP. (PARADEROS)
= | DEGESTION EN
O | FUNCIONDELOS REDUCIR CONT. PART. | RESCATAR VEGET, LUGAR APROV. AGUAS
7 PRINCIPIO DE 413010 ARIEIIERIE SOLIDAS RECOGIDAS
® | GENERACION VIAL
g ECONOMICAS VEEDURIAS

o B.- MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL Y REGULARIZAR EL TRANSITO EN ZONAS SOCIALES GENERAR INGRESOS CIUDAD. EDUCACION VIAL
5 DISPERSAS DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA

ACCESIBILIDAD

ACCESO A USUARIOS VULNERABLES

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.

CAPITULO 4: Planificacidon

129



“Areas estanciales:
Definida por los
espacios publicoslibres,
continuos a lared vial y
cuya funcién principal
es la de facilitar la
permanencia temporal
de los peatones.”

130

b.2.- Las dreas estanciales: Definida por los espacios
publicos libres, continuos a la red vial y cuya funcién
principal es la de facilitar la permanencia temporal de los
peatones. Las dreas estanciales pueden clasificarse:

- Veredas Mayores. Anchos superiores a los 6 metros, sirven
para ingresos a centros comerciales, equipamientos y
dreas residenciales con altas densidades.

- Zonas ajardinadas. Por su reducida extensién como por
su configuracién fuertemente condicionada por la red
viaria colindante, no se gjustan a la definicién de parque
local, feniendo en todo caso accesibilidad peatonal

- Calles, sendas, plazas y otros espacios peatonales.
Constituidos por aqguellos espacios prohibidos al frdnsito
rodado, salvo, en casos especiales, a los vehiculos de
servicio y emergencia.

— Calles peatonales. De uso exclusivo peatonal, en las
gue se permite emergentemente el paso de automoviles,
siempre que éstos se muevan a velocidades compatibles
con el trénsito y la estancia de los peatones.

b.3.- Los carriles especializados: constituida por aquellas
superficies laterales, pertenecientes al sistema vial publico,
cuyo fin estd determinado a ser utilizadas por un modo
de transporte o tipo de vehiculo, y operan de manera
infegrada con el conjunto del sistema de fransporte. Se
distinguen dos categorias.

- Exclusivas: Se separan fisicamente del resto de la via y
se utilizan Unicamente para el tipo de transporte que fue
disenada.

- Integradas en la red viaria: Utilizan una parte o banda de
la red vial, sin separacién fisica del resto y que puede ser,
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eventualmente utilizada por tipos de fransporte diferentes
al gue en principio estdn destinadas.

Dentro de tipo existen:

e Carriles reservados para fransporte de ocupacion
media.

e Carril para Vehiculos de Alta Ocupacién (VAO)
e Carril-bus: reservado para la circulacién de autobuses.

e Carriles ciclistas: reservado para la circulacién de
bicicletas.

e Oftros, reservados para ambulancias, bomberos, etc.

4.4.1.2.- Criterios Generales para la Planificacion del
Sistema Vial Publico.

a. Objetivos del modelo el sistema vial para las dreas rura-
les del Cantén Cuenca.

Para el diseno de los objetivos que permitirdn definir el
modelo del sistema vial de las dreas rurales del Cantén
Cuenca se ha considerado lo siguiente:

Que el modelo territorial que se plantea en el actual P.D.O.T.
del Cantén Cuenca, busca generar un modelo de ciudad
basado en cinco polos de desarrollo; y, que este aspecto
es consistente con las actuales condiciones de relacidon de
la ciudad de Cuenca con las parroquias rurales.

Que el modelo territorial debe ser apuntalado en funcién de
los planes viales. Que es necesario resguardar los territorios
por los que cruzan los sistemas viales en virtud de lograr una
conservacion y funcionalidad de los mismos.

Que es necesario gestionar un control de estos territorios
para la conservacion de los sistemas viales.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Que es necesario generar un sistema vial que Figura N° 64

propoga mayor accesibilidad a los suelos Cantén Cuenca. Relaciéon entre nodos de desarrollo.
productivos, asi también de los pobladores de
parroquias distantes a los equipamientos; v, FIGURA N° 1

Relacién entre nodos de desarrollo

que se mejoren |os servicios viales por parroquia
para lograr una movilidad adecuada de
las personas que acuden diariamente a la
ciudad de Cuenca para frabajar. Con estos
antecedentes se plantean los siguientes
objetivos:

Objetivo 1:

Planificar un sistema vial en el drea rural del
cantén, que apuntale y afiance el modelo
propuesto por el P.D.O.T. del Cantén Cuenca,
en lo referente a la creacién de los nodos de
desarrollo del Cantén, procurando un nivel
de servicio vial gue logre una adecuada
articulacién y soporte los flujos vehiculares
intensos propuestos para estas vias.

SININCAY

La propuesta del P.D.O.T. del Cantén Cuenca,
sugiere eldesarrollo de cinconodos parroquiales
(Tarqui, Sinicay, El Valle, Banos, Ricaurte) en
funcién de la relacién dindmica con la ciudad
de Cuenca, esto por ser los sitios que proveen
de mano de obra calificada, por la corta
distancia a la ciudad y por la dependencia en
base de sus equipamientos lo que provoca una )

= === VIATRONCAL ESTATAL
alta movilidad cotidiana. VIATIPO 1 A NODOS DE

W DESARROLLO

SIMBOLOGIA

. CAPITAL PROVINCIAL
(]

NODO DE DESARROLLO

Se establece ademds la existencia de un alto
flujo de fransportacién publica que da servicio
a estos lugares, servidos por empresas de
cardcter urbano y con frecuencias constantes.
Ver figura N° 64

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.
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Objetivo 2:

Proponer un sistema vial en el drea rural del
cantén, que sea respetuoso de la propuesta
del P.D.O.T. del Cantén Cuenca, y que enlace
los nuevos nodos de desarrollo cantonal con los
nodos parroquiales en funcién de su distribucion
territorial y sus caracteristicas propias, el mismo
que garantice una efectiva comunicaciéon
entre los territorios, ademds de mejorar la
accesibilidad a terrenos productivos y accesos
a los equipamientos necesarios. Ver figura N° 65

- Con la finalidad de garantizar un eficaz
servicio de transportacion publica a esta zona
proponiendo asi una mejora en los niveles de
comunicacion hacia las parroquias.

- Con el propdsito de generar un sistema
que sea respefuoso de las necesidades
establecidas y de la planificacién de proyectos
consecuentes con los objetivos territoriales.

- Para lograr una eficiente planificacion
en este tipo de vias que logren articular las
competencias de los diferentes niveles de
Gobiernos auténomos descentralizados.

- Ademds mejorardn la accesibiidad a
los centros poblados con menor indice de
desarrollo.
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Figura N° 65
Cantén Cuenca. Relacién entre nodos de desarrollo y nodos
parroquiales.

FIGURA N° 2
Relacion entre nodos de desarrollo y nodos parroquiales.

SN O
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afno 2013.
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Objetivo 3: Figura N° 66
Cantén Cuenca. Vias metropolitanas.
Planearunsistemavialque enlacelas cabeceras

parroqguiales rurales (convertidas a Nodos de
Desarrollo, Tarqui, Banos, Sinincay, Ricaurte, El

Valle) entre ellas, en funcién de su ubicacién Vies mefromolitancs
territorial, logrando  una  comunicaciéon
interparroquial, rdpida y eficaz e integréndola
como parte del sistema vial cantonal del drea
rural. Ver figura N° 66

- Con la findlidad de garantizar un eficaz
servicio de transportacion pUblica a esta zona,
proponiendo asi una mejora en los niveles de
comunicacién hacia las parroquias.

- Con el propdsito de generar mejoras en la
accesibilidad hacia los equipamientos desde
las parroquias rurales del cantén Cuenca.

- Con la findlidad de generar un drea
debidamente planificada que sea la préoxima a
recibir la vivienda para la ciudad de Cuenca y
gue esté debidamente enlazada en funcion de

VICIRIA DELN,  CUMBE

un sistema consistente y efectivo. SIMBOLOGIA i
P . CAPITAL PROVINCIAL 4
- Que seala via de paso de la ciudad y que en ® ¢
. . . NODO DE DESARROLLO \
la actualidad no existe. @  NODO PARROQUIAL *
— === VIATRONCAL ESTATAL
VIATIPO 1 A NODOS DE
[S DESARROLLO
VIATIPO 2 ANODOS
" PARROQUIALES
e VA TIPO 3 METROPOLITANA
Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Objetivo 4: Figura N° 67
] ; Cantén Cuenca. Vias que unen nodos parroquiales con anejos.
Proponer un sistema de vias que enlacen los

nodos parroquiales con los diferentes anejos, los

mismos que deberdn ser planificados bajo una HGURA N° 4
Serie de principios qUe Unifomicen |O respUeSfO Vias que unen nodos parroquiales con anejos.
del diseno vial de este tipo de vias en funcion
a su papel desempenado en el ferritorio. Ver
figura N° 68

- Con la finalidad de mantener un nivel de
conectividad adecuado, se debe planificar
este sistema vial para enlazar los nodos
parroquiales y los anejos en funcién del trdnsito
que soportan y la funcién que cumplen dentro
del rol territorial.

RO BLANCO

— Con el propdsito de dar accesibilidad a zonas
productivas y de recursos naturales paisaijisticos
gue se encuentran en el territorio.

- Ademds mejorardn la accesibiidad a
los centros poblados con menor indice de

SIMBOLOGIA
desarrollo.
. CAPITAL PROVINCIAL
. NODO DE DESARROLLO
@ NODO PARROQUIAL (
ZONAS DE CRITICIDAD DE h
INDICE DE DESARROLLO \
— === VIATRONCAL ESTATAL
VIATIPO 1 ANODOS DE
= DESARROLLO
VIATIPO 2 ANODOS
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== VA TIPO 3 METROPOLITANA
VIATIPO 4 A ANEJOS
Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Objetivo 5: Figura N° 68
] Cantén Cuenca. Vias estratégicas.
Proponer un sistema de vias que enlacen los

nodos parroquiales con los diferentes proyectos
estratégicos que han sido reconocidos en
el P.D.O.T. del Cantén Cuenca, por lo que FIGURA N° 5 L

, . - L, . Via tipo 5. Vias Estratégicas.
deberdn ser disenhadas con las caracteristicas
geométricas de acuerdo a su funcionalidad.
Ver figura N° 68

- El frdnsito que soportardn estas vias serd de
caracteristicas especiales, y soportard trdfico
de alto tonelgje.

- Los proyectos estratégicos han sido descritos
en el Plan de Ordenamiento Territorial del
Cantén Cuenca.

- A este sistema vial se las conocerd como Vias
estratégicas del cantén.

VICL#RIA DELS
ZFORTETE
e

SIMBOLOGIA

———- VIATRONCAL ESTATAL

CAPITAL PROVINCIAL VIATIPO 1 A NODOS DE
EEEEEE  DESARROLLO
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NODO PARROQUIAL PARROQUIALES
ANEJO e=ea= VIATPO 3 METROPOLITANA
VIATIPO 4 ANEJOS
==+==:=  VIATIPO 5 ESTRATEGICA

NODO DE DESARROLLO

®- 00

PROYECTOS ESTRATEGICOS

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.
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Objetivo 6:

Proponer mejoras en las vias (Corredores de
crecimiento) que unen a la ciudad de Cuenca
con los cenfros parroquiales determinados
como Nodos de desarrollo, y que han sido
afectadas con la implantacién de actividades
sobre las mdrgenes, las mismas que provocan
efectos negativos al sistema vial por la incursion
en este. Ver figura N° 69

- Con la finalidad de mantener un adecuado
nivel de capacidad vial, se ha planteado la
necesidad de intervenir en estos sectores con
tendencia a conformacién de corredores de
crecimiento, con un nuevo sistema que norme
las actuaciones sobre estas vias y el suelo de
proteccion.

— Con el propésito de dotar mejores servicios,
se debe tomar en cuenta las necesidades para
este tipo de vias, asi como la poblacién actual
que se emplaza proxima a las vias.

CAPITULO 4: Planificacidn

Figura N° 69
Cantdén Cuenca. Vias en corredores de crecimiento.

FIGURA N° 6
Via tipo 6. Vias en corrredores de crecimiento.
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Objetivo 7: Figura N° 70
) ) ) Cantén Cuenca. Vias a zonas productivas.
Proponer un sistemma de vias que ingresen

a las zonas productivas y permitan mejorar
las condiciones de fraslado, enlazando

los nodos parroquiales con los diferentes Cﬁﬁﬁ%msproducﬁms.
proyectos estratégicos, los mismos que han
sido reconocidos en el Plan de Ordenamiento
Cantonal. Por lo que, estas vias deberdn ser
disenadas con las caracteristicas que para el
efecto se necesitan. Ver figura N° 70

- El frdnsito que soportardn estas vias serd de
caracteristicas especiales y permitird el paso
del trafico de alto tonelaje.

- Los proyectos estratégicos han sido descritos
en el Plan de Ordenamiento Territorial del
Cantén Cuenca.

- A este sistema vial se las conocerd como vias
de acceso a zonas productivas y estratégicas
del canton.

SIMBOLOGIA
VIATIPO 1 A NODOS DE
@ crPTALPROVINGIAL — L ARROLLO
@  NODO DEDESARROLLO — DATIPO2 A NODOS
PARROQUIALES
& NODOPARROQUIAL a=ee= VIATIPO 3 METROPOLITANA
+  ANEO ) VIATIPO 4 ANEJOS
@  PROYECTOS ESTRATEGICOS © VIATIPO 5 ESTRATEGICA
TERMINAL DE TRANSFERENCIA ~ wvmeea VIATIPO 6 CORREDOR
@  ZONAS PRODUCTIVAS s VIATIPO 7 PRODUCTIVAS

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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Objetivo 8: Figura N° 71
] Cantén Cuenca. Transporte alternativo
Proponer la instauracion de un sistema de

movilizacion alternativa, es decir ciclo vias
que permitan la movilidad desde los nodos de

9 o FIGURA N° 8
desarrollo hasta la ciudad de Cuenca utilizando Transporfe alternativo.
medios alternativos (no contaminantes de
fransporte). Ver figura N° 71

- Con la findlidod de potencializar la
movilidad alternativa desde las parroquias que
conformardn los nodos de desarrollo, crear un
sistema vial adecuado y seguro para permitir
la movilizacién de las personas que realizan
actividades diarias en la ciudad y que por
la cercania a la zona de residencia podrdn
movilizarse utilizando la bicicleta.

- Con el propdsito de que se incentive la
movilidad alternativa no contaminante, se
dejard planteado algunas ideas que ayuden
a fortalecer esta actividad generando
regulaciones en las vias que llegan a Cuenca
desde los nodos de desarrollo, y los enlaces con

, . g
los vias de la ciudad que deben recibir estos SIMBOLOGIA
fl UjOS @  crPTALPROVINGIAL R L OpOs DE
@  NODO DEDESARROLLO VIATIPO 2 A NODOS
—— PARROQUIALES
®  NODO PARROQUIAL === VIATIPO 3 METROPOLITANA
° ANE© i VIATIPO 4 ANEJOS
@  PROYECTOS ESTRATEGICOS e VIATIPO.5 ESTRATEGICA
TERMINAL DE TRANSFERENCIA ~  aiausw= VIA TIPO 6 CORREDOR
@) ZONAS PRODUCTIVAS s VIA TIPO 7 PRODUCTIVAS
= VIATIPO 8 CICLOVIAS

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.
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Objetivo 9: Figura N° 72
) N ) ] Cantén Cuenca. Vias especiales asitios turisticos y zonas de proteccion.
Proponer la intervencion en los sistemas viales

que llevan el turismo hacia los sitios de interés
paisajistico y cultural, permitiendo mejorar la -

OCCGSib”idOd a eSTOS |UgOI’eS, no ObSTOnTe CEEZ?chZ:Iesocentrosturl’sﬁcosyZONAS.
se deben mantener las condiciones en el
fratamiento de los materiales y disenos en
funcién del lugar al que sirvan estas vias. Ver
figura N° 72

- Con la finalidad de potencializar el turismo
se plantea la necesidad de mejorar el acceso
a hitos turisticos del cantén, con la finalidad
de respetar el P.D.O.T. del Cantén Cuencal, e
intervenir con regulaciones de orden formal y
funcional que mejoren los mismos.

SIMBOLOGIA
@ crrmaLPROVINGIAL @ ZONAS PRODUCTIVAS . VIATIPO 5 ESTRATEGICA
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ARQUEOLOGIA PAREDONES

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afho 2013.
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Objetivo 10:

Proponer la intervencion en el diseno
geométrico y funcional de los enlaces entre
las vias troncales nacionales y las vias urbanas,
asi como con las vias rurales en las que existen
conflictos de funcionamiento. Ver figura N° 73

- Con la findlidad de mejorar el trdnsito
vehicular y los niveles de seguridad para
peatones y habitantes de los sectores donde se
han establecido estas intersecciones, se deben
implementar regulaciones que van desde el
diseno geométrico hasta las regulaciones del
suelo, para mejorar las intersecciones entre los
sistemas viales citados.

— Con este propdsito se establecerd los tipos
de intersecciones que deben ser utilizados asi
como la problemdtica a solucionarse.

CAPITULO 4: Planificacidn

Figura N° 73
Cantén Cuenca. Puntos de enlace

FIGURA N° 10
Puntos de enlace.

SIMBOLOGIA
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afho 2013.
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b. Principios generales de diseno de la red Vial.

Para que elsistema esté debidamente resuelto, es necesario
establecer el cumplimiento de los siguientes principios:

b.1.- Principio de eficiencia.

La eficiencia consiste en la medicidn de los esfuerzos que se
requieren para alcanzar los objetivos. El costo, el tiempo, el
uso adecuado de factores materiales y humanos, cumplir
conla calidad propuesta, constituyen elementos inherentes
ala eficiencia. El principio de eficiencia va a fratar de lograr
que el sistema vial cumpla los objetivos propuestos.

b.2.- Principio de seguridad

La velocidad serd un componente que garantice la
seguridad y mantendrd la compatibilidad entre circulacion
vehicular y actividades propuestas en el contexto
inmediato.

b.3.- Principio de la calidad ambiental

El plan vial no estard completo si no ha resuelto el
problema ambiental, los principios de calidad ambiental
se los considerard en el control del ruido, la emision de
contaminantes y la estética.

b.4.- Principio de economia

El principio de economia se fundamenta en el disefio de un
proyecto cuyos costos de disefo y construccion, satisfagan
las necesidades sin sobre dimensionamiento, de tal manera
que se ajusten alos requerimientos concretos del proyecto.

b.5.- Principio de accesibilidad urbana

La composicidon y diseno de nuevas vias rurales, asi como
la remodelacién de las existentes, contemplard la correcta
accesibilidad de todos los posibles usuarios de la via publica,
particularmente la de aquellos que padezcan algun tipo

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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de discapacidad, eliminando barreras e incorporando
texturas y medidas que sean necesarias.

c. Funciones de la red vial

El sistema vial propuesto cumple en las dreas rurales, un
conjunto de funciones, entre las que se destacan:

- Encausar el fransito ciudad de Cuenca a los Nodos de
Desarrollo.

— Enlazar flujos interparroquiales
— Enlazar flujos infraparroquiales
- Servir al trdnsito a las zonas productivas y estratégicas

- Servir al trénsito que lleva el turismo hacia los sitios de
interés paisajistico y cultural

— Constituir espacios de contemplacidon de panoramas
generales de asentamientos

— Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de Cuenca.

- Acoger la circulacién peatonal.

- Acoger la circulacién en bicicleta

- Acoger la transportacién publica masiva

- Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones.

- Servir de referencia a la parcelacién y la disposicidon de
la edificacion.

- Acoger el estacionamiento de vehiculos.

d. Concepcion de la red vial.

La concepcidon de la red vial se apuntala en tres temas
fundamentales: la articulacién a las redes, la integracion

al espacio urbano y las consideraciones ambientales; el
mismo que se muestra en el siguiente cuadro.

CAPITULO 4: Planificacidon

“Principios  generales
de diseno de la red
Vial:

- Principio de eficiencia.
- Principio de seguridad
- Principio de la calidad
ambiental.

-Principio de
economia.
-Principio de

accesibilidad urbana.”
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Cuadro N° 22.
Cantén Cuenca. Concepcion de la red vial.

La red como Enlaces Asignacion usos
. sistema Unico mejorados compatibles
Articulado I r | Dotacia Dotacic
ol Ssrame ncentivos ala ofacion ofacion
fransportacion | estacionam. estacionam.
publica vehiculares bicicletas
o Relacién entre
‘;‘ jerarquia y Logica de funcionamiento
a actividades
w . s
o Relacion entre
< morfologia
m Integrado al . . .
Fa) > deredy Definicion espacios estanciales
Espacio Urbano. - ,

4 la tipologia
8 edificacién
B Relacién entre
g el entornoy |Definicidon formal del sistema vial
8 sus atributos

Las vias como observadores
del paisaje
Minimizacién de los
impactos ambientales

A la topografia

Consideraciones Impactos
Ambientales ambientales

Nuevas redes Disminuir alteracion de suelo

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

d.1.- La articulacidn a la Red Primaria Estatal

La articulacién a la red Primaria Estatal se la puede resumir
en la resolucién de enlaces y en los procedimientos para la
continuidad de transportacion.

d.1.1.- Sobre los enlaces:

Es indispensable concebir a la red vial como un sistema
Unico que funcione enlazado desde la via principal hasta la
de menor jerarquia; en esa situaciéon es importante resolver
su relacién con las otfras vias del sistema.

CAPITULO 4: Planificacion

En el Cantén Cuenca se emplaza la red Principal
Panamericana Sur, la misma que deberd ser enlazada
con las vias parroquiales rurales, para este efecto y con
la finalidad de lograr una articulacion a la red principal vy
a los sistemas infermodales de transporte todos los planes
parciales, planes especiales y proyectos, deberdn incluir un
Estudio de Trdnsito.

d.1.2.- Sobre los incentivos a la fransportaciéon publica
como mecanismos de continvidad en los sistemas viales:

Se debe tener especial atencidon en la posibilidad de
dotar preferencias e incentivos para la utilizacion de
la transportacion publica, por ejemplo la designacion
de carriles exclusivos, paradas, asi como proponer
estacionamientos vehiculares y de bicicletas cercanos a
las estaciones infermodales, con la oportunidad a convertir
a los conductores en usuarios del sistema de transporte
publico.

d.1.3.- Para la articulaciéon se tendrd en cuenta:

En los framos de interseccién con Vias de superior
jerarquia se evitard la asignacién de usos que posibiliten
la disfuncionalidad de transito; ademds se respetard las
condiciones del medio ambiente atravesado.

Se disminuird las intersecciones con la red principal
manteniendo las condiciones funcionales.

En lo que se refiere a la red peatonal se tratard de dar
contfinuidad al sistema, sobre todo en las intersecciones.

d.2.- Diseno Vial integrado del espacio (urbano-rural).

Bajo esta premisa el disefo vial se integrard al espacio
urbano, en ciertos casos y al espacio rural en otros, a partir
de la lectura y andlisis espacial:
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- La estructura vy jerarquia de los elementos viales y la
localizaciéon de las actividades generadoras de frdnsito
rodado y peatonal (equipamientos, comercio, centros de
empleo, etc).

JERARQUIA VIAS ACTIVIDADES

LOGICA DE FUNCIONAMIENTO

- La morfologia de la red, con los espacios privados que
define, y las tipologias de edificacién previstas.

TIPOLOGIA

MIORFSLOEIA RED EDIFICACIONES

DEFINE ESPACIOS

- Elresultado formal de la vialidad y el de su entorno.

ENTORNO SUS ATRIBUTOS

DEFINE FORMA SIS. VIAL

d.3.- Consideraciones ambientales

Las consideraciones ambientales deben tener en cuenta
la topografia y sus condiciones, los impactos ambientales
generados y la apertura de nuevas redes.
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d.3.1.- Sobre las condiciones topogrdficas:

En el diseno de la red vial se debe, no solamente analizar
la topografia en funcién de la economia de la via, sino
también para mejorar la articulacién paisgjistica de las vias,
reducir los impactos de ruidos, facilitar la comprension de la
red, ofrecer puntos de vista; en este sentido las condiciones
topogrdficas serdn parte fundamental del andilisis para el
diseno vial.

d.3.2.- Sobre los impactos ambientales:

La minimizacién de los impactos ambientales provocados
por el ruido del trdnsito, sobre todo en las zonas proximas
a las dreas urbanas o en los sectores que se interceptan
con las vias principales exige su consideracién desde las
primeras fases de concepcion de la red vial, ya que puede
implicar medidas de acondicionamiento del trdnsito que
disminuyan la intensidad y velocidad de los vehiculos, la
prevision de apantallamientos vegetales o artificiales en
las vias de mayor capacidad y la prohibicidn de usos que
afecten al ser humano.

d.3.3.- Nuevas redes viales

En la composiciéon y diseno de nuevas redes viales, deberd
tenerse en cuenta la conveniencia de reducir al minimo
la alteracidon de las condiciones preexistentes de suelo,
vegetaciéon y paisaje, dejando sin ocupar los suelos con
especial valor ecoldégico, manteniendo la vegetacion
y los elementos del paisaje mds caracteristicos del drea,
evitando la interrupcién de las conexiones naturales del
suelo, ufilizando pavimentos con suelos naturales, etc.

Bajo estas consideraciones para la concepcion del sistema
viario, se puede anotar que es necesaria una serie de
normas gque enlacen los principios técnicos y las normas de
funcionamiento, las mismas que serdn desarrolladas en el
siguiente capitulo.

CAPITULO 4: Planificacidon
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Clasificacion vial para
las Parroquias Rurales
del Cantén Cuenca:

- Vial secundaria Tipo 1
(Tipo Arteriales).

- Vias secundaria Tipo 2
(Tipo Colectoras).

- Vias secundarias Tipo
3 (Tipo Colectoras).

- Red de Vias Terciarias.
- Red de Vias tipo
Vecinal.

45.- MTOP. Normas de
Diseio Geométrico de
Carreteras — 2003. Quito:
Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, 2003. p. 3
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e. Clasificacion vial para las Parroquias Rurales del Cantén
Cuenca.

La Clasificaciéon Vial dard el sentido al funcionamiento del
sistema planteado y que se ha presentado en los objetivos
descritos con anterioridad, por lo que se pretende enlazar
la ciudad de Cuenca con los territorios rurales enmarcados
en el modelo territorial planificado.

Es importante manifestar que esta clasificacién se la ha
readlizado en funcién de lo que establece el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas en su documento “Normas de
Disefio Geométrico de Carreteras - 2003”40 Bajo el principio
de clasificaciéon Vial del M.T.O.P., el punto de partida es el
TRAFICO PROMEDIO DIARIO ANUAL, que es la unidad de
medida en el tradfico de una carretera, cuya abreviaciéon es
el TPDA. Ver cuadro N° 23.

Cuadro N° 23.
Relaciéon entre Funcidn, Clase MOP y Trdfico.

FUNCION | S TMOR) | (Ao finalde disefio)
CORREDOR ARTERIAL RI-RII (2) > 8000
(RI-RIL-1-11-11) | 3000 - 8000
COLECTORA I 1000 - 3000
(-1m-1m-1v) 1] 300 - 1000
VECINAL \Y 100 - 300
av-v) % <100

Fuente: MTOP. Normas de Disefho Geométrico de Carreteras — 2003. Quito: Ministerio
de Transporte y Obras PUblicas, 2003. p. 23

La intencidn principal ha sido la de correlacionar las normas
incluidas en los documentos antes citados vigentes en la
actualidad, manteniendo uniformidad de criterios para
el diseno de caminos y carreteras en el pais. Es asi que se
clasifica la red de la siguiente manera:

CAPITULO 4: Planificacion

e.l.- Vial secundaria Tipo 1 (Tipo Arteriales).

Tiene como funciones: encausar el fransito Ciudad de
Cuenca con los nodos de desarrollo, contribuir a formalizar
el paisaje y el ambiente del drearural, acoger la circulacion
en bicicleta y peatonal, acoger la transportacién publica
masiva.

Estos corredores pueden ser carreteras de calzada
Unica (Clase 1); ademds mantendrdn una sola superficie
acondicionada de la via con dos carriles destinados
a la circulacién de vehiculos en ambos sentidos y con
adecuados espaldones a cada lado. Incluird de forma
eventual zonas suplementarias en las que se asientan
carriles auxiliares, zonas de giro, paraderos; y, sus accesos
que se redlizan a través de vias de servicio y rampas de
ingreso/salida adecuadamente disenadas.

Esta red estard constituida por las vias de alta capacidad
para trdnsito motorizado. Con TPDA de 8000 - 3000 veh/dia.

e.2.- Vias secundaria Tipo 2 (Tipo Colectoras).

El papel principal de estas vias es enlazar flujos
interparroquiales, ademds de constituir espacios de
contemplacidndepanoramasgeneralesde asentamientos,,
contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de cuenca, acoger la circulacion peatonal, acoger la
circulacién en bicicleta y la transportacion publica masiva,
dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones; y, acoger el estacionamiento de vehiculos.

Estas vias son las carreteras de clase |l de acuerdo a su
importancia que estdn destinadas a recibir el trafico de los
caminos vecinales. Sirven a poblaciones principales que
no estdn en el sistema arterial nacional. Con TPDA de 3000
-1000 veh/dia.
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e.3.- Vias secundarias Tipo 3 (Tipo Colectoras).

Enlazan flujos interparroquiales e intraparroquiales, sirven al
trénsito a las zonas productivas y estrategicos, constituyen
espacios de contemplacién de panoramas generales de
asentamientos, contribuyen a formalizar el paisaje y el
ambiente del drea rural de cuenca, sirven de referencia
a la parcelacién y disposicion de la edificacion, dotan de
acceso vehicular y peatonal a edificaciones e instalaciones;
y. acogen el estacionamiento de vehiculos.

Estas vias son las carreteras de clase Il de acuerdo a su
importancia que estdn destinadas a recibir el frafico de los
caminos vecinales. Sirven a poblaciones principales que no
estdn en el sistema arterial nacional. Con TPDA de 1000 -300
veh/dia.

e.4.- Red de Vias Terciarias.

Tiene como funciones: enlazar flujos intfraparroquiales, servir

al transito que conduce el turismo hacia los sitios de interés
paisqjistico y cultural, constituir espacios de contemplacién
de panoramas generales de asentamientos, contribuir a
formalizar el paisaje y el ambiente del drearural de Cuenca,
dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones; y, servir de referencia a la parcelacion y la
disposicion de la edificacion.

Estas vias son las carreteras de clase IV que incluyen a todos
los caminos rurales no incluidos en las denominaciones
anteriores. Con TPDA de 300 -100 veh/dia.

e.5.- Red de Vias tipo Vecinal.

Sirven al transito que lleva el turismo hacia los sitios de
interés paisqajistico y cultura, constituyen espacios de
contemplaciénde panoramasgenerales de asentamientos;
y. contribuyen a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de Cuenca. Estas vias son las carreteras de clase V
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que incluyen a todos los caminos rurales no incluidos en las
denominaciones anteriores. Con TPDA de < 100 veh/dia.

Cuadro N° 24,
Cantén Cuenca. Funciéon segun la clasificacion vial para
las parroquias del cantén.

, CLASIFICACION
FUNCION

S1 | S2 | S3 T v

Encausar transito ciudad de Cuenca -
nodos de desarrollo.

Enlazar flujos interparroquiales.

Enlazar nodos de desarrollo.

Enlazar flujos infraparroquiales y/o cabecera
parroquial - anejos.

Mejorar la accesibilidad a los centros
poblados con menor indice de desarrollo.

Servir al trdnsito a las zonas productivas y
proyectos estratégicos.

Servir al trdnsito que lleva el turismo hacia los
sitios de interés paisdjistico y cultural.

Enlazar el trdnsito que lleva hacia las
comunidades dispersas

CARACTERISTICAS

Constituir espacios de contemplacion de
panoramas generales de asentamientos.

Contribuir a formalizar el paisaje y el
ambiente del drea rural de Cuenca.

Acoger la circulacién peatonal.

Acoger la circulacién en bicicleta.

Acoger la transportacién publica masiva.

Dotar de acceso vehicular y peatonal a
edificaciones e instalaciones.

Servir de referencia a la parcelacion y la
disposicion de la edificacion.

Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.
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46.- MTOP. Normas de
Disefio Geométrico de
Carreteras — 2003. Quito:
Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, 2003. p. 35

47.- Flores J. E. Ciudad,
Vialidad Y  Transporte.
Documento Docente
5. lera ed. Cuenca:
Facultad de Arquitectura
y Urbanismo de Ila
Universidad de Cuenca;
2002. p. 23.
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4.4.1.3.- Pardmetros de Diseno.

Los Pardmetros para el diseno vial se han descompuesto
en Planta y Perfil Longitudinal, la seccién transversal, las
intersecciones, y la senalizacion vial.

Dentro de estos pardmetros se desarrolla la temdtica de la
técnica del trazo vial. Ver cuadro N° 25

Esimportante manifestar que esta metodologia se desarrolla
ademds en funcién de las “Normas de Diseno Geométrico
de Carreteras” preparado por “T.A.M.S. — ASTEC"” que rigen
en nuestro pais.

Cuadro N° 25.
Cantén Cuenca. Pardmetros de diseno.

= o o .
z Velocidad | Pavimento % } % Horizontal
w é de disef Zz < o A Nivel o
>~ 5 © diseno © 2 | Espaldones O < Vertical
O w O ~N
ENE O > i e
o w
§ (z') Radio curvatura| < i Taludes @ Z Auditiva
T O o & z i 2
- 9 =] = A Desnivel i
< Peralte Sup. Rodadura O o Semaforizacion

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

a. Planta y peffil longitudinal

Su utiliza el diseno horizontal o planta como un instrumento
para describir la configuracién que tendrd la via, en
este sentido cada tipo de via y en concordancia con
sus funciones deberd integrarse en condiciones Sptimas
al entorno en los aspectos econdmicos, funcionales vy
ambientales.

En el documento emitido por el MTOP, Las normas de Diseno
Geométrico de Carreteras y de caminos vecinales del afo
2003, se senala “El alineamiento horizontal es la proyeccion
del eje del camino sobre un plano horizontal. Los elementos
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que integran esta proyeccioén son las tangentes y las curvas,
sean estas circulares o de transicién”.*¢

Las tangentes son la proyeccién sobre un plano horizontal
de las rectas que unen las curvas, van unidas entre si por
curvas, su mdaxima longitud estd condicionada por la
seguridad.

Las tangentes intermedias largas son causa potencial
de accidentes, debido a la somnolencia que produce
al conductor mantener concentrada su atencién en
puntos fijos del camino durante mucho fiempo o por que
favorecen al encandilamiento durante la noche; por tal
razén es recomendable que la longitud de estas rectas no
pase de 2000 m ni que sea inferior de 50 m.

“Segun datos del Instituto del fransporte y el motor de la ex
URSS los accidentes por este problema estdn en el orden
del 1,7 al 2,4 %. Esto se ha confirmado en Alemania, se
demuestra que en vias con caracteristicas y flujos similares
los accidentes son menores en la via en que la recta es
menor.

Cuando en un frazado es inevitable una larga recta es
conveniente evitar la monotonia, esto se logra con la
colocacién de drboles i o construcciones a lo largo de
la recta. A mayor longitud de recta mayor numero de
accidentes, las rectas largas sumado a la insuficiente
visibilidad constituyen alto riesgo.” £

Para el frazo del perfil horizontal se tomard en cuenta los
siguientes puntos:

1.- Velocidad de diseno.
2.- Radio de curvatura

3.- Peralte

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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a.1.- Velocidad de Diseno.

También llamada velocidad Directriz, “es la mdxima
velocidad segura ala que puede transitar, sobre un camino
bajo condiciones de bajo volumen de trdnsito y buen
tiempo y visibilidad, un conductor de habilidad media con
un vehiculo en buenas condiciones mecdnicas.”*®

Esta conceptualizaciéon se adopta con el propdsito de
proyectar las caracteristicas geométricas adecuadas vy
viables que relacionan el tipo de via con la distancia de
frenado.

La velocidad se considera en funcién de las condiciones
del terreno, del tipo de via, los volimenes del trdnsito y
del uso de la tierra. Con esta velocidad se calculan los
elementos geométricos de la via

Los cambios en la topografia del terreno obligan a hacer
cambios en la velocidad de diseno. La diferencia entre
las velocidades de dos tramos contiguos no ser&d mayor
a 20 Km/h, cuando suceda esto se procederd a efectuar
en el lugar una adecuada senalizacion progresiva, con
indicacion de velocidad creciente o decreciente.

Siempre que sea posible se aconseja usar valores de disenos
mayores a los minimos establecidos. Ver cuadro N° 26

Es asi que segun la velocidad se ha de determinar el radio
de curvatura.

Para mantener la velocidad en el diseno de los sistemas
viales se debe tener presente:

a.1.1.- La composicion y el diseiio dentro de la definicion
de velocidades de diseno.

- El diseno del sistema vial recomienda minimizar los
recorridos vehiculares, tfratando de disminuir la superficie
y longitud vial, con la consideracion de que el trazado

no influya en la capacidad de la via y por ende con su
capacidad.

Cuadro N° 26.
Cantén Cuenca. Velocidad de diseio segun la clasificacion
vial.

VELOCIDAD DE DISENO Km/h
BASICA PERMISIBLE EN TRAMOS DIFiCILES

S|l<| 8 LLANO ONDULADO MONTANOSO

S| = <

g8 & ELEMENTOS | ELEMENTOS ELEMENTOS ELEMENTOS
(6] O & ELEMENTOS DEL ELEMENTOS DEL

=] i DEL PERFIL SECCION SECCION SECCION
7] < < LON PERFIL LONG. PERFIL LONG.

j (8] [=) ONG. TRANSVERSAL TRANSVERSAL TRANSVERSAL
(%] =

R |A|R|A|R|[A|R|A|R|A|R/|A

Sil I | 3000-8000 | 110 100 100 90 100 80 90 80 80 60 80 80
52, Il | 1000-3000 | 100 90 920 85 90 80 85 80 70 50 70 50
S3 Il | 300-1000 90 80 85 80 80 60 80 60 40 40 60 40
T \% 100-300 80 460 80 60 460 35 60 35 50 25 50 25
\ \ <100 60 50 60 50 50 35 50 35 40 25 40 25

R= Recomendable; A= Absoluto.
Fuente: Adaptado. MTOP. Normas de Disefio Geométrico de Carreteras — 2003.
Quito: Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2003. p. 31

- Cuando se presente proyectos de vias nuevas, la
tframa serd ordenada y comprensible, utilizando hitos o
senalizacién clara y asequibles, que no provoque pérdidas
de tiempo o retrasos por confusion.

— Conformar y permitir acceso a los predios de manera
practica y econdmica; y, en ciertos lugares adaptdndose
alas caracteristicas del sitio, tales como: cruces, corredores
de crecimiento, entre otros, con la finalidad de conseguir
un tréfico fluido.

- Evitar las constantes intersecciones con vias o accesos,
pues disminuyen la eficacia del sistema.

“la  Velocidad de
Disefio, también
llamada velocidad
Directriz, es la maxima
velocidad segura a la
que puede transitar,
sobre un camino bajo
condiciones de bajo
volumen de trdnsito
y buen tiempo vy
visibilidad.”

48.- Roldn F. R. Disefio
Geomeétrico de Vias
Urbanas [Tesis en Internet].
Buenos Aires: Rolén
Rocio; 2006 [accesado
el 2 de febrero del 2013].
Disponible  en:  http://
lemac.frlp.utn.edu.ar/wp-
content/uploads/2011/10/
Tesis2009_Rocio-Rolon.pdf.
p.14
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- Evitar atravesar las dreas residenciales con sistemas viales
principales o secundarios; ademds de solucionar el trdfico
de paso provocado implementando un sistema de vias
colectoras que distribuyan este tréfico.

— Proponer usos de suelo que no afecten el funcionamiento
del sistema vial.

- Cuidar la escala de los espacios conformados, logrando
una correcta proporcidon de la seccidn transversal con la
edificacién del entorno.

— Disminuir tensiones entre vehiculos y peatones, para lo
cual es necesario proporcionar la mdxima accesibilidad
con disenos libres sin disminuir la capacidad de la via.

— Definir con claridad los sitios de estancias peatonales,
infraestructura de transporte publico y de concentracion
peatonal, e intersecciones que influird en la proyeccidén del
sistema de vias.

- Definir espacios para ciclistas, de fal manera que este tipo
de movilizacién sea segura y no interfiera peligrosamente
con la circulaciéon vehicular.

a.1.2.- Regulaciéon de la red vial en funcion de las
velocidades de diseno.

La regulacién de la velocidad, en sus diferentes formas de
movilizacién vehicular, tendrd un papel de complemento
en el diseno de la red vial. Son extensas las normas para
regular las redes viales, sin embargo en lo que concierne a
las regulaciones de velocidades se pueden manifestar las
siguientes:

- Regularizacion de la velocidad en zonas de frdnsito de
pPaso, zonas pobladas y equipamientos comunitarios.
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En virtud de lo que establece el Reglamento General para
la Aplicacién de la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
Trénsito y Seguridad Vial del Ecuador, reformada en Junio
del 2012, se establecen como limites de velocidad para las
zonas descritas con anterioridad las siguientes:

Cuadro N° 27.
Cantén Cuenca. Limite de velocidad para vehiculos
livianos, motocicletas y similares.

TIPO DE LIMITE RANGO FUERA DEL

VIA KM/H MODERADO RANGO
Urbana 50 Entre 50 y 60 Mdas de 60
Perimetral 90 Entre 90y 120 Mdas de 120
Rectas En Carreteras 100 Entre 100y 135 Mds de 135
Curvas En Carreteras 60 Entre 60y 75 Mds de 75

Fuente: Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Orgdnica de Transporte

Terrestre, Transito y Seguridad Vial del Ecuador. 2012

Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.

Cuadro N° 28.

Cantén Cuenca. Limite de velocidad para vehiculos de
fransporte publico y pasajeros.

TIPO DE LIMITE RANGO FUERA DEL

VIA Km/h MODERADO RANGO
Urbana 40 Entre 40y 50 Mds de 50
Perimetral 70 Entre 70y 100 Mdas de 100
Rectas en carreteras 90 entre 90y 115 Mds de 115
Curvas en carreteras 50 entre 50 y 65 Mds de 65

Fuente: Reglamento General para la Aplicacién de la Ley Orgdnica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial del Ecuador. 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
Arq. Enrique Flores J.



Cuadro N° 29.
Cantén Cuenca. Limite de velocidad para vehiculos de
fransporte de carga.

TIPQ DE LimiITE RANGO FUERA DEL

VIA Km/h MODERADO RANGO
Urbana 40 Entre 40 y 50 Mds de 50
Perimetral 70 Entre 70y 95 Mds de 95
Rectas en carreteras 70 Entre 70y 100 Mds de 100
Curvas en carreteras 40 Enfre 40 y 60 Mds de 60

Fuente: Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Orgdnica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial del Ecuador. 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Cuadro N° 30.
Cantdén Cuenca. Velocidades mdximas permitidas en
Zonas especiales.

VELOCIDADES VELOCIDAD MAXIMA
MAXIMAS Km/h
Zonas escolares &5
Interseccion no regulada 30

Fuente: Reglamento General para la Aplicacién de la Ley Orgdnica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial del Ecuador. 2012
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Se constata que el tipo de vehiculo influye en la velocidad
permitida, es asi que los vehiculos mds livianos pueden
circular a velocidades mds altas, debido a su peso. A pesar
gue no se explica a detalle, se comprende que en las
zonas pobladas localizadas al borde de las carreteras, rige
la velocidad que ha sido especificada para zonas urbanas.

Pero ademds debe considerarse para el diseho de las
caracteristicas geométricas, lo siguiente:

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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- Las Vias Secundarias tipo | deben ser disenadas de
manera tal que permitan la circulacion de todo tipo de
vehiculo, es decir articulado, pesado vy ligero.

- Las Vias secundarias tipo Il, en cambio serdn proyectadas
para vehiculos tipo pesado y ligero.

- Las Vias Terciarias serdn disefadas para vehiculos ligeros

- Las Vias Vecinalesigualmente se disefardn para vehiculos
ligeros.

a.2.- Radio de curvatura.

Elradio minimo de la curvatura horizontal es el valor mds bajo
gue posibilita la seguridad en el trédnsito a una velocidad de
diseno dada en funcién del méximo peralte (e) adoptado
y el coeficiente (f) de friccién lateral correspondiente

La condicién fundamental que define el radio de las curvas
cuando se trata de calzadas con velocidad especifica alta
o media, es la fuerza centrifuga que aparece cuando el
vehiculo se mueve sobre la curva. Cuando la velocidad
es muy pequena la fuerza centrifuga es despreciable vy los
radios entonces se condicionan por las caracteristicas de
los vehiculos.

El radio minimo de una curva horizontal se define por la
formula:

V2

" 127 v
En donde,

v= velocidad especifica en km/h

p = peralte en %, 0,1, e

f= coeficiente de rozamiento tfransversal Util.

CAPITULO 4: Planificacidon

149



“La seccion transversal
de una via, existente
o proyectada, es
su interseccion con
un plano vertical
perpendicular  a la
proyeccion horizontal
del gje.”

49.- MTOP. Normas de
Diseio Geométrico de
Carreteras — 2003. Quito:
Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, 2003. p. 51
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Los mdximos valores observados para el coeficiente de
rozamiento transversal Util, en pavimentos secos y de buena
calidad son del orden de 0,5 para velocidades bajas y 0,35
para altas velocidades.

a.3.- El peralte

“Cuando un vehiculo recorre una trayectoria circular es
empujado hacia afuera por efecto de la fuerza centrifuga
F. Esta fuerza es contrarrestada porlas fuerzas componentes
del peso (P) del vehiculo, debido al peralte, y por la fuerza
de friccion desarrollada entre llantas y la calzada.” £

Esta fuerza cenftrifuga puede ser tan fuerte que puede
manifestarse como volcamientos o deslizamientos.

Se recomienda un peralte mdaximo del 10%, en vias de dos
carriles, con material de capa de rodadura asfdltica, de
concreto o empedrada; y, velocidades de diseno mayores
a 50 Km/h. Y el 8% para caminos con capa granular de
rodadura (caminos vecinales tipo 4, 5y 6) y velocidades de
hasta 50 Km/h.

a.3.1.- Distancia de visibiidad para la parada de un
vehiculo.

Sobre la distancia de visibilidad para la parada de un
vehiculo, cuando este circula en una curva, sea esta
horizontal o vertical, el factor visibilidad actia en forma
determinante en su normal circulacién, por lo que la
distancia de visibilidad de parada es la distancia minima
necesaria para que un conductor que fransita cerca de
la velocidad de diseno, vea un objeto en su trayectoria
y pueda parar su vehiculo antes de llegar a él, Se ha
establecido la distancia de frenado de la siguiente manera:

Para la Via S1 180 mts, S2 160 mts, S3 135 mts., Terciaria 110
mts., via vecinal 70 mfts.
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b. Seccién transversal

La seccidn transversal tipica a adoptarse para una carretera
depende casi exclusivamente del volumen de trdfico y del
terreno, aqui se precisan las funciones que cumple cada
via y su nivel de articulaciéon con el entorno. De ahi que,
la eleccidon de la seccién transversal constituya la principal
decisiéon en el proyecto de vias.

La seccidn transversal de una via, existente o proyectada,
es su interseccidén con un plano vertical perpendicular a la
proyeccidén horizontal del eje.

Como factores a tener en cuenta en la eleccidén de la
seccion transversal deberdn considerarse, al menos:

- La clase de via y su velocidad de disefio.
- Lasintensidades de transito vehiculary peatonal previstas.

- La configuracién fisica, es decir los usos del suelo, la
edificacién en su entorno los grandes equipamientos.

- El frazado de los servicios de infraestructuras a disponer.

- La posible necesidad de ampliacidon o modificacién en
el futuro.

- No es imprescindible que la via en su diseno total sea
simétrica, sino que se acople al contexto en el que se
emplaza.

Las Normas de Diseio Geométrico de las vias emitida por el
MTOP en el ano 2003, senalan a los siguientes componentes
de la seccién transversal:

a.- Pavimento.

b.- Espaldones.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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c.- Taludes interiores.
d.- Rodaduras.

b.1.- Pavimento.

Es igual a la suma de los carriles de circulacién mas los
elementos de infraestructura que se necesitan para que la
via funcione, generalmente se adiciona el parterre.

b.1.1.- Carriles de circulacidn.

Los carriles de circulacionrodada son bandas longitudinales
previstas parala circulacién de unafila de vehiculos. Pueden
ser de uso general o reservarse para la el movimiento
exclusivo de cierto tipo de vehiculos (colectivos, bicicletas,
vehiculos de alta ocupacién), lo que los convierte en
calzadas o plataformas reservadas.

Los pardmetros de numero y ancho constituyen los
determinantes claves de la capacidad de la via para la
circulacion rodada.

El ancho de los carriles influye en su capacidad para la
circulacion rodada y en la velocidad de los vehiculos, por
lo que deberd ajustarse a los objetivos de la via. Con objeto
de dotar de homogeneidad a la red vial, se establecen
los anchos de carril, medidas entre ejes de marcas viales o
entre éstas y el corddn. Ver anexos desde el N° 80 hasta el
N° 94

El nUmero de carriles en una via estd en funcién de la
capacidad con que se quiere dotar a la misma.

b.1.2.- Pendiente transversal

La calzada se dispondrd con una inclinaciéon transversal
minima del 2 % hacia cada lado a partir del eje de la
calzada.

b.1.3.- Parterres.

Un parterre, es un disefo de “jardin formal”, un jardin a nivel
de la superficie, que estd delimitado, en las vias se utilizan
para separar los carriles que estdn en diferente sentido de
circulacion. En general, se consideran dos tipos de parterres
los angostos y los anchos.

Los angostos fluctuan enfre 1.20-5m de seccidn, los que
fienen entre 3.65-5.00m ofrecen espacio para acomodarun
carril central para uso de vehiculos que giren a la izquierda,
segun sea el requerimiento.

Los parterres anchos fluctian entre 15-23 metros reducen
considerablemente las probabilidades de colisiones
frontales.

Aberturas en los parterres a intervalos muy cortos en
carreteras divididas generan un peligro constante por
las velocidades altas del trafico de paso. Como regla
general, las aberturas se colocan espaciadas a distancias
no menores a 2000m, para carreteras rurales y sus
caracteristicas geométricas estardn de acuerdo con lo
indicado en la figura N° 74,

b.2.- Espaldones

Las principales funciones de los espaldones son las
siguientes:

1.- Provision de espacio para el estacionamiento
temporal de vehiculos fuera de la superficie de rodadura
fija, a fin de evitar accidentes.

2.- Provision de una sensacién de amplitud para el
conductor, confribuyendo a una mayor facilidad de
operacion, libre de tensidén nerviosa.

3.- Mejoramiento de la distancia de visibilidad en curvas
horizontales.

“Cairriles de circulacion:
Los carriles de
circulacion rodada son
bandas longitudinales
previstas para la
circulacion de una fila
de vehiculos.

Pendiente transversal:
La calzada se
dispondrd con una
inclinacién  transversal
minima del 2 % .

Parterres:
Un parterre, es un
diseno de “iardin

formal”, un jardin a
nivel de la superficie.”
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Figura N° 74
Cantén Cuenca. Diseno minimos para vueltas en “u

M -Anchura minima de la foja se-
pargdoro centrol, en metros. Para
xghicylo de proyecio

DE-335] DE-610 [DE-1220 DE-1525

Longitud del vehlcule de

S80m Splgeyelg'EDS 16.80

ISm m, 16 .80m

TIPO DE MANIOBRA

De carril interior

a carril interior 10.00(20.00| 18 00 [21.00

— — —

/ ——

e — —— o ——

DISENOS ESPECIALES DE VUELTAS EN "U"

Fuente: MTOP. Normas de Disefio Geométrico de Carreteras — 2003. Quito: Ministerio
de Transporte y Obras PUblicas, 2003. p. 229

4.- Mejoramiento de la capacidad de la carreterq,
facilitando una velocidad uniforme.

5.- Soporte lateral del pavimento.

6.- Provision de espacio para la colocacién de senales
de trafico y guardacaminos, sin provocar interferencia
alguna.
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7.- La gradiente transversal para los espaldones se ha
establecido en el 4%.

b.3.- Taludes

Los taludes en corte y en relleno son muy importantes
en la seguridad y buena apariencia de una carretera,
ademds de influir en su costo de mantenimiento. Aunque
su diseno depende de las condiciones de los suelos y de las
caracteristicas geométricas de la via, como regla general
los taludes deben disenarse con la menor pendiente
econdmicamente permisible.

Los datos para taludes se expresan en el cuadro N° 27 de
caracteristicas geométricas.

b.4.- Tipos de superficie de rodadura .

La relaciéon entre el tipo de superficie de rodadura y el
diseho geométrico tiene importancia en lo referente a
la indeformabilidad de la superficie y a la facilidad de
escurrimiento de las aguas que ésta ofrezca, asi como a la
influencia ejercida en la operacion de los vehiculos.

Los pavimentos de grado estructural alto, siendo
indeformables, no se deterioran facilmente en sus bordes
y su superficie lisa ofrece poca resistencia de friccidon para
el escurrimiento de las aguas, permitiendo gradientes
transversales minimas. Al contrario, los pavimentos de grado
estructural bajo con superficies de granulometria abierta,
deben tener gradientes transversales mds pronunciadas,
para facilitar el escurrimiento de las aguas y evitar el
ablandamiento de la superficie.

El tipo de superficie de rodadura que se adopte depende
en gran parte de la velocidad de diseno escogida, de la
cual se sujetan varias caracteristicas del diseno general,
feniendo en cuenta que las superficies lisas, planas e
indeformables favorecen altas velocidades de operacion
por parte de los conductores. Ver Cuadro N° 31
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Cuadro N° 31.
Cantén Cuenca. Caracteristicas de superficie de rodadura
segun la clasificacion vial.

CLASIFICACION

CARACTERISTICAS
S1 S2 S3 T A"
TP.D.A 8000-3000 | 3000-1000 1000-300 300-100 <100
TIPO ARTERIALES | COLECT. COLECT. TERCIARIO | VECINALES
CLASE CLASE | CLASE Il CLASE Il CLASE IV CLASE V
VEL. DE DISENO LLANO 110 KM/H 100 KM/H 90 KM/H 80 KM/H 60 KM/H

VEL. DISENO. ONDULADO 100 KM/H 90 KM/H 80 KM/H 60 KM/H 50 KM/H

VEL. DISENO. MONTANOSO | 90 KM/H 85 KM/H 80 KM/H 60 KM/H 50 KM/H

TIPO VEHICULOS ARTOCUL. | PESADO PESADO LIGERO LIGERO
PERALTE MIN. RECOM. 10% 10% 10% 8% 8%
DISTANCIA MIN. FRENADO 180 160 135 110 70
ANCHO MINIMO
. 14, 13, A 4 4
TOTAL DE LA VIA g B 2 8
ANCHO DE CARRIL (M)
SEREEIMEADE 3,65 3,65 3,35 3,35 3
ANCHO DE CALZADA
7,30 7,30 6,70 6,00 4,00
(M) RECOMENDABLE
ANCHO DE CALZADA
7,30 6,50 6,00 6,00 4,00
(M) ABSOLUTO
ANCHO DE ESPALDONES
RECOMENDABLE 2 5 ] e 0
ANCHO DE ESPALDONES
ACOITG 15 1.5 0.5 0.6 0
GRADIENTE TRANSVERSAL
PARA ESPALDONES % 4% % 4% 4%
PENDIENTE TRANSVERSAL 2% 2% 2% 2% 2%
DISENO DE TALUDES CORTES 3 Al 2A1 2A1 1.8A1 1.8A1
DISENO DE TALUDES
4A1% 3A1% 2A1% 1.5A1% 1.5A1%

RELLENOS

ASFALTO U | ASFALTO U | ASFALTOU ASFALTO GRAVA

SUPERFICIES DE RODADURA a p p P
HORMIGON [ HORMIGON | HORMIGON O DTSB O DTSB

Fuente: MTOP. Normas de Disefio Geométrico de Carreteras — 2003. Quito: Ministerio

de Transporte y Obras PUblicas, 2003. p. 236
Elaboracién: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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c. Intersecciones.

Para describir una interseccién tomaremos el siguiente
concepto: “Constituyen elementos de discontinuidad en
cualquier red viaria y por tanfo representan situaciones
criticas que hay que tratar de forma especial, ya que los
vehiculos han de realizar en ellas maniobras de confluencia,
de divergencia o cruce {(...)" 20

Se persigue en las intersecciones mantener la velocidad e
intensidad del trdnsito del automadvil en niveles compatibles
con las exigencias del entorno urbano. Ademds, pueden
servir de soporte a la formacién de espacios urbanos de
alta calidad estética y ambiental, y se constituyen en
hitos formales. Los objetivos principales en el diseno de
intersecciones son:

- Mejorar la circulacion del trdnsito  motorizado,
contribuyendo a la definicién de los niveles jerdrquicos de
la via.

- Reducir los conflictos potenciales entre automoviles,
peatones vy ciclistas, facilitando simultdneamente Ia
comodidad y confort de su travesia por los usuarios.

Para garantizar el cumplimiento de estos objetivos se
debe buscar una buena integracién entre el nivel de la
via publica, la interseccién, y el entorno edificado. Por
tanto se recomienda como criterio previo para el diseno
de intersecciones, la consideracién integrada del conjunto
de los elementos urbanos, edificados y no edificados, que
la rodean.

c.1.- Recomendaciones para el diseho de Intersecciones.

Es importante mencionar que las intersecciones de un
sistema vial rural, no son iguales a las de un sistema urbano,
por esta razén, la solucidn en estas intersecciones son
también diferentes.

CAPITULO 4: Planificacidon

“Las intersecciones,
constituyen elementos
de discontinuidad en
cualquier red viaria y
por tanto representan
situaciones criticas.”

50.- Flores J. E. Ciudad,
Vialidad Y  Transporte.
Documento Docente
5. lera ed. Cuenca:
Facultad de Arquitectura
y Urbanismo de Ia
Universidad de Cuenca;
2002. p. 22.
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“Tipos de
Intersecciones:
Las Normas de Disehno
Geométrico de
Carreteras que  se
aplican en el Ecuador,
senalan dos fipos de
intersecciones:
.- A Nivel: Por
infraestructura fisica. o
por redondeles
2.- A Desnivel”
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La diferencia mds relevante se establece en que una
interseccion enlazona urbana se caracteriza por el volumen
de vehiculos que acceden a la misma, mientras que en el
drea rural serd la velocidad a la que llegan, esta diferencia
a hecho posible, determinar que en las vias rurales del
cantén Cuenca, las intersecciones serdn canalizadas
con elementos de infraestructura y acompanados de la
senalizacién necesaria.

Bajo estas premisas al disenar una interseccién del sistema
vialrural, se deben observarlassiguientesrecomendaciones:

- Correspondencia del dngulo de interseccidn alas mejores
condiciones de visibilidad. (EIl dngulo de interseccion
no debe ser menor de 60°-75°), cuando los dngulos son
menores, el radio de giro se incrementa, afectando el drea
de intervencion.

- Se deben dar condiciones de trénsito preferenciales al
flujo vehicular de mayor intensidad. Las condiciones de
diseno de la interseccion serdn en funcidn del volumen de
fréfico que accede a la misma.

— Eliminar en lo posible los puntos de cruce de los flujos
vehiculares, para lo cual se deben establecer elementos
de infraestructura que los separen.

- Con la ayuda de elementos de infraestructura o de
senalizacién pintada sobre la calzada se debe fijar los
carriles de transito para la circulacién, confluencia vy
divergencia del flujo vehicular.

- Ubicar los elementos de infraestructura de tal manera
que el conductor tenga la posibilidad de elegir no mds de
dos direcciones de trdnsito, recta o giro.

La capacidad de flujo vehicular de una interseccion a nivel
depende del radio de las curvas de las vias que se enlazan.

CAPITULO 4: Planificacion

Se recomienda utilizar los valores del radio del borde interno
de la calzada desde 15 metros para vias de IV y V clase,
hasta 22 metros para vias de |y Il clase.

c.2.- Tipos de Intersecciones.

Las Normas de Diseno Geométrico de Carreteras que se
aplican en el Ecuador, senalan dos fipos de intersecciones:

1.- A Nivel: Por infraestructura fisica

Por redondeles

2.- A Desnivel

Para la eleccion del tipo de interseccién se propone la
utilizacién del grafico N° 74, en el cual se establece cada
tipo de interseccién, con la consideraciéon de las pérdidas
minimas del transporte vehicular, debido a la espera de la
posibilidad de circulacion. En funcion del trdfico proyectado
en el estudio se ha de escoger el tipo de interseccién a ser
disenado en cada tipo de via.

c.2.1.- Intersecciones a Nivel.

Son las que se producen en la superficie de la via. En estos
puntos “conflictivos” se posibilita la colision de los vehiculos
por lo tanto los accidentes de trdnsito. A mayor intensidad
de trdfico en las vias que se interceptan y a mayor
porcentaje de los vehiculos que realizan las maniobras de
giro, mayor es el peligro de que ocurran accidentes.

Las intersecciones de las vias a nivel, por ser los framos
mds peligrosos, deben ser ubicadas en lugares con buena
visibilidad, en rectas.

La medida mds efectiva para mejorar las condiciones
de trdnsito vehicular, en una interseccién a nivel, es la
canalizacién del transito, el establecimiento para cada
sentido de trdnsito de su propio carril en la calzada.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 75 - A nivel infraestructura fisica

Eleccidon del esquema o tipo de interseccién B .
Se frata de generarun drea entre los carriles para controlar el

g ;7 é:::\i:::’;:"?;”;!‘Il:L[MS DIRECCIONALES EN LA VIA SECUNDARIA. mOVimienTo de Vehl’CU|os O poro rergio de pecfones‘ EI Uso
O 5 ComLICINITID O 1SLEAS OIRFCCIONLES BN RS Vns. de isletas disminuye la conflictividad en las intersecciones.
w A~ INTERSECCION A DESNIVEL.

E Favorece los movimientos predominantes, protege a los
& peatones.

-2500

LZ”Z[W ¥ Para el efecto la Norma Ecuatoriana ha recomendado
= 7 4 el siguiente tipo de intersecciones para las vias rurales, las
2540 = mismas que se presentan en el siguiente grdfico.

T

M g Figura N° 76

= s t! Intersecciones con frdnsito canalizado.

= 4 7

= // &1

Wwon 2000 000 4000 5000 6000

T.P.D.A FUTURO EN LA VIA PRINCIPAL

Fuente: MTOP. Normas de Disefio Geométrico de Carreteras — 2003. Quito: Ministerio
de Transporte y Obras PUblicas, 2003. p. 4.A

Cuadro N° 32.
Tipo de intersecciones a nivel y desnivel.

TIPO DE ViA RIORII SEC | SEC. I SEC. Il TERCIARIAS | VECINALES
RIORII A DESNIVEL | A DESNIVEL | A DESNIVEL
A NIVEL A NIVEL A NIVEL A NIVEL A NIVEL
SECUNDARIAS | | A DESNIVEL
ISLETAS ISLETAS ISLETAS ISLETAS ISLETAS
A NIVEL A NIVEL
SECUNDARIAS Il | A DESNIVEL A NIVEL A NIVEL A NIVEL
ISLETAS ISLETAS o . . .
A NIVEL Fuente: MTOP. Normas de Diseno Geomeétrico de Carreteras — 2003. Quito: Ministerio
SECUNDARIAS IlI HES A NIVEL A NIVEL A NIVEL A NIVEL de Transporte y Obras PUblicas, 2003. p. 5 A
A NIVEL . . , 9 ,
TERCIARIAS sietas | ANVEL | ANIVEL | ANIVEL | ANVEL La localizacion de paradas de transporte publico en areas
ANV contiguas a las intersecciones, es comun, por lo que el
VECINALE: A NIVEL A NIVEL A NIVEL A NIVEL . ~ . . sy 2 .
CINALES ISLETAS diseno de las intersecciones no permitird su emplazamiento

en dreas contiguas, a distancias no menores de 30 metros.
Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.
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“Las intersecciones
a distinto nivel,
se entiende por
intersecciones a distinto
nivel, aquellas que
resuelven el encuentro
o cruce de dos o
mas vias mediante el
paso a distinfo nivel
de la via principal y
de algunas de las vias
confluyentes.”

51.- Manual de Ingenieria
de Trdnsito.  Direccién
Nacional de  Trdnsito.
Ecuador. 1998
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- A nivel tipo redondeles.

“Se entiende por redondel, (rotonda o glorieta); a toda
interseccién que se basa en la circulacién de todos los
vehiculos por una calzada anular, en la que confluyen las
diferentes vias, que discurre en torno a un islote central y
que funciona con prioridad a los vehiculos que circulan por
la calzada anular”. !

Se frata de un tipo de interseccién muy seguro, en la
cual todas las maniobras de los vehiculos se reducen a la
entrada y a la salida del flujo vehicular en giro. En general
se utiliza cuando mds de cuatro ramas convergen a una
interseccion.

Lareduccion de la velocidad que consiguen los redondeles
en la circulacion se produce, en gran medida, por la
percepcién que tienen los conductores de la existencia
de un obstdculo en su camino, que les obliga a frenar. De
ahi, la importancia que tiene una buena visibilidad en sus
accesos.

Todos lo redondeles deben estar disenados con la
iluminacién necesaria, para incrementar la visibilidad en
los puntos de aproximacion y en las dreas de conflicto,
donde el tfrdfico entra al flujo vehicular y donde el frdfico se
separa en los puntos de salida.

Coyunturalmente se deberd definir claramente las
demarcaciones de los carriles, para proveer marcadores
de bajo peligro y marcadores reflectivos de pavimento.

Los redondeles, son intersecciones muy adecuadas para
marcar cambios en el régimen de circulacién, en particular
resultan muy Utiles:

- Para redlizar la transicion del régimen de circulaciéon
continba de campo abierto, al régimen urbano.

CAPITULO 4: Planificacion

- Para conformar el punto de entrada a un nucleo urbano
o a un dreaq, sea ésta residencial, industrial o comercial.

- Como reductores de velocidad, en general.

Asi mismo, se les considera peligrosas para los ciclistas, no
se adaptan bien a la llegada de conjuntos de vehiculos; vy,
resultan de muy dificil compatibilidad con las plataformas
reservadas al transporte publico o con los carriles de
funcionamiento reversible.

c.2.2.- Intersecciones a distinto nivel.

Se entiende por intersecciones a distinto nivel, aquellas que
resuelven el encuentro o cruce de dos o mds vias mediante
el paso a distinto nivel de la via principal y de algunas de
las vias confluyentes.

Los pasos elevados se construyen para aumentar la
capacidad o el nivel de servicio de intersecciones
importantes, con altos volUmenes de trédnsito y condiciones
de seguridad insuficientes; o, para mantener las
caracteristicas funcionales de los desplazamientos sin
infersecciones a nivel.

En las vias rurales el problema generalmente estd
sentado por las diferentes velocidades de acceso a las
intersecciones, esto por el nivel de jerarquia de las vias.

Este tipo de intersecciones estd regido por cuatro variables
fundamentales: La definicion funcional de las vias que
se cruzan, las condiciones de trdnsito, las caracteristicas
topogrdficas y el andlisis de costos.

Las variables antes mencionadas no van a coincidir en
las diversas situaciones, por lo tanto los disenos nunca
serdn iguales, sin embargo se puede situar algunas
consideraciones de orden general al tener en cuenta para
el diseno de las intersecciones a desnivel.
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Para la implantacidon de una Interseccién a desnivel se
realizard un estudio que justifiqgue su implantacién, al menos
desarrollando los siguientes temas:

- En proyectos de cruces de autopista: Por ser del tipo de
caminos en los que debe mantener rigidamente el principio
de la velocidad de diseno, por lo tanto un control total de
accesos y cruces a distinto nivel con toda otra via.

- En intersecciones de caminos importantes: Donde se
produzca insuperable congestion en uno o en ambos de
ellos, y gue no puede ser solucionada con intersecciones
a nivel.

- Para eliminar dreas peligrosas: Con alto indice de
accidentes.

- Condiciones topogrdficas: En algunos lugares cuyas
condiciones topogrdficas hagan que el cruce a dos niveles
sed el Unico tipo que pueda construirse.

- Costos de operacién altos: Si los costos de los usuarios
debidosademoras enlasintersecciones anivel, son grandes
comparados con los que originan las intersecciones a
distinto nivel. La relacién entre beneficios para los usuarios
y costo de obra aplicado a distintas soluciones a nivel o
diferente nivel, dard el criterio de seleccién.

- Volumen de ftransito elevado: El volumen de trdnsito
debiera ser sin duda el indice mds efectivo para determinar
la conveniencia de una interseccién a distinto nivel, pero
todavia no se ha llegado a un criterio uniforme sobre el
particular. Se acepta en principio la norma que establece
la necesidad de construir este tipo de interseccién cuando
la suma de los volumenes de trdnsito de todos los caminos
gue se cruzan correspondientes a la trigésima hora mds alta
es de 4.000 vehiculos o mayor, y siempre que el volumen

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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mds bajo en cualquiera de esos caminos sea como minimo
de 500 vehiculos en la misma hora.

d. La Senalizacion en las vias.

Un proyecto vial no puede funcionar efectivamente
si el conductor que transita por estas vias no estd bien
informado sobre las regulaciones, situaciones y lugares a
donde se dirige, ademds de los servicios que se encuentran
en la zona, para cumplir esta funcidon se ha definido Ia
senalizacion vial. Las normas de frdnsito restringen la
circulaciéon individual en beneficio de la colectiva

EnelPaisrige lasenalizacidén que estanormada por el Instituto
Nacional de Normalizacion Inen, en su Reglamento Técnico
Ecuatoriano, RTE Inen 004, compuesto por la sefalizacién
Vertical, la senalizacién Horizontal, la semaforizacién y la
de Alfabetos normalizados, esta es la informacién que ha
servido de base para el desarrollo de este tema.

Este reglamento senala entre sus disposiciones generales,
qgue los dispositivos de control de frdnsito deben ser
instalados solamente cuando un estudio de ingenieria de
transito haya indicado la necesidad de su uso.

Las senales de trdnsito deberdn cumplir los siguientes
requisitos bdsicos:

— Cumplir y safisfacer una necesidad

- Ser visible y llamar la atencién del usuario
— Transmitir un mensaje claro y simple

- Inspirar respeto

— Colocarse de tal modo que brinde el tiempo adecuado
para una respuesta del usuario.

CAPITULO 4: Planificacidon

“Para la implantacion
de una Interseccion a
desnivel se realizard un
estudio que justifique su
implantacion.”
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“Clasificacion de las
Senales de Transito:
-Senalizacion Vertical
-Senalizacion Horizontal
-Senalizacion Luminosa
y Audifiva. “
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d.1.- Clasificacion de las Senales de Transito

Las senales de transito se complementan entre ellas,
no se podria pensar en la utilizacion de un solo tipo de
senalizacién, para el estudio se las ha clasificado de la
siguiente manera:

- Senalizacion Vertical
- Senalizacion Horizontal
- Sefdlizacion Luminosa y Auditiva

d.1.1.- La senalizacion vertical.
La senalizacién vertical estd compuesta por:

* Senales Regulatorias. Son las que regulan el
movimiento del trdnsito e indican cuando se aplica un
requerimiento legal, la falta del cumplimiento de sus
instrucciones constituye una infraccién de trdnsito.

e Senales preventivas. Advierten a los usuarios de las
vias, sobre condiciones inesperadas o peligrosas en la
via o sectores adyacentes a la misma.

» Senales de informacion. Informan a los usuarios de
la via de las direcciones, distancias, destinos, rutas,
ubicaciéon de servicios y puntos de interés turistico.

» Senales especiales delineadoras. Delinean al trédnsito
gue se aproxima a un lugar con cambio brusco (ancho,
altura y direccién) de la via, o la presencia de una
obstruccion en la misma.

 Sefales paratrabajos en la via y propdsitos especiales.
Advierten, informan y guian a los usuarios viales a
transitar con seguridad sitios de trabajos en las vias y
aceras ademds para alertar sobre otras condiciones
temporales y peligrosas que podrian causar danos a los
usuarios viales.

CAPITULO 4: Planificacion

Estos forman los grandes grupos de senales verticales, las
mismas que deben responder a criterios normalizados de
construccion, diseio e implantacion.

- Criterios generales para la instalacion de las senales
verticales.

1.- Las inscripciones que lleven las senales deberdn
ser uniformes en cuanto se refiere a su texto forma y
colocacion.

2.- Conviene emplear el menor niUmero posible de
senales y nunca deberd recargarse la atencién del
conductor.

3.- En caso de duda deberd instalarse la senfal que
imponga una menor restriccion (Lo contrario, representa
un exceso de seguridad e incita la desobediencia de las
senales).

4.- Mejor que repetir una senal de peligro es introducir
una senal complementaria de regulacién. De esta
manera por el mismo costo se da una mayorinformacion.

5.- En cada poste deberd colocarse una sola senal y
nunca por ningun concepto se colocard mds de dos.

6.- La responsabilidad de la sendlizacién fija debe
recaer en un solo departamento, que serd el que decida
o0 no de una senal o la mejor manera de senalizar una
determinada regulacion impuesta por el mismo o por
distinto departamento

- Materiales a utilizarse para la confeccion de sefales
verticales.

Los materiales a utilizarse deben garantizar la resistencia a
la deformacidén y a la decoloracion, esto debido a que las
senales, siempre van a estar expuestas a las inclemencias
del tiempo
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- Situacion de las senales verticales.

Al igual que para la construccidn de senales de trdnsito
existen normas establecidas, de la misma manera para su
colocaciéon se deben respetar ciertos pardmetros, que se
han estudiado y que tienen relacion directa con la posicidon
del conductor y los dngulos de visibilidad que este tiene
cuando estd conduciendo un vehiculo.

 Area urbana. Es aconsejable que la distancia del
borde de la calzada a la senal sea de 0.6 m, se deben
mantener a una misma altura las senales, desde el
borde inferior de la placa hasta el nivel de la calzada
esto es 2.20 m, no debe combinarse la sefializacion con
la publicidad.

« Area Rural. Las sefiales en el drea rural se deben ubicar
a una distancia del borde de la carretera a 0.6 m, y a
una altura minima de 1,50 m. Es necesario que en estos
sectores se proteja la senal por un guarda caminos.

- Visibilidad.

La funcién mds importante es la visibilidad y por el hecho
de no ser vistas no cumplen con su funcién, las senales
informativas, que llevan lefreros necesitan de un tiempo de
lectura, este tiempo se puede estimar en:

T(segundos) =0,31N+1,94.

En dénde, N= nUmero de palabras que aparecen en el
cartel.

d.1.2.- Sehalizacién horizontal (marcas viales).

Son aqguellas lineas o simbolos establecidos directamente
sobre la calzada con el propdsito de facilitar la circulacion.
Refuerzan las senales verticales y delimitan la presencia de
vehiculos.

La sefndalizacidon horizontal debe cumplir los siguientes
requisitos:

e Sutamano,contraste,forma, coloresyretroreflectividad
o iluminacién, se combinen de tal manera que atraigan
la atencién de todos los usuarios.

e Su forma, tamano, colores y diagramacion del
mensaje, se combinen para que este sea claro, sencillo
e inequivoco.

e Su legibilidad y tamano correspondan @ al
emplazamiento utilizado, permitiendo en un fiempo
adecuado su reaccion.

e Su tamano su forma y mensaje concuerden con la
situaciéon gue se senaliza, contribuyendo a su credibilidad
y acatamiento.

» Sus caracteristicas de color y tamano se aprecien de
igual manera durante el dia la noche vy los periodos de
visibilidad limitada.

e La senalizacién horizontal se complementa con
demarcadores reflectivos (estoperoles, tachas), la
pintura a utilizarse deberd cumplir ciertas condicionantes
de reflectividad. (Ver Reglamento Técnico Ecuatoriano,
RTE Inen 004)

— Color.

En el pais se utilizan exclusivamente dos colores: blanco y
amarillo. Las marcas de color blanco son: lineas de pare,
estacionamientos, separacion de carriles de circulacion,
se considera como guias para el conductor. En tanto, las
normas se pintan de color amarillo en la linea del borde
de la calzada, prohibiciones de parada, carriles contrarios
de circulacién. Las Marcas longitudinales pueden ser
longitudinales y fransversales.

“En el pais se utilizan
exclusivamente dos
colores:  blanco y
amarillo. Las marcas
de color blanco
son: lineas de pare,
estacionamientos,
separacion de carriles
de circulacion,  se
considera como guias
para el conductor.
En tanto, las normas
se pintan de color
amarillo en la linea del
borde de la calzada,
prohibiciones de
parada.”
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“Los semdforos sirven
para proteger a los
usuarios de la vig,
regulandolos diferentes
flujos  vehiculares vy
peatonales, separando
en tiempo y espacio a
los varios movimientos
de acuerdo a la
frayectoria de viagje.”

52.- Reglamento Técnico
Ecuatoriano - RTE INEN
004:2012. Parte 5. Pag. 7
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* Lineas Longitudinales.

Las lineas continuas prohiben el rebasamiento. El color
amarillo separa sentidos de circulacién, mientras que
el color blanco separacion carriles en el mismo sentid.
Mientras que las lineas discontinuas de color amarillo
permiten el rebasamiento.

 Lineas Transversales.

Las lineas transversales pueden ser las lineas de pare y
las de cruce peatonal. La primera se ubica a 3,60 m de
una intersecciéon, ademds delimita el espacio para uso
del peatdn, 40 cm de ancho. La segunda, indica el paso
de peatones con preferencia para estos.

- Reflectancia

En vias no iluminadas artificialmente deben utilizarse las
lineas reflectantes, esto se consigue utilizando una pintura
especial, a la gque mezcla con pequenas esferas de
vidrio, por lo que cuando los vehiculos circulan con luces
encendidas las esferas reflejan la luz artificial del vehiculo y
se consigue la reflectancia.

La senalizacién horizontal complementa a la sefalizacién
vertical, tanto la longitud como el ancho de las lineas
utilizadas son disenadas en funcidon de las necesidades vy
del tipo de via.

d.1.3.- Semaforizacion.

“Los semdforos sirven para proteger a los usuarios de la via,
regulando los diferentes flujos vehiculares y peatonales,
separando en tiempo y espacio a los varios movimientos
de acuerdo a la trayectoria de viaje”52. Los semdforos
son elementos que regulan el frdfico y que instalados vy
operados apropiadamente tienen las siguientes ventajas:

¢ Generan un movimiento ordenado del trafico
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* Aumenta la capacidad vial en las intersecciones,
cuando se usa las medidas de control y diseno
apropiadas.

¢ Reducen la frecuencia de accidentes especialmente
aqguellos en dngulo recto.

e Se inferconectan para provocar un flujo continuo o
casi continuo de transito a una velocidad definida.

* Interrumpen altos volUmenes de trdnsito a intervalos
pertinentes, para permitir que otro trdnsito, bien sea
vehicular o peatonal, crucen una via.

- Requisitos para instalar semaforos.

No se debe instalar semdforos a menos que se cumpla uno
o mds de los requisitos detallados:

* Volumen de Trdnsito vehiculares.

Requisito relacionado con el niUmero de vehiculos por
hora que ingresan a una interseccién, para esto se ha
establecido una tabla se observa, un ingreso minimo de
600 v/h por la via principal y 200 v/h por la via secundaria.
Cuando la velocidad segura de la calle principal excede
de 65 Km por hora o la poblacién es menor de 10.000
habitantes el requisito se reduce al 75%.

* Interrupcion del transito continvo.

Este requisito se debe aplicar cuando el volumen en la
calle principal es de tal magnitud que el fransito en la calle
secundaria sufre demoras innecesarias o riesgos al entrar o
cruzar la calle principal, los requisitos de volumenes estdn
en el orden de 750 veh/h en la calle principal y 75 veh/h en
la secundaria.

* VolUmenes peatonales.

Cuando el volumen de peatones en una interseccion
superen los 150 por hora y el acceso de vehiculos este por
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sobre los 600 veh/h en la calle principal, o cuando con
este mismo nUmero de peatones esta un parterre central
elevado superior a 1,20 metros.

* Cruces peatonales escolares.

Cuando enla calle principal el nUmero de vehiculos excede
a 600 por hora, cuando el volumen peatonal excede a 50
personas por hora.

» Conservacion de la progresion.

Para mantener los vehiculos agrupados y regulares su
velocidad, en ocasiones se necesitan de instalaciones de
semdforos en donde regularmente no se necesiten.

* Frecuencia de accidentes.

Cuando al fratar de regular el trdnsito con ofro tipo de
senalizacién no se haya obtenido los resultados deseados,
cuando hayan ocurrido cinco o mds accidentes notificados
del tipo susceptible dentro del periodo de 12 meses.

* Combinacion de requisitos.

En casos excepcionales se pueden justificar los semdaforos
aungue no se satisfaga a ninguno de los requisitos siempre
gue dos o mds de los requisitos 1,2 y 3 se satisfagan en un
minimo del 80% de lo establecido.

Cuando las instalaciones de semdforos  resultan
inapropiadas, se pueden observar las siguientes situaciones:

Una arteria principal puede causar demoras excesivas a los
conductores que usan estas vias

e Se induce a la desobediencia de los semdforos
e Se alimenta el uso de rutas alternas, para evitar los
semdaforos.
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* Puede aumentar en forma significativa la frecuencia
de accidentes.

4.4.1.4.- Estudios de Trdnsito

Se recomienda la inclusién de un estudio de trdnsito dentro
del proceso de planificacion previo al planteamiento del
proyecto con la finalidad de:

- Garantizar la fundamentacién técnica de las decisiones
relativas al transporte y al diseno de la via.

- Impedir incremento de la congestion vehicular en la red
principal.

Previo alaintervencién enla concrecién de un plan sectorial
vial o un proyecto vial, se recomienda la elaboracion de un
estudio de tfrdnsito.

Para el efecto, el técnico especialista, deberd conocer
las caracteristicas del trdnsito puesto que con este
conocimiento podrd desarrollar los proyectos a su cargo,
este estudio deberd presentar al menos el siguiente
esquema.

a. Plan de Ordenamiento Territorial en el que se aplica el
proyecto Vial.

Este conocimiento garantizard, que se cumplan los objetivos
y Determinaciones Generales del Plan, como la asignacién
de Usos de Suelo y las relaciones entre los territorios, que en
los sistemas viales se encuentran propuestas. Se explicitardn:

Los objetivos

Las Determinaciones del Plan

Las Unidades Ambientales designadas
Los Asentamientos Poblacionales

Los Canales de Relacion.
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b. El Plan Vial General.

El Plan Vial General, apuntala el objetivo territorial y es
parte del modelo, en este plan se senalan los lineamientos
generales para el sistema vial, se especifica los criterios
generales que llevaron a la planificacion de la red, asi
como los parédmetros de Diseno. Se explicitard:

Los objetivos.

Las Determinaciones del Plan Vial

La Clasificacion General

Los Pardmetros de Diseno

Las estrategias de Aplicacion.

c. Descripcion del Contexto de actuacion las vias y el
transporte actual.

Se considera la descripcion de la situacion y caracteristicas
generales, asi como la de los sistemas de transporte y la red
vial del drea de estudio. Se explicitard:

La descripcién General del Contexto

Los sistemas de transporte actuales

La red vial de servicio a la zona

Los equipamientos y las vias, ausencia de zonas
estanciales

d. Condiciones de fransito y transporte existentes y previ-
sibles en puntos de acceso a la red vial principal externos
e internos.

Se estudiard las condiciones de frdnsito que se presentan
en las intersecciones, asi como las intfensidades de fransito
existentes.

En las Intersecciones a intervenir para la conexion se
estudiard:

- Tipo, regulacién, caracteristicas geométricas, capacidad
y andlisis urbano

En los tramos viales se estudiard:

Intensidades de los ramales

Grado de saturacién de cada componente.

Capacidad y posibilidades de los sistemas de fransporte
Alternativos al vehiculo privado

e. Programa de Aplicacion del plan o proyecto

El programa de aplicacién tiene que ver con el
dimensionamiento del servicio que va a prestar la red vial
intervenida o nueva. Puede ser el nUmero de viviendas, las
edificaciones por su uso: industrial, garaje-aparcamiento,
terciario y dotacional, el nUmero de empleos, el volumen
de produccidn, entre otros. Se explicitard:

- Los servicios con las unidades de medida
- Las necesidades de servicio.

f. Estimacion de la generacion de viajes

Se estimard la generacién de vigjes de la zona, con cdlculos
para el uso de los ramales. Se explicitard:

- Datos de generacién de vigje
- Intensidades de trdfico.

d. Reparto modal y transito vehicular generado:

La situacién relativa del dmbito de estudio y la distancia
relativa entre origenes y destinos de los viajes considerados;

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca

162 CAPITULO 4: Planificacion Arq. Envique Flores J.



y, la disponibilidad y accesibilidad de sistemas de tfransporte
colectivo Se explicitard:

— Datos de generacion de vigje

- Intensidades de trdfico.

h. Propuesta de medidas complementarias, métodos de
gestion de la demanda y modos de transporte alternativos.

Se estudiard las posibilidades de incentivar la transportacion
alterna:

- Ciclo vias
- Caminarias peatonales.

Ademds el estudio de Transito contendrd las caracteristicas
geométricas finales del sistema vial en todos los
componentes.

4.4.2.- Gestion del Plan Vial para el Area Rural del Cantén
Cuenca.

La gestion del Plan vial para el drea rural del Cantdn
Cuenca, busca desarrollar las estrategias necesarias para
conseguir la puesta en marcha de las determinaciones del
Plan.

En este sentido, la gestion del plan fomard en cuenta dos
objetivos bdsicos a cumplir:

- Mejorar la seguridad vial y regularizar el fransito en zonas
residenciales o corredores de crecimiento del drea rural del
Cantdén Cuenca.

- Mejorar la seguridad vial y regularizar el trdnsito en zonas
dispersas del drea rural del Cantén Cuenca.

Se ha propuesto estos objetivos para construir las estrategias
y situarlas espacialmente.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
Arg. Enrique Flores J.

Como siguiente paso para determinar las estrategias se ha
retomado los PRINCIPIOS DE GENERACION DE LA RED VIAL,
que son los siguientes:

1.- SEGURIDAD
2.- EFICIENCIA
3.- CALIDAD AMBIENTAL
4.- ECONOMIA

5.- ACCESIBILIDAD

A partir del cumplimiento de los objetivos y desarrollado
por cada principio, se construyen las estrategias, las mismas
qgue se presentan en la figura N° 77.

4.4.2.1.- Estrategias del eje de Seguridad.
a. Reduccién de la velocidad.

Esta estrategia se aplicard en las AREAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO del drea rural del cantén.

La finalidad de esta estrategia, es que se logre disminuir
la velocidad al ingresar a las dreas pobladas, debido a
gue generalmente existen construcciones con usos de
suelo de vivienda y comercio que se asientan sobre la via,
generando la presencia de peatones, razdén por la cual es
necesario bajas velocidades vehiculares.

Para el efecto, se podrd desarrollar acciones que van
desde la construcciéon de fajas de alerta, implementacion
de reductores de velocidad en la via, ubicacién de
senalizacién adecuada, incorporacion de elementos
laterales que ayuden a disminuir la velocidad, generacion
de obstdculos en las intersecciones, o cambios en la textura
de los pavimentos.
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163



164

Figura N° 77
Gestion del Plan.

GESTION DEL PLAN
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afho 2013.
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Estas acciones no podrdn serlas mismas para todas las dreas
residenciales, pues cada una presenta una problemdtica
diferente. Las Juntas Parroquiales serdn las instituciones que
planifiguen e implementen estos proyectos.

b. Implementacién de dreas estanciales.

Esta estrategia se aplicard en las AREAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO Y EN ZONAS DISPERSAS DEL
AREARURALDEL CANTON CUENCA, endonde se encuentren
construidos equipamientos o espacios concenfradores de
poblacién.

La finalidad de la estrategia, es generar una zona de
estancia para la poblacién de tal manera que no se
exponga a los peligros de la via, debido a que se ha
identificado un sensible encuentro entre la circulacion
peatonal y vehicular que resulta peligrosa.

Para mejorar esta problemdtica se plantea la identificacion
de los sitios de concentracion peatonal, el andlisis espacial
urbano de estas zonas y la posterior implementacién de
zonas seguras, las mismas que estardn en funcidon de los
espacios disponibles y los equipamientos existentes.

Los proyectos a desarrollar serén diferentes para cada
espacio estancial, pero los principios de actuacion serdn
los mismos. Debe situarse con claridad las dreas estanciales
gue se necesitan en funcién de los equipamientos a servir
y la cantidad de personas que confluyen a estos espacios.

Las Juntas Parroquiales serdnlasinstituciones que planifiquen
e implementen estos proyectos.

c. Implementacién de Sehalizacion.

Esta estrategia se aplicard en las ZONAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO Y EN ZONAS DISPERSAS DEL
AREA RURAL DEL CANTON CUENCA, en donde se necesite
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implementar senalizacién para reducir la velocidad vy
mejorar la seguridad de las personas, asi como regularizar
el transito vehicular.

La finalidad de la estrategia, concientizar a los conductores
sobre la obligacidon de reducir la velocidad al atravesar
zonas pobladas, y de mantener las velocidades que se
establece en el Reglamento de Aplicacién de la Ley
de trdnsito, que estd vigente y ya ha sido conocido con
anterioridad.

Se pretende que esta estrategia identifique las zonas de
acceso vy salida en donde se ubicardn las senales de
trdnsito necesarias para que el conductor pueda visualizar
las mismas y en conjunto con las otfras estrategias se logre
espacios seguros.

Las Juntas Parroquiales y el Municipio de Cuenca que
tienen las competencias sobre el trdnsito y transporte
serdn las instituciones que planifiquen e implementen estos
proyectos.

4.4.2.2.- Estrategias del eje de Eficiencia.

d. Reforma a las normas de implementaciéon de Equipa-
mientos de servicio.

Esta estrategia se aplicard en las ZONAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO Y EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA, en donde se
necesite planificar y construir los equipamientos de servicio
ala comunidad.

La finalidad de esta estrategia, es lograr que los
equipamientos de servicios no causen problemas con Ia
regularidad del trdnsito vehicular, y con la seguridad de los
peatones que utilizan los mismos.

CAPITULO 4: Planificacidon
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Cuando se desarrolle el proyecto, se debe generar una
normativa, que defina la correcta ubicacion de accesos, la
implementacién de zonas estanciales en los equipamientos,
las dreas necesarias para estacionamiento, estudios de
accesibilidad para usuarios vulnerables, entre otros.

Se pretende que esta estrategia se desarrolle de la siguiente
manera: se identifiquen las necesidades de equipamiento, y
en el proceso de planificacién se evalué el funcionamiento
del equipamiento en relacién a su contexto.

Las Juntas Parroquiales y el Municipio de Cuenca serdn
las instifuciones que planifiguen e implementen estos
proyectos.

e. Complementacion de la Infraestructura Vial (Paraderos)

La estrategia se aplicard en las AREAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO Y EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA, en donde sea
necesario planificary construir los equipamientos de servicio
a la comunidad.

La circulacidn de transporte pubico estd causando
constantes problemas en la regularidad de la circulacion,
sobre fodo cuando se recoge o se deja pasajeros, esto en
algunos casos debido a la falta de espacios (bahias de
estacionamiento) para realizar esta actividad.

La propuesta se enmarca en la implantacion de bahias de
estacionamiento para el transporte publico, las mismas que
deberdn estar debidamente equipadas. Se emplazardn en
un espacio que cuente con la suficiente drea para cubrir o
las personas que esperan por el transporte publico.

Las Juntas Parroquiales y el Municipio de Cuenca serdn
las instifuciones que planifiguen e implementen estos
proyectos.
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f. Mantener Velocidades Minimas.

Esta estrategia se aplicard en las EN ZONAS DISPERSAS DEL
AREA RURAL DEL CANTON CUENCA. Tienen la finalidad de
lograr que el sistema funcione adecuadamente, debido a
que la disminucién de la velocidad en zonas dispersas ha
generado la pérdida de la capacidad de la via.

En algunos casos esta disminucién de la velocidad se debe
a varios factores entre los cuales estan:

la rotura de la capa de rodadura para conexiones
domiciliarias de agua y alcantarillado, la disminucién de la
velocidad que se produce por que el fransporte publico
gue se detiene constantemente para recoger pasajeros,
por la ocupacion de la via por vehiculos que estacionan en
zonas no permitidas, por la ocupacién de la calzada con
materiales de construccidon, entre otros.

Para lograr la eficiencia, se podrd desarrollar estrategias
que apuntalen hacia un severo control sobre el estado
de la vig, la creacién de zonas de estacionamiento para
vehiculos privados que no obstaculicen las vias principales,
el control de la utilizacion de la via publica tanto para
actividades comerciales (ventas, mecdnicas, entre otras).

Estas acciones serdn resueltas individualmente segun el
Caso.

4.4.2 3.- Estrategias del eje Medio Ambiental.

g. Disminvuir la Contaminaciéon por desprendimientos de
particulas solidas de las vias que carecen de Rodadura en
buen estado.

Esta estrategia se aplicard en las AREAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO y EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA.
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Esta estrategia, pretende disminuir la contaminacion
que sufren los habitantes de las zonas ya citadas, el
desprendimiento de partficulas solidas se producen
bdsicamente por la falta de capa de rodadura en algunos
casos y en otros por el mal estado de la vias. Estas particulas
generan problemas de salud, sobre todo las ligadas a
las afecciones pulmonares y de garganta, enfre ofras
afectaciones estd el deterioro del paisaje urbano, con la
contaminacién de sus edificaciones.

Para mejorar las condiciones ambientales, las estrategias
apuntan hacia un mantenimiento peridédico de las vias,
y a la construccién de capas de rodadura definitivas en
las vias que son descritas en el plan. Igual problema de
contaminacién se produce por la circulacion frecuente de
vehiculos pesados (volguetas), sobre todo en las zonas que
estdn préximas a minas que son explotadas; este problema
deberd ser solucionado con la generacion de condiciones
minimas de control a estos vehiculos, asi como del dano
gue estos causan a las vias por las que circulan.

Al igual que en los casos anteriores estas acciones serdn
resueltas individualmente.

h. Rescatar e Incluir en los proyectos viales la generacién
de espacios verdes con vegetacion del lugar y que apro-
vecha las aguas lluvias que por recoleccién se encausan
en la via.

Esta estrategia se aplicard en las EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA. Se pretende
incorporar en el recorrido vial espacios que armonicen con
el paisaje y se incrusten en el contexto con vegetacion de
la zona, ademds de aprovechar el agua lluvia que existe
en el lugar.

Para lograr mejorar las condiciones ambientales, las
estrategias proponenlarealizacion de un estudio paisaijistico
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que incluya la mitigacién de impactos ambientales visuales
y la intervencién en el paisaje urbano.

Los responsables de este proyecto serdn la Junta Parroquial
en la parte de planificacién y el Gobierno Provincial en la
parte de Construccion.

4.4.2.4.- Estrategias del eje Socio Econémico.

i. Generar Ingresos a través del manejo de pequeias em-
presas de mantenimiento vial en los territorios servidos por
las vias rurales del Cantén Cuenca.

Esta estrategia se aplicard en las EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA, teniendo como
finalidad realizar el mantenimiento de las vias con la
participacion de la poblacién que habitan préximas a
ellas; ademds se pretende generar fuentes de trabajo en
funcion del mantenimiento vial.

Para el efecto se conformardn pequenos grupos de trabajo
por sectores y se los capacitard de manera adecuada
para enfrentar esta problemdatica.

Losresponsables de este proyecto serdin Gobierno Provinciall
y las diferentes comunidades de las zonas.

j. Veedurias Ciudadanas.

Esta estrategia se aplicard en las EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL DEL CANTON CUENCA, generando el
empoderamiento del habitante de la zona del control de
las vias que atraviesan las dreas rurales del canton.

Ante la constante agresion que sufren los sistemas viales,
sobre todo por la apertura de la capa de rodadura para
las instalaciones domiciliarias y el arreglo de cardcter poco
técnico de la red de agua potable y alcantarillado, la
calzada queda con danos que se afectan continuamente.
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Ante este hecho que ha sido constatado, se plantea la
conformacién de veedurias ciudadanas que controlen
este hecho, y sean parte de los procesos de arreglo a la
calzada una vez que se hayan realizado las instalaciones
domiciliarias necesarias, para lo cual se necesita preparar
a la poblacién y generar elementos capacitados que
vigilen estas acciones.

Los responsables de este proyecto serdn las comunidades y
el Gobierno Provincial.

k. Capacitacién a la ciudadania en temas relacionados
con la educacién vial.

Se aplicard en las AREAS RESIDENCIALES O CORREDORES
DE CRECIMIENTO y EN LAS ZONAS DISPERSAS DEL AREA
RURAL. Antfe los confinuos problemas sobre seguridad y
regularidad del trdnsito en estas zonas, es importante que
se generen programas de capacitaciéon a los ciudadanos
en los temas mencionados.

Se desarrollaran temas sobre las Normas de Trdnsito, el uso
del transporte colectivo, las sanciones existentes, entre
otros. La finalidad de esta accidn es la de incluir al usuario
de las vias en la solucion de la problemdtica que se ha
generado en estas zonas.

4.4.2.5.- Estrategias del eje de Accesibilidad.

I. Incluir en los proyectos viales el acceso a los usuarios
vulnerables.

Esta estrategia se asignard a las AREAS RESIDENCIALES O
CORREDORES DE CRECIMIENTO y EN LAS ZONAS DISPERSAS
DEL AREA RURAL. La accesibilidad y la equidad en el uso del
espacio publico esta descrito en las leyes de nuestro pais.
Antfe este hecho, la estrategia pretende incluir en el uso de
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los espacios publicos en general y las vias en particular a los
usuarios vulnerables con algun tipo de discapacidad.

La inclusién a los usuarios vulnerables al uso del espacio
publico va a significar la readecuacién de bordillos, pasos
peatonales, rampas y ofros dispositivos que concreten
esta accidén. Los responsables de este proyecto serdn la
Junta Parroquial en la parte de planificaciéon y el Gobierno
Provincial en la parte de Construccién.

4.5.- CONCLUSIONES.

Dentro del estudio, el capitulo cuarto desarrolla el
proceso de Planificacién Vial. Para ello es necesario,
iniciar con la Planificacion de nivel superior, esto es, El
Plan Nacional del Buen Vivir, sus objetivos y las Estrategias
Territoriales Nacionales, las que proponen un rol para la
ciudad de Cuenca, asi como un sistema de conexiones y
equipamientos, que para el caso de deftermina a la ciudad
como un Nodo de Estructuraciéon Nacional, y su conexion
con el resto del pais serd mediante una red vial secundaria
con dos carriles por sentido.

Se analizala Agenda Zonal para el Buen Vivir, y su propuesta
de Desarrollo y Lineamientos para el Ordenamiento
Territorial, su articulacién al Plan Nacional del Buen Vivir en
funcion de las estrategias territoriales, en el andilisis se detalla
la problemdtica encontrada y se conoce los diferentes
proyectos que se plantean, asi como la propuesta de
definir ala ciudad como centro administrativo y universitario
de la zona 6, se describe los proyectos propuestos como
prioritarios, entre ellos la terminacién de la red vial de ler
orden , asi como el Mejoramiento y rehabilitacién de la red
vial secundaria, dando cuenta ya de los problemas viales
en la zona.

En el mismo tema de la planificacién, se analiza el P.D.O.T.
del Cantén Cuenca, tratando de acercdndonos dal

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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territorio que es motivo de planificacion, se conocen los
objetivos de orden econdmicos sociales y ambientales,
que propone dicho plan y se analiza el modelo territorial
que va a regir. Este modelo propone la creacién de zonas
de desarrollo econémico, diversificando la agricultura, la
ganaderia, zonas de desarrollo industrial y los equipamientos
estratégicos para el funcionamiento de este modelo.

Dentro del cantén Cuenca se resalta la propuesta de la
conformacién de diversos espacios territoriales con un rol
determinado a cumplir por cada uno, se distinguen entre
ellos los nodos de desarrollo, los nodos parroquiales.

Los nodos parroquiales son considerados en el P.D.O.T.
del Cantén Cuenca, de mayor jerarquia y sus funciones
ademds de ser administrativas y de gestién son las de
concentrar en ellas los servicios de equipamiento de
educacién, salud y ademds la propuesta de densificacion
de sus dreas urbanas.

Se han rescatado los hitos que son considerados
de valor paisgjistico, natural, cultural, arqueoldgico,
para potenciarlos al turismo asi como al cuidado vy
empoderamiento de su sociedad. Esta propuesta territorial
va a ser punto de partida para la elaboracion del plan vial
qgue se determinara a continuacion.

La elaboracion del plan vial, se la ha propuesto en dos fases
diferentes el disefo del plan y la gestion del plan, cada
fase con sus caracteristicas determinadas, la una crea el
método de intervencidon en las vias y la otra la gestion para
la concrecion del plan desarrollado. La fase del disefo del
plan, propone un método lineal para la planificacién de las
vias, que inicia por la definicidn de la via publica, y de sus
componentes.

Es importante destacar la generacion de los Objetivos
del modelo del sistema vial para las dreas rurales del

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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cantén Cuenca los mismos que cumplen las propuestas
territoriales que se desarrollan en el P.D.O.T del Cantdn
Cuenca, los objetivos foman en cuenta las conexiones a
los asentamientos, la accesibilidad al suelo productivo y
a los hitos de valor histérico paisqjistico cultural, asi como
mejorar las condiciones de servicio vial alas parroquias con
los indices de desarrollo humano mds bajos.

El método sigue con los principio de generacion de la red,
con mucho énfasis en la seguridad del peatén, ala calidad
ambiental, la accesibiidad a usuarios vulnerables y la
eficiencia; en este punto se propone una clasificacién de
la red de la siguiente manera Vias Secundarias Tipo 1, Vias
secundarias Tipo 2, Vias Secundarias Tipo 3, Vias Terciarias,
Vias Vecinales.

El siguiente paso, en el dmbito técnico, desarrolla los
pardmetros del disefo de vial, se senalan los pasos del
diseno, en funcién del nUmero de vehiculos segun el tipo de
via, la velocidad de disenos, y se establecen las secciones
minimas, tanto de vio como de calzada, se retoman
algunas normas existentes en el pais, asi como se rescata
la legislacién vigente en el asunto del trdnsito, se analiza
las intersecciones en sus diferentes formas, su aplicacién en
funcion de las vias que se interceptan y la senalizacién vial.

Se determina los contenidos para los estudios de trdnsito
para la realizacidén de los proyectos. Para la propuesta de
gestion del plan se han definido dos objetivos generales
gue se desarrollan en base a la seguridad del peatén y la
regularizacién de las velocidades, estos objetivos junto con
los principio de las redes viales son la base para el desarrollo
de las estrategias.

Las estrategias planteadas proponen la concrecion del
plan en un dmbito de insercién al contexto urbano vy rural,
respeto al peatdn y cuidando el medio ambiente.

CAPITULO 4: Planificacidon
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“Las vias Secundarias
Tipo 1, se han previsto
para enlazar la ciudad
de Cuenca y los nodos
de desarrollo, que han
sido propuestos en el
P.D.O.T. del Cantdn
Cuenca. Son las de
mayor jerarquia, y Ssu
frazo va a estar en
relacion del soporte
de ftransito que se
preveaq.”
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CAPITULO 5. Aplicacién del Modelo Vial
en el Cantén Cuenca. Vias principales

5.1.- EL MODELO Y LA SITUACION EXISTENTE

Para redlizar el ejercicio que corresponde a la Aplicacién
del modelo Vial en las zonas rurales se ha trabajado con la
clasificacién determinada con anterioridad la misma que
estd definida de la siguiente manera:

- Vias Secundarias Tipo |

- Vias Secundarias Tipo I
- Vias Secundarias Tipo i
- Vias Terciarias

- Vias Vecinales

Este conjunto de vias formard la red de vias rurales del
Cantén Cuenca, asi pues cada uno de este tipo de Vias a
de cumplir una funcién diferente.

Bajo estos pardmetros y en funcién de los objetivos de
la Tesis, se va a desarrollar la asignaciéon de las Vias
Secundarias Tipo | que son las principales por jerarquia en
el modelo planteado.

Para la asignacién del tipo de via se tomard en cuenta las
funciones que cada parroquia rural cumple en el cantén,

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
Vias principales

sus caracteristicas y sus atributos, asi como la relacidén de
movilidad con la ciudad de Cuenca.

5.2.- ASIGNACION DE SISTEMAS VIALES PARA LAS
AREAS RURALES DEL CANTON CUENCA

5.2.1.- Via Secundarias Tipo 1.

Esta tipo de via se ha previsto para enlazar la ciudad de
Cuenca y los nodos de desarrollo, que han sido propuestos
en el P.D.O.T. del Cantén Cuenca. Son las de mayor
jerarquia, y su trazo va a estar en relacién del soporte de
trdnsito que se prevea.

a. Justificacion.

Se Justifica este tipo de vias entre la ciudad de Cuenca
y los nodos de desarrollo en funcidon de la actividad que
van a cumplir en el territorio, y en relacién a los volUmenes
vehiculares esperados. Ver cuadro N° 33

La propuesta vial establece que los centros poblados de El
Valle, Banos, Tarqui, Ricaurtey Sinincay, por sus condiciones
y particularidades que se han descrito, se enlacen con la
ciudad de Cuenca con vias del Tipo S1.

En la figura N° 78,se emplaza las vias Secundarias Tipo 1 en
el Territorio cantonal.

b. Caracteristicas Geométricas de las Vias Secundarias
Tipo I.

Las vias Tipo S1, son las de primera jerarquia en el sistema
rural, sin embargo, se han planificado partiendo del TPDA,
las caracteristicas generales de estas vias se muestran en el
cuadro N° 34,

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 78
Cantdén Cuenca. Vias Secundarias Tipo .
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.
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Cuadro N° 34.
Cantén Cuenca. Caracteristicas geométricas de las Vias
Secundarias Tipo I.

. CLASIFICACION

CARACTERISTICAS S
TP.D.A 8000-3000
TIPO ARTERIALES
CLASE CLASE |
VEL. DE DISENO. LLANO 110 KM/H
VEL. DE DISENO. ONDULADO 100 KM/H
VEL. DE DISENO. MONTANOSO 90 KM/H
TIPO VEHICULO ARTICULADO
PERALTE MINIMO RECOMENDADO 10%
DISTANCIA MINIMA DE FRENADO 180
ANCHO MINIMO TOTAL DE LA ViA 14,3
ANCHO DE CARRIL (M) RECOMENDADO 3,65
ANCHO DE CALZADA (M) RECOMENDABLE 7.30
ANCHO DE CALZADA (M) ABSOLUTO 7.30
ANCHO DE ESPALDONES RECOMENDABLE 2
ANCHO DE ESPALDONES ABSOLUTO 1.5
GRADIENTE TRANSVERSAL PARA ESPALDONES 4%
PENDIENTE TRANSVERSAL 2%
DISENO DE TALUDES CORTES 3 Al
DISENO DE TALUDES RELLENOS 4A1%
SUPERFICIES DE RODADURA ASFALTO U HORMIGON

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.

Se debe destacar que estas vias deben ser construidas con
capa de rodadura de hormigdn o asfalto. La velocidad de
diseno se establece en funcién de las normas ecuatorianas,
es importante también senalar que las intersecciones
a estas vias se las disefara conforme se establece en el
siguiente cuadro.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Cuadro N° 35.
Cantén Cuenca Intersecciones para las Vias Sl

T":/?ADE RIORI | SEC.I | SEC.I | SEC.H | TERC. | VEC.
A A nivel A nivel A nivel A nivel A nivel

SEC. | . . . . g ]
desnivel | isletas isletas isletas isletas isletas

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.

Las intersecciones a las vias de nivel superior, las mismas
gue pertenecen a la Red Vial Estatal, serdn a desnivel y las
intersecciones con vias a nivel inferior se realizardn a nivel
con isletas en unos casos y a nivel sin infraestructuras en
otros casos. Para la realizacion del proyecto sobre cada
una de las vias, se debe desarrollar un estudio a detalle
conforme se establece en el capitulo anterior.

c. Caracteristicas de las Vias Secundarias Tipo |.

Segun el nodo de desarrollo a enlazar estas vias presentardn
las caracteristicas que se describen en el cuadro N° 36

Cuadro N° 3é.
Cantén Cuenca Caracteristicas para las Vias S,

CARACTERISTICAS s1
Constituir espacios de contemplacion de panoramas
generales de asentamientos
Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de cuenca.
Acoger la circulacion peatonal.
Acoger la circulacion en bicicleta.
Acoger la transportacién pUblica masiva
Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones.
Servir de referencia a la parcelacién y la disposicion de la
edificacién.
Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afio 2013.

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
Vias principales
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“Las Vias Secundarias
Tipo 2, se han previsto
para enlazar flujos inter-
parroquiales, integra a
la ciudad de Cuenca
con las cabeceras
parroquiales, son las
de que les siguen en
jerarquia las Vias Tipo |,
por lo tanto, su trdfico
vehicular se detendrd
solamente ante los
flujos vehiculares de
estas vias.”
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5.2.2.- Via Secundarias Tipo 2.

Esta tipo de via se ha previsto para enlazar flujos inter-
parroquiales, integra a la ciudad de Cuenca con las
cabeceras parroquiales, son las de que les siguen en
jerarquia las Vias Tipo |, por lo tanto, su trafico vehicular se
detendrd solamente ante los flujos vehiculares de estas vias.
Ademds mejorardn la accesibilidad a los centros poblados
con menor indice de desarrollo.

a. Justificacion.

Se Justifica este tipo de vias entre la ciudad de Cuenca y
las cabeceras parroquiales en funcidn de la actividad que
van a cumplir y los volUmenes vehiculares esperados. Ver
cuadro N° 38

La propuesta vial establece que las cabeceras Parroquiales,
por sus condiciones y particularidades que se han descrito,
se enlacen con la ciudad de Cuenca con vias del Tipo S2.

En la figura N° 78, se emplaza las vias Secundarias Tipo 2 en
el Territorio cantonal.

b. Caracteristicas Geométricas de las Vias Secundarias
Tipo 2.

Las vias Tipo S2, son las de segunda jerarquia en el sistema
rural, sin embargo se han planificado partiendo del TPDA,
las caracteristicas generales de estas vias se muestran en el
cuadro N° 37

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
Vias principales

Cuadro N° 37.
Cantén Cuenca. Caracteristicas geométricas de las Vias
Secundarias Tipo Il.

. CLASIFICACION

CARACTERISTICAS 2
TP.D.A 3000-1000
TIPO COLECTORAS
CLASE CLASEIl
VEL. DE DISENO. LLANO 100 KM/H
VEL. DE DISERO. ONDULADO 90 KM/H
VEL. DE DISENO. MONTANOSO 85 KM/H
TIPO VEHICULO PESADO
PERALTE MINIMO RECOMENDADO 10%
DISTANCIA MINIMA DE FRENADO 160
ANCHO MINIMO TOTAL DE LA VIA 13,3
ANCHO DE CARRIL (M) RECOMENDADO 3,65
ANCHO DE CALZADA (M) RECOMENDABLE 7.30
ANCHO DE CALZADA (M) ABSOLUTO 6,50
ANCHO DE ESPALDONES RECOMENDABLE 1,5
ANCHO DE ESPALDONES ABSOLUTO 1.5
GRADIENTE TRANSVERSAL PARA ESPALDONES 4%
PENDIENTE TRANSVERSAL 2%
DISENO DE TALUDES CORTES 2A1
DISENO DE TALUDES RELLENOS 3A1%
SUPERFICIES DE RODADURA ASFALTO U HORMIGON

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

La capa de rodadura a utilizarse para estas vias es de
hormigdén o asfalto. Esta via es de tipo colector, pues
recoge el trdfico de las vias Tipo | y las lleva hacia las vias
Tipo 3. La velocidad de diseno se establece en base a las
normas ecuatorianas, y esta via ha sido propuesta con la
posibilidad de circulacion de vehiculos pesados.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Cuadro N° 38.
Cantén Cuenca. Funciones para las Cabeceras Parroquiales.
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ao 2013.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca” CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca. I
Arq. Enrique Flores J. Vias principales 75



Figura N° 79
Cantén Cuenca. Vias Secundarias Tipo l.
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Lasintersecciones hacia estas vias se detallan en el siguiente
cuadro.

Cuadro N° 39.
Cantdén Cuenca Intersecciones para las Vias S I

T":,?ADE RIORI | SEC.1 | SEC.Il | SEC.l | TERC. | VEC.
SEC. I A eI A v e A Vel A Vel
desnivel isletas isletas

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.

Las intersecciones con la Red Vial Estatal serdn a desnivel,
con las secundarias tipo 1 se realizardn a nivel conisletas; v,
con las de menor jerarquia serdn a nivel con isletas en unos
casos y a nivel sin infraestructuras en ofros casos.

Para la realizacion del proyecto sobre cada una de las
vias, se debe desarrollar un estudio a detalle conforme se
establece en el capitulo anterior.

Cuadro N° 40.
Cantén Cuenca Caracteristicas para las Vias S 2,

CARACTERISTICAS $2
Constituir espacios de contemplacion de panoramas
generales de asentamientos
Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de cuenca.
Acoger la circulacién peatonal.
Acoger la circulacion en bicicleta.
Acoger la fransportacién puUblica masiva
Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones.
Servir de referencia a la parcelacién y la disposicién de la
edificacién.
Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.

“La Ordenacién de la Red Vial del Cantén Cuenca”
Arg. Enrique Flores J.

Segun la propuesta de planificacion y las estrategias
desarrolladas, este tipo de via se incorporan con mayor
fuerza en el contexto, por tal razén se estudia su solucidén en
el dmbito paisqjistico. El objetivo no se sitUa exclusivamente
en enlazar espacios y ser el canal de relacién, sino ademds
en permitir la observacion del paisaje natural en donde se
emplazan las mismas.

5.2.3.- Via Secundarias Tipo 3.

Esta tipo de via se ha previsto para enlazar los nodos de
desarrollo, enlazar flujos intra-parroquiales: Cabecera
Parroquial con anejos y servir al frdnsito de las zonas
productivas y proyectos estratégicos. Ademds mejorardn
la accesibilidad a los centros poblados con menor indice
de desarrollo.

a. Justificacion.

Este tipo de via se justifica en funcién de la necesidad
de lograr generar accesibiidad hacia los proyectos
estratégicos planteados y hacia las zonas productivas que
se van a incentivar el desarrollo.

La via que va a enlazar los nodos de desarrollo y se va a
convertir la via de paso de la ciudad de Cuenca serd de
fipo 3.

En la figura N 80, a continuacion se emplaza las vias
Secundarias Tipo 3 en el Territorio cantonal.

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
Vias principales

‘Las Vias Secundarias
Tipo 3, se han previsto
para enlazar los nodos
de desarrollo, enlazar
flujos infra-parroquiales:
Cabecera Parroquial
con anejos y servir al
frdnsito de las zonas
productivasy proyectos
estratégicos.”
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Figura N° 80
Cantén Cuenca. Vias Secundarias Tipo ll.
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b. Caracteristicas Geométricas de las Vias Secundarias
Tipo 3.

Las vias Tipo S3, son las de tercera jerarquia en el sistema
rural, las caracteristicas generales de estas vias se muestran
en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 41.
Cantén Cuenca. Caracteristicas geométricas de las Vias
Secundarias Tipo lIl.

CARACTERISTICAS CLASW';AC'ON
TP.D.A 1000-300
TIPO COLECTORAS
CLASE CLASE Il
VEL. DE DISENO. LLANO 90 KM/H
VEL. DE DISENO. ONDULADO 80 KM/H
VEL. DE DISENO. MONTANOSO 80 KM/H
TIPO VEHICULO LIGERO
PERALTE MINIMO RECOMENDADO 10%
DISTANCIA MINIMA DE FRENADO 135
ANCHO MINIMO TOTAL DE LA ViA 9,7
ANCHO DE CARRIL (M) RECOMENDADO 3,35
ANCHO DE CALZADA (M) RECOMENDABLE 6,70
ANCHO DE CALZADA (M) ABSOLUTO 6,00
ANCHO DE ESPALDONES RECOMENDABLE 1
ANCHO DE ESPALDONES ABSOLUTO 0.5
GRADIENTE TRANSVERSAL PARA ESPALDONES 4%
PENDIENTE TRANSVERSAL 2%
DISENO DE TALUDES CORTES 2A1
DISENO DE TALUDES RELLENOS 2A1%
SUPERFICIES DE RODADURA ASFALTO U HORMIGON

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Ano 2013.

La capa de rodadura a utilizarse para estas vias es de
hormigdn o asfalto. Esta via es de fipo colector, pues
recoge el tréfico de las vias Tipo 2 y las lleva hacia las vias
Terciarias, La velocidad de disefio se establece en relacion
a las normas ecuatorianas, y ha sido propuesta con la
posibilidad de circulacidén de vehiculos pesados.

Lasintersecciones hacia estas vias se detallan en el siguiente
cuadro.

Cuadro N° 42.
Cantén Cuenca Intersecciones para las Vias S Il

T":IOEADE RIORI | SEC.1 | SEC.u | SEC.m | TERC. | VEC.
SEC. Il A el A nivel A nivel A nivel A nivel
isletas

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.

Las intersecciones con las vias de nivel superior serdn
controladas con las de menor jerarquia vias a nivel inferior,
serdn a nivel sin infraestructuras.

Para la redlizacion del proyecto sobre cada una de las
vias, se debe desarrollar un estudio a detalle conforme se
establece en el capitulo anterior.

c. Caracteristicas de las Vias tipo S 3.

Aligualque las Vias tipo S2,1asS3, han procurado en su diseio
incorporarse mds al contexto, procurando dar importancia
al paisaje, asi como al ingreso a las edificaciones, se ha
pensado también en el estacionamiento vehicular. Ver
cuadro N° 43

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
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Cuadro N° 43.
Cantén Cuenca Caracteristicas para las Vias S 3.

CARACTERISTICAS s3

Constituir espacios de contemplacién de panoramas
generales de asentamientos

Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de cuenca.

Acoger la circulacién peatonal.

Acoger la circulacién en bicicleta.

Acoger la transportacién publica masiva

Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones.

Servir de referencia a la parcelacién y la disposicion de la
edificacién.

Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

5.2.4.- Vias Terciarias.

Esta tipo de via se ha previsto para enlazar flujos intra-
parroquiales y servir al tfrénsito que lleva al turismo hacia los
sitios de interés paisaijistico y cultural.

a. Justificacion.

Este fipo de via se justifica en funcion de la necesidad de
lograr generar accesibilidad infraparroquial entre zonas
inaccesibles, con la finalidad de promover mejoras en el
sistema vial de las zonas rurales.

Asi mismo se prevé mejorar las vias que actualmente
acceden a los sitios de interés turistico. Ver figura N° 81

b. Caracteristicas Geométricas de las Vias Terciarias.-

Las vias Terciarias son las de cuarta jerarquia en el sistema
rural, y las caracteristicas generales de estas vias se
muestran en el siguiente cuadro.

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
Vias principales

Cuadro N° 44.
Cantén Cuenca. Caracteristicas geométricas de las Vias

Terciarias.
. CLASIFICACION
CARACTERISTICAS

TERCIARIA
TP.D.A 300-100
TIPO TERCIARIA
CLASE CLASE IV
VEL. DE DISENO. LLANO 80 KM/H
VEL. DE DISERO. ONDULADO 60 KM/H
VEL. DE DISENO. MONTANOSO 60 KM/H
TIPO VEHICULO LIGERO
PERALTE MINIMO RECOMENDADO 8%
DISTANCIA MINIMA DE FRENADO 110
ANCHO MINIMO TOTAL DE LA ViA 8,4
ANCHO DE CARRIL (M) RECOMENDADO 3,35
ANCHO DE CALZADA (M) RECOMENDABLE 6,00
ANCHO DE CALZADA (M) ABSOLUTO 6,00
ANCHO DE ESPALDONES RECOMENDABLE 0,6
ANCHO DE ESPALDONES ABSOLUTO 0.6
GRADIENTE TRANSVERSAL PARA ESPALDONES 4%
PENDIENTE TRANSVERSAL 2%
DISENO DE TALUDES CORTES 1.8A1
DISENO DE TALUDES RELLENOS 1.5A1%
SUPERFICIES DE RODADURA ASFALTO O DTSB

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

La capa de rodadura a utilizarse para estas vias es de
Asfalto o Doble Tratamiento Bituminoso. Esta via es de
tipo Terciario, pues recoge el tréfico de las vias Tipo 2 vy las
lleva hacia las vias Vecinales, y se ha proyectado con la
posibilidad de circulacién de vehiculos ligeros.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 81
Cantén Cuenca. Vias Terciarias.
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.
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Lasintersecciones hacia estas vias se detallan en el siguiente
cuadro:

Cuadro N° 45.
Cantén Cuenca Intersecciones para las Vias Terciarias.

T":IoiADE RIORI | SEC.I | SEC.Il | SEC.m | TERC. | VEC.
TERCIA. AIVEIIE rivell (A rivel [ A rival | Alnivel
isletas

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Las intersecciones con las vias de nivel superior serdn
confroladas, se recomienda no intersecar a las Rl o RII;
las intersecciones con la secundarias Tipo | se realizardn a
nivel con isletas y con el restante a nivel sin infraestructura.
Para la realizacién del proyecto sobre cada una de las
vias, se debe desarrollar un estudio a detalle conforme se
establece en el capitulo anterior.

c. Caracteristicas de las Vias Terciarias.

Cuadro N° 46.
Cantén Cuenca Caracteristicas para las Vias Terciarias,

CARACTERISTICAS TERCIARIA

Constituir espacios de contemplacién de panoramas
generales de asentamientos

Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de cuenca.

Acoger la circulacién peatonal.

Acoger la circulacién en bicicleta.

Acoger la transportacién puUblica masiva

Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones.

Servir de referencia a la parcelacién y la disposicion de la
edificacién.

Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.
Vias principales

Las Via Terciarias van a ser utilizadas para cumplir la finalidad
de accederalossitios naturales y turisticos, asi como mejorar
el tfransito intfraparroquial, son vias de cardcter doméstico.

5.2.5.- Vias Vecinales.

Cumplen la funcién de enlazar el trdnsito que lleva hacia
las comunidades dispersas y a lotes de produccion.

a. Justificacion.

Este tipo de viasejustifica en funcidn de servira comunidades
dispersas a las cuales por los costos de la infraestructura
vial, no se puede acceder con vias de mayor jerarquia,
sin embargo la propuesta, presenta la concrecion de vias
qgue cumplan condiciones adecuadas de circulacién en
funcion del volumen de trdnsito.

La figura N° 82 muestra la clasificaciéon de las Vias Vecinales,
emplazadas en el territorio cantonal.

“La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca”
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Figura N° 82

Cantén Cuenca. Vias Vecinales.
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Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Aho 2013.
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b. Caracteristicas Geométricas de las Vias Vecinales.

Las vias Vecinales son de quinta jerarquia en el sistema
rural, y sus caracteristicas geométricas se muestran en el

siguiente cuadro.

Cuadro N° 47.

Cantén Cuenca. Caracteristicas geométricas de las Vias

Vecinales.
CARACTERISTICAS CLASIFICACION
VECINAL
TP.D.A <100
TIPO VECINALES
CLASE CLASE V
VEL. DE DISENO. LLANO 60 KM/H
VEL. DE DISENO. ONDULADO 50 KM/H
VEL. DE DISENO. MONTANOSO 50 KM/H
TIPO VEHICULO LIGERO
PERALTE MINIMO RECOMENDADO 8%
DISTANCIA MINIMA DE FRENADO 70
ANCHO MINIMO TOTAL DE LA ViA 4
ANCHO DE CARRIL (M) RECOMENDADO 3
ANCHO DE CALZADA (M) RECOMENDABLE 4,00
ANCHO DE CALZADA (M) ABSOLUTO 4,00
ANCHO DE ESPALDONES RECOMENDABLE 0
ANCHO DE ESPALDONES ABSOLUTO 0
GRADIENTE TRANSVERSAL PARA ESPALDONES 4%
PENDIENTE TRANSVERSAL 2%
DISENO DE TALUDES CORTES 1.8A1
DISENO DE TALUDES RELLENOS 1.5A1%
SUPERFICIES DE RODADURA GRAVA O DTSB

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afho 2013.

CAPITULO 5: Aplicacién del Modelo Vial en el Cantén Cuenca.

Vias principales

La capa de rodadura a utilizarse para estas vias es de
Grava o Doble Tratamiento Bituminoso. Esta via es de tipo
Vecinal, puesrecoge el tréfico de las vias Tipo Terciario y las
lleva hacia comunidades dispersas o lotes de produccion

Lasintersecciones hacia estas vias se detallan en el siguiente
cuadro:

Cuadro N° 48.
Cantén Cuenca Intersecciones para las Vias Vecinales.

T":,?ADE RIORI | SEC.I | SEC.u | SEC.m | TERC. | VEC.
VECINAL A ivel A nivel A nivel A nivel A nivel
isletas

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.

Las intersecciones con las vias de nivel superior serdn
controladas, sin embargo se recomienda no intersecar al
tipo de via Rl o Rll; por ofro lado, el encuentro de las vias
Vecinales de las con la secundarias Tipo | se realizardn a
nivel con isletas y con el restante a nivel sin infraestructura.

Para la realizacion del proyecto sobre cada una de las
vias, se debe desarrollar un estudio a detalle conforme se
establece en el capitulo anterior.

c. Caracteristicas de las Vias Vecinales.

Las Via Vecinales, van a ser utilizadas para cumplir la
finalidad de acceder a las comunidades dispersas y lotes
aislados de produccidn. Ver cuadro N° 49
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Cuadro N° 49.

Cantén Cuenca Caracteristicas para las Vias Vecinales

CARACTERISTICAS

TERCIARIA

Constituir espacios de contemplacion de panoramas
generales de asentamientos

Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del drea
rural de cuenca.

Acoger la circulacién peatonal.

Acoger la circulacion en bicicleta.

Acoger la transportacién puUblica masiva

Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e
instalaciones.

Servir de referencia a la parcelacién y la disposicion de la
edificacién.

Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Fuente: Flores E. J. Tesis Mg. Afo 2013.
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