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PROLOGO

El libro “LA ORDENACION DE LA RED
VIAL DEL CANTON CUENCA’, constituye
un aporte significativo, para entender, tanto
desde la perspectiva tedrica como practica,
el enlace entre la planificacion del territorio y
la planificacion vial.

Su autor Enrique Flores Juca, arquitecto con
formacion de cuarto nivel en el Ordenamien-
to del Territorio; con una amplia experiencia
profesional y académica, en el abordaje de
este aspecto de la planificacion del territorio
enmarcado en el contexto de la movilidad;
aborda con la clara intencionalidad de tratar
el tema de la vialidad rural, no solo desde
la vision técnica de la ingenieria , como tra-
dicionalmente ha sido enfocada, sino que
trascienda a contribuir al desarrollo social,
economico, cultural, ambiental, paisajistico
del territorio, y de esta manera conectar con
el uso del suelo para potenciar sus forta-
lezas y vocacion y aminorar las amenazas,
constituyéndose en el elemento basico de la

PROLOGO

interconexion, acceso a los servicios, equi-
pamientos y en general de apoyo a las dife-
rentes actividades.

A través de un recorrido, que se inicia con
acercamiento tedrico conceptual, sigue con
una interesante revision histérica de la con-
formacion vial en el pais y la region, contintia
con un diagndstico del Canton Cuenca, que
sirve de fundamento y base para el Plan Vial,
en el que se incluye un necesario Modelo
de Gestion, para finalmente concluir con la
aplicacion del Modelo en la zona o area rural
del Cantén Cuenca.

Es un libro muy util para los cursos de Orde-
namiento del Territorio, Urbanismo, para el
trabajo multidisciplinario en la Planificacion
y para la gestion de los Gobiernos Auténo-
mos Descentralizados, cantonales y parro-
quiales.

Arg. Oswaldo Cordero Dominguez






INTRODUCCION

El estudio de los mas elevados estandares
técnicos frente a la necesidad de construir
caminos rurales, no esta en discusion; exis-
ten multiples enfoques que al final aparecen
como normas de construccion en casi todos
los paises. Los avances en este campo se
produjeron sobre todo en la ingenieria, con
visiones técnicas que buscaban incremen-
tar funcionalidad y eficiencia a las crecientes
infragstructuras viales (Cal & Cardenas, 1998).

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas
de Ecuador (MTOP), a través de la Subse-
cretaria de Infraestructura del Transporte,
prepard el documento Procedimiento para
Proyectos Viales, Nevi12-MTOP; en su sec-
cion 1.202 reconoce a las carreteras como
bienes sostenibles y las relaciona con la
sostenibilidad, seguridad y eficiencia al pro-
poner el equilibrio entre los aspectos eco-

nomicos, ecoldgicos y sociales vinculados
(Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013).

INTRODUCCION

En cuanto a la sostenibilidad plantea la elec-
cion de materiales y métodos constructivos
amigables, sin llegar a establecer a la infraes-
tructura vial como el elemento que apoya al
desarrollo y que se deriva de los procesos
de planificacién superiores, planteados en
un Plan de Ordenamiento Territorial.

Desde la perspectiva estructural sistémica,
José Luis Coraggio incorpora de manera
explicita la cuestion de la circulacion fisica
al andlisis territorial y, en este sentido, la in-
fraestructura de enlace entre espacios urba-
nos y regionales (Martner, 2016). Estos andlisis
desarrollados en los afios ochenta del siglo
pasado aportan a las reflexiones del estudio
del desarrollo, vinculando a la produccion
en las formas espaciales y a los procesos
de circulacion de los productos; no deja de
llamar la atencion, la casi total ausencia del
factor transporte en los estudios urbano-re-
gionales de ese periodo.



INTRODUCCION

Estas consideraciones han llevado a que
las propuestas sobre la incorporacién de
infraestructura vial en el territorio, traspasen
las fronteras de una eminente vision técnica
a una propuesta de la infraestructura de de-
sarrollo; es decir, de aquellas que contribu-
yen a la generacion del modelo objetivo que
es necesario para racionalizar y controlar

los usos de suelo y sus aprovechamientos
(Gomez, 2008).

Esta obra presenta una propuesta metodo-
l6gica para ser aplicada en el disefio de los
sistemas viales rurales, con la singularidad
de que ésta se incorpora a servir a los terri-
torios en el marco de proyectos de desarro-
llo territorial para lograr enlazar la planifica-
cion vial y la planificacion del territorio.

La Constitucion ecuatoriana promueve la
Ordenacion Territorial como herramienta de
desarrollo de un pais al sefalar: “La planifi-
cacion garantizara el ordenamiento territorial
y sera obligatoria en todos los Gobiernos
ademas,

Autonomos  Descentralizados”

sefiala que “los Gobiernos Municipales ten-
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dran las siguientes competencias exclusivas
sin perjuicio de otras que determine la ley:
Planificar el desarrollo cantonal y formular
los correspondientes Planes de Ordena-
miento Territorial” (Asamblea Constituyente, 2008).

Los gobiernos municipales deben elaborar
sus planes territoriales y establecer en ellos
sus lineas generales de regulacion de las ac-
tividades y usos, en funcion de los objetivos
planteados. Estos estudios se desarrollan
mediante las fases de diagnostico, planifica-
cion y propuesta de modelo de desarrollo
estratégico y ordenamiento territorial.

La propuesta en los Planes de Ordenacion
Territorial sefiala potenciales zonas de desa-
rrollo, con particularidades a ser explotadas;
ademas, resalta las bondades del territorio
tanto natural como historico y cultural y, fi-
nalmente propone los equipamientos para
este fin.

Por otro lado, el sistema territorial esta con-
formado por las actividades que la pobla-
cion realiza sobre el medio fisico y que se



dan, necesariamente, a través de los ca-
nales de comunicacion; de ello, se deduce
que la Ordenacion Territorial debe contem-
plar también una adecuada regulacion de
la infraestructura vial, pues mediante ella se
produce desarrollo econdmico, se permite
la interconexion, el acceso a los servicios y
el apoyo a las actividades.

Con estos antecedentes, se propone una
metodologia para la planificacion de los sis-
temas viales rurales como complemento a la
Ordenacioén Territorial; muestra también su
aplicacion practica en el territorio cantonal.

En la primera fase se realiza un acerca-
miento teorico conceptual al tema vial, sus
definiciones, la concordancia entre el orde-
namiento del territorio y los canales de re-
lacion; en particular, el modelo propuesto
para el Ecuador en relacion a la planificacion
del territorio.

La segunda fase muestra una breve revision
histérica de la conformacién de los sistemas
viales en el pais, su relacion con la economia
y la produccién; este estudio se realiza en
tres periodos.

INTRODUCCION

La tercera fase del estudio abarca el diag-
nostico del canton Cuenca, pone énfasis
en las condiciones actuales del sistema vial
tanto del Canton como de sus parroquias;
en particular, el andlisis se basa en la infor-
macion del Gobierno Provincial.

Esta fase concluye con un intento de medir
el nivel de servicio vial por parroquia.

La cuarta fase se refiere al Plan Vial, su
disefio y gestion. Para elaborar el disefio del
Plan se valorizan los elementos que compo-
nen un sistema vial asi como el planteamien-
to de los objetivos del sistema.

Asimismo se determinan los principios de la
generacion de la red y sus funciones para
clasificar el sistema en funcién de los obje-
tivos territoriales; se establecen también los
parametros de disefio vial.

La quinta fase hace referencia a la aplica-

cidn del modelo vial en las zonas rurales del
canton Cuenca.
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1. ANTECEDENTES
TEORICOS

El presente capitulo pretende aproximarse
a la base tedrica que sustenta los estudios
viales y la ordenacion territorial y su relacion,
asi como el marco normativo que genera las
competencias en este campo, en el caso de
Ecuador.

1.1 La Ordenacion Territorial

Para este tema se ha considerado la pro-
puesta tedrica de Domingo Gémez Orea
(2008), quien manifiesta que el marco con-
ceptual de la Ordenacion Territorial repre-
senta el estilo de desarrollo de una sociedad
y que esta constituida por las actividades de
la poblacién sobre un medio fisico existente
y las interacciones entre ellas, a través de
los canales de relacion que son los que ge-
neran 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 (Gomez, 2008: 32).

ANTECEDENTES TEORICOS

Senala que los componentes del sistema
territorial son el medio fisico o natural; la po-
blacion y las actividades que practica; los
sistemas de asentamientos poblacionales;
los canales de relacion o infraestructuras a
través de los cuales se intercambian perso-
nas, mercancias, energia e informacion; las
instituciones que facilitan el funcionamiento
social; y, el marco normativo legal que regula
el funcionamiento.

En consecuencia, la Ordenacion Territorial
debe atender ciertos problemas concretos
derivados de diversos desequilibrios terri-
toriales como: degradaciones ecologicas,
despilfarros de recursos naturales, mezcla
y superposicion de usos, conflictos entre
actividades y sectores, dificultades para
dotar de equipamientos e infraestructuras,
deficiencia en la accesibilidad a los asenta-
mientos, deficiente movilidad, descoordina-
cioén entre organismos publicos, etc.

Por tanto, la Ordenacién Territorial implica
desarrollar tres aspectos enlazados entre si
y complementarios con el fin de resolver los
problemas existentes:

13



ANTECEDENTES TEORICOS

= El diagnostico territorial o analisis del
sistema territorial a la luz de la evolucion 'y
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
direccion de la imagen objetivo propuesta.

1.2 La ordenacion territorial
y los canales de relacion

Los canales de relacion son esas realiza-
ciones humanas que sirven de soporte para
el desarrollo de las actividades y de cuyo
funcionamiento depende la organizacion
estructural de los asentamientos o comuni-
dades.

Dos grandes grupos componen los canales
de relacion: las infraestructuras de transpor-
te y las infraestructuras de comunicacion;
en este documento se analizara Unicamente
las de transporte.

1.2.1 Las infraestructuras
de transporte
Gomez Orea plantea que las infraestructu-
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ras de transporte jueguen un papel prepon-
derante en el desarrollo econdmico y social,
pues su presencia es condicion para el de-
sarrollo: “Estas permiten la interconexion entre
las distintas zonas, el acceso a los servicios exis-
tentes y apoyan a las actividades economicas
propias de cada zona, en este sentido se marca
la necesidad de determinar déficits en dotacio-
nes de infraestructura” (Gomez, 2008: 34).

Las infraestructuras de transporte estan a
su vez compuestas por:

= Las terrestres: se trata del sistema de
redes viales —nacionales, provinciales,
cantonales y parroquiales— que sirven
para la transportacion. Al ser tema espe-
cifico de esta propuesta, sera analizado
con mayor precision en los siguientes
capitulos.

Las maritimas: se destacan por la

capacidad de transportacion o carga.

Las aéreas: tienen como caracteristi-
ca importante la rapidez; es el medio de
transporte mas seguro, sin embargo la
capacidad de carga es limitada.



1.3 Los sistemas viales

Se entiende por sistema vial a la red de vias
de comunicacion terrestre construida por el
hombre, para facilitar la circulacion de vehi-
culos y personas.

Segun la Constitucion de la Republica y
el Codigo Organico de Organizacion Te-
rritorial, Autonomia y Descentralizacion
(COQOTAD), en el Ecuador los sistemas
viales se encuentran agrupados de acuerdo
a las competencias de los diferentes niveles
de gobierno que las planifican y mantienen.

1.3.1 Red vial estatal

El Estado es el érgano rector de estas vias y
su administracion esta a cargo del Ministerio
de Transporte y Obras Publicas (MTOP); su
objetivo es integrar al pais.

Tiene una longitud de 8672,10 kilometros
compuesto por las vias principales, arteria-
les y las vias secundarias colectoras. La red
vial estatal que se emplaza en la provincia
del Azuay tiene una longitud de 572,18 kilo-
metros; es decir, el 6,6 % de la longitud total
del sistema vial estatal nacional.

ANTECEDENTES TEORICOS

A. Red vial estatal primaria arterial

Las vias primarias o corredores arteriales
comprenden rutas que conectan cruces de
frontera, puertos y capitales de provincia
formando una malla estratégica.

En total existen doce vias primarias en Ecua-
dor (ver Figura 1).

Estas vias poseen una alta movilidad, acce-
sibilidad controlada y estandares geomé-
tricos adecuados. Tiene una longitud de
5723,58 kilometros.

B. Red vial estatal secundaria

Las vias estatales secundarias o vias colec-
toras incluyen rutas que tienen como fun-
cion recolectar el trafico de una zona rural o
urbana para conducirlo a las vias primarias.
En total existen cuarenta y tres vias estata-
les secundarias en Ecuador que tienen una
Iongitud de 2948,52 kildmetros (ver Figura 1).

1.3.2 Red vial provincial

La red vial provincial es el conjunto de vias
administradas por cada uno de los consejos
provinciales; se encuentra integrada por las
vias secundarias, terciarias y caminos veci-
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ANTECEDENTES TEORICOS

nales, con excepcion de la vialidad urbana.
La longitud de vias a cargo del Gobierno

Provincial del Azuay es de 3515 km (Flores,
2013) (Ver Figura 2 y Cuadro 1).

A. Red vial provincial secundaria

Las vias provinciales secundarias conectan
cabeceras de parroquias y zonas de pro-
duccion con los caminos de la red vial na-
cional y caminos vecinales de reducido tra-
fico; el 55% se encuentra en buen estado.

B. Red vial provincial terciaria

Las vias terciarias enlazan los flujos desde
las vias secundarias a los caminos vecina-
les, son de bajo trafico vehicular; el 70% se
encuentra en mal estado.

C. Red vial provincial vecinal

Los caminos vecinales sirven para enla-
zar los flujos desde los predios o parcelas
productivas hacia los caminos terciarios de
bajo intensidad de transito; el 75% se en-
cuentra en regular y mal estado

16



ANTECEDENTES TEORICOS

RED VIAL ESTATAL DE ECUADOR
13 Ciudad
Poblacion

P \lia Arterial
i Via Colectora

Figura 1: Ecuador. Red vial estatal: vias primarias y secundarias.
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2003).
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ANTECEDENTES TEORICOS
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Figura 2: Red vial provincial, Azuay.
Fuente: Diario “El Tiempo”, 2010.
Vias Longitud (km) %
Secundaria 192,08 5,46
Terciaria 1034,01 29,42
Vecinal 2288,91 65,12
Total 3515 100,00

Cuadro 1: Longitud de vias segun su clasificacion, Azuay.
Fuente: (Flores, 2013: 35).
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ANTECEDENTES TEORICOS

1.3.3 Red vial cantonal
La red vial cantonal es el conjunto de vias urbanas e inter parroquiales administradas por

cada uno de los concejos municipales (ver Figura 3).
El sistema vial cantonal esta formado por las vias de caracter urbano al interior de las ciu-

dades y que obedecen a su jerarquia funcional y de planificacion.

Figura 3: Red vial cantonal, Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013)
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ANTECEDENTES TEORICOS

A. Sistema vial cantonal urbano

Esta formado por el sistema de vias que dan
servicio al area urbana tanto de la cabecera
del canton como a las que se localizan en
las cabeceras de los centro poblados.

Los sistemas de vias urbanos respon-
den 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 tendencias de mo-
vilidad, tiempos de traslado y servicio a los
predios. Dentro de la jerarquizacion del sis-
tema funcional de las vias se han clasificado
de la siguiente manera: (ver Figura 4)

» Sistema de vias expresas

El sistema de vias expresas esta disefiado
para el movimiento de grandes flujos
vehiculares a través o alrededor de las
ciudades; se las conoce como vias peri-
metrales o vias rapidas.

“Estas autopistas o vias rapidas son caminos
divididos con control total de sus accesos y
sin comunicacion directa con las propiedades

colindantes” (Box & Oppenlander, 1985: 4).
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En estas vias de acuerdo a la normativa
ecuatoriana se permiten velocidades de
hasta cien kilémetros por hora.

Las intersecciones deben tener una se-
paracion a desnivel, ubicandose al menos
cada quinientos metros entre si; asi a las
vias expresas llega el flujo de vehiculos de
las vias arteriales.

= Sistema de vias arteriales

Permiten el movimiento del trafico entre
areas o partes de la ciudad; son las que
enlazan el flujo vehicular desde las vias
colectoras hacia las expresas; soportan
un alto flujo vehicular, deben mantener
preferencia ante las vias colectoras. Estas
vias se combinan entre si para formar un
sistema que mueve al transito en toda la
ciudad, en todas las direcciones (Cal &
Cardenas, 1998:105).

Los accesos hacia los lotes colindantes
deben ser controlados con el disefio; otra
particularidad es el no permitir el estacio-
namiento en estas vias.



= Sistema de vias colectoras

Son las que ligan a las calles arteriales
con las calles locales, proporcionando
también acceso a los predios colindantes
(Cal & Cardenas, 1998). En estas vias al igual
que todas las de caracter secundario, la
velocidad esta limitada a 50 kilometros
por hora para los vehiculos livianos y 40
kilometros por hora para los de transpor-
tacion publica.

= Sistema de vias locales
Proporcionan acceso directo a las pro-
piedades, sean éstas residenciales, co-
merciales, industriales o de algun otro
uso a mas de facilitar el transito local.
Se conectan directamente con las calles

colectoras y/o con calles arteriales (Diaz,
Reyes, & Martinez, 2005: 20)

Es importante sefalar que estas vias
deberian permitir el estacionamiento de
vehiculos; por ello, disponer de espacios
para estas actividades es importante, son
vias de baja velocidad.

ANTECEDENTES TEORICOS

= Sistema de vias peatonales
Responde a las necesidades de la ciudad,
pueden ser:

Permanentes: cuyo objetivo es la presencia
Unicamente del peatdn en estos espacios;
en general, se adopta esta opcion:
Cuando la via es de alta confluencia
peatonal y la presencia de vehiculos pone
en riesgo la integridad de los peatones.
Cuando por la conservacion arquitecté-
nica se considera perjudicial el paso de
vehiculos, pues provocan vibraciones que
afectan a las edificaciones.

Ocasionales: se utiliza esta opciéon por
varios aspectos: Cuando los flujos vehi-
culares alcanzan limites de saturacion en
la zona y cuando la velocidad vehicular
por tramo es menor a 5 kildmetros por
hora, en determinadas horas del dia; se
aplica esta condicién en las horas pico.
En general son peatonizadas las vias ad-
yacentes a los mercados y en las cuales
se emplazan las ferias libres o sitios de
alta concentracion peatonal.

21



ANTECEDENTES TEORICOS

Para la peatonalizacion ocasional se utilizan
mojones moviles; sirven para guiar el flujo
vehicular.

» Senderos o chaquifanes

No se puede considerar como parte de
un sistema vial, pues casi todos son el
resultado de la necesidad de contar con
ingreso hacia los predios, son de caracter
rural, no responden a ningun proceso de
planificacion; se pueden encontrar en los
limites del area urbana y en la zona rural.
La ciudad de Cuenca, en su area urbana,
cuenta con un 67% de vias de tipo local
y un 4,5% de vias expresas; ademas, el
54 % del total de vias son de tierra y el
restante 46 % tiene algun tipo de material
en la calzada.

Este trabajo se centra en analizar y ordenar
el sistema vial rural del canton Cuenca de
competencia del Consejo Provincial y del
Ministerio de Transporte y Obras Publicas
(MTOP) como se lo analizara con posterio-
ridad.

22



ANTECEDENTES TEORICOS

e Vias expresas

= Vias arteriales
- = vias colectoras
—— Vvias locales
0 escuelas

Figura 4: Clasificacién del sistema cantonal urbano.
Fuente: (Box & Oppenlander, 1985: 5)
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ANTECEDENTES TEORICOS

1.3.4 Red vial parroquial

La red vial parroquial esta formado por las
vias que se encuentran dentro de cada
parroquia; pueden ser rurales o vecinales.
Los gobiernos parroquiales rurales son los
encargados de planificar y mantener estas
vias, en coordinacion con los gobiernos pro-
vinciales.

1.4 Indicadores de medicion
del sistema vial

Los indicadores que miden la calidad y el
servicio de los sistemas viales pretenden
dar a conocer la realidad de la red.

Se utilizan parametros de caracter universal
para poder realizar comparaciones; tienen la
finalidad de dar seguimiento futuro a su evo-
lucidn. Para esto, se propone definir en el
diagndstico vial los siguientes indicadores:

1.4.1 Longitud de la red vial

El primer indicador que se estudia es la
longitud vial de la red en funcién de su je-
rarquia; ademas, se analiza el material de la
calzada, estado y seccion. La longitud vial
sera medida en kilémetros.

24

1.4.2 Jerarquia funcional de las vias
Este indicador determina la jerarquia de cada via
en el canton y esta representada por vias prima-
rias, secundarias, terciarias y vecinales que con-

forman la red provincial.

Las vias primarias o estatales se encuen-
tran conformadas por las arteriales y estan a
cargo del Ministerio de Transporte y Obras
Publicas.

Las vias secundarias las conforman los ra-
males de vias que unen a las cabeceras
cantonales y parroquiales con las vias esta-
tales; el Gobierno Provincial es el responsa-
ble de ellas.

Las vias terciarias que presentan un bajo flujo
vehicular, enlazan las vias secundarias con
los caminos vecinales; de igual manera, se
encuentran a cargo del Gobierno Provincial.

Finalmente, las vias vecinales permiten el
acceso a comunidades o predios rurales; en
general, son de bajo flujo vehicular y al igual
que en los casos anteriores son de respon-
sabilidad del Gobierno Provincial.



1.4.3 Densidades viales

Es un indicador que relaciona la longitud de
las vias y la superficie del territorio analiza-
do; genera una vision sobre los lugares con
mayor servicio de vias. Su unidad de medida
esta dado en km/km2.

1.5 El marco normativo
y los sistemas viales

La Constitucion de la Republica del Ecua-
dor establece en el Art. 261 que el Estado
tiene competencia en la planificacion nacio-
nal, entendiéndose como tal, los amplios
temas susceptibles de organizar; esto es, la
planificacion del desarrollo, del medio am-
biente y del territorio.

Ademas, confiere una serie de competen-
cias a los diferentes niveles de gobierno.

1.5.1 Competencias sobre
la vialidad de los gobiernos
autonomos descentralizados

A. Competencias asignadas al Estado
Al Gobierno central le corresponde las fa-
cultades de rectoria, normativa, planificacion
y ejecucion del sistema vial conformado por
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las troncales nacionales —primarias y secun-
darias—y su sefalizacion.

B. Competencias asignadas a los
gobiernos auténomos
descentralizados (GAD) regionales

El Art. 262 sefiala que en el tema vial, los
GADs regionales tendran las siguientes
competencias exclusivas: planificar, cons-
truir y mantener el sistema vial de ambito
regional.

C. Competencias asignadas a

los GADs provinciales

El Art. 263 propone que los gobiernos pro-
vinciales tendran las siguientes competen-
cias exclusivas: planificar, construir y mante-
ner el sistema vial de ambito 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 area cantonal.

D. Competencias asignadas

a los GADs municipales

El Art. 264 determina que los gobiernos
municipales tendran las siguientes com-
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petencias exclusivas: planificar, construir y
mantener la vialidad urbana; en el caso de
las cabeceras de las parroquias rurales, la
ejecucion de esta competencia se coordi-
nara con los gobiernos parroquiales rurales.

E. Competencias asignadas

a los GADs parroquiales

El Art. 267 sefiala que los gobiernos parro-
quiales rurales ejerceran las siguientes com-
petencias exclusivas: planificar y mantener,
en coordinacion con los gobiernos provin-
ciales, la vialidad parroquial rural y vecinal;
para el efecto, se estableceran convenios
entre ambos niveles de gobierno.

Es necesario realizar algunas consideracio-
nes sobre la normativa que se ha descrito,
en especial sobre las competencias con-
currentes y exclusivas que generan sobre
posiciones y contradicciones en la tematica
vial. Se utiliza el término rectoria para referir-
se de manera exclusiva a las competencias
del Estado sobre el Sistema Nacional; se
entenderia que la rectoria implica el control y
mantenimiento para las vias nacionales. Un
aspecto a considerar es que no se definen
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las competencias para mantener la sefializa-
cion en el sistema vial regional.

Para el sistema vial provincial no se han de-
signado competencias sobre la expedicion
de normativas y la regularizacion de las vias;
esto da a entender que el GAD provincial no
tendra tal responsabilidad.

Al igual como a los GADs regionales, a los
GADs provinciales no se asignan compe-
tencias para realizar la sefializacion y el con-
trol de las vias provinciales; por consiguien-
te, estas actividades estarian controladas
por los entes nacionales o cantonales.

La Constitucion no establece la compe-
tencia de regular y normar las vias para los
GADs cantonales, sin embargo se enco-
mienda la tarea de planificar. Mientras tanto
la Ley Organica de Transporte, Transito y
Seguridad Vial, en su Art. 20 numeral 13y
en el Art. 44 numeral 5 se determina como
competencia de los Municipios:

“Decidir sobre las vias internas de su ciudad y
sus accesos, interactuando las decisiones con

las autoridades de transito”.



Se sefialan ademas ciertas obligaciones
que se deben prever para el traspaso pro-
gresivo de competencias a los municipios;
por ejemplo, en el Art. 45 de la Ley Organica
de Transporte, Transito y Seguridad Vial se
hace referencia al tamarfio de la poblacion
como condicionante para este traslado y, en
el mismo articulo, se sefiala que:

“La regulacion del uso de las vias que conecten
a vias cantonales con vias intercantonales o in-
terprovinciales se coordinara con la Agencia Na-
cional de Transito y los Municipios competentes”
y afirma también que en caso de divergencia
sera la Agencia Nacional de Transito quien
tendra la decision final sobre la regulacion
del uso de las vias, tomando en cuenta
consideraciones de eficiencia y privilegio al

transporte masivo.

En este contexto se puede generar una si-
tuacion de conflicto de competencias pues,
como se sefiala con anterioridad, soélo el
GAD cantonal tiene competencias para re-
gular el uso del suelo del canton.
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Es imprescindible mencionar que en la Ley
Organica Reformatoria a la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial, en el Art. 6, establece que el Ministro
del sector sera el responsable de la rectoria
general del Sistema Nacional de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial en coor-
dinacion con los GADs, a mas de expedir
el Plan Nacional de Movilidad y logistica del
transporte asi como supervisar y evaluar su
implementacion y ejecucion; esto implica la
generacion de un Plan de Movilidad.

Finalmente es importante manifestar que en
la Ley Organica Reformatoria a la Ley Or-
ganica de Transporte Terrestres, Transito y
Seguridad Vial, en su Art. 21, se ha plantea-
do laimplementacién de auditorias de segu-
ridad vial sobre obras y actuaciones viales;
asimismo se ha establecido la necesidad de
creacion de un Registro Nacional de Transi-
to, Transporte y Seguridad Vial.
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1.6 La planificacion y
las vias en el Ecuador

El Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017
contempla el tercer plan a escala nacional
y contiene un conjunto de doce objetivos
que expresan la voluntad de continuar con
la transformacion del Ecuador;

en este Plan se plantea la equidad, el desa-
rrollo integral, la revolucion cultural, agraria y
del conocimiento.

Cuatro de los doce objetivos planteados se
relacional al transito, transporte y a la segu-
ridad vial (SENPLADES, 2013b).

Objetivo 1

Comprende una politica que establece pro-
mover un desarrollo territorial equilibrado a
través de la profundizacion de los procesos
de descentralizacion y desconcentracion:
consolidar un modelo de gestion descen-
tralizado y desconcentrado con base en la
planificacion articulada y la gestion partici-
pativa del territorio.
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Objetivo 2

Auspiciar la igualdad, la cohesion, la inclu-
sion y la equidad social. Dentro de sus po-
liticas se encuentra garantizar el Buen Vivir
rural y la superacion de las desigualdades
sociales y territoriales, con armonia entre
los espacios rurales y urbanos y, promover
la formacién de una estructura nacional po-
licéntrica de asentamientos humanos que
fomenten la cohesion territorial; por tanto,
busca el reconocimiento igualitario de los
derechos de todos los individuos impulsan-
do la consolidacion de politicas de igualdad.

Objetivo 3

“Mejorar la calidad de vida de la poblacion” y,
en base al Art. 394, “El Estado garantizara la
libertad de transporte, sin privilegios de ninguna
naturaleza y que promocionara el transporte pu-
blico masivo”; por tanto, dentro de sus politi-
cas establece

“Garantizar el acceso a servicios de transporte
y movilidad incluyentes, seguros y sustentables
a nivel local e internacional” en la busqueda

de generar movilidad segura y sustentable,
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fortalecer la planificacion, la regulacion y el
control de la movilidad y la seguridad vial
mediante el fomento del uso del transporte
publico seguro, digno y sustentable, promo-
viendo la movilidad no motorizada.

Objetivo 4

“Consolidar la transformacion de la justicia y
fortalecer la seguridad integral, en estricto res-
peto a los derechos humanos” mediante las
siguientes politicas:

“Mejorar la seguridad vial”, “Promover una cul-
tura social de paz y convivencia ciudadana en la
diversidad” para lograr —como metas—
“Reducir la mortalidad por accidentes de transi-
to a 13 muertes por cada 100000 habitantes” y

“Reducir la tasa de congestion a 1.69".
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2. ANTECEDENTES
HISTORICOS

A través del estudio y andlisis del proceso
historico de la implantacién de las vias en el
Ecuador, enfocado sobre todo en el cantén
Cuenca (area de estudio), se puede co-
nocer la historia de la generacion vial y los
motivos de la creacion de las redes viales
existentes; estos datos aportan a la fase del
diagnostico y establecen pautas para la pro-
puesta que sera consecuente con la historia
del Cantén.

Para ello se realizo un andlisis en funcion de
una divisién cronoldgica por:

= Epoca pre hispanica
= Epoca colonial

» Epoca republicana

* Periodo 1950-1980

* Periodo 1980-2011
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2.1 Epoca prehispanica

En este periodo se distingue el camino co-
nocido como Qhapaq Nan. Desde épocas
antiguas las ciudades se diferenciaban por
el rol que asumian y por el poder —mayor o
menor— derivado de esas actividades; en
este contexto, se clasifica a la ciudad de
Cuenca de acuerdo a la siguiente jerarquia:
tipo A —muy importantes que tienen poder
administrativo, econdmico y religioso—; tipo
B —tienen poco poder administrativo y eco-
nomico-y las tipo C —no tienen poder ad-
ministrativo ni econdmico-.

El Qhapaq Nan, “Via principal o El camino del
Senor o El camino andino principal, EI Qhapaq
Nan constituia la carretera principal norte-sur,
que posibilitaba el control econodmico y politico
del imperio Inca” (Castillo, 2009), con una longi-
tud entre Quito, Cuzco y Tucuman de 5200
kilometros constituyd un medio de integra-
cion para la expansion imperial de los Incas.
Se conservan cientos de kilémetros del
Qhapaq Nan en el territorio nacional y en
otros cinco paises sudamericanos; incluso,
hasta la actualidad, sigue en vigencia como
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medio de comunicacion entre comunida-
des. En el cantén Cuenca algunos tramos
del sistema vial se han conformado sobre el
Qhapac Nan. En este periodo los sistemas
viales estaban en funcion del desarrollo te-
rritorial y su expansion, las vias ayudaban a
que la Ciudad cumpla con sus roles.

La ciudad de Cuenca adquiere un papel
protagonico en el desarrollo de la regién y,
por ende, su jerarquia es de tipo A.

2.2 Epoca colonial

El periodo colonial se distingue por la crea-
cion de vias destinadas a llegar a los cen-
tros de produccion y extractivistas del pais.
Los indigenas trabajaban por un reducido
salario para realizar obras de infraestructura
(construccion de vias entre otras) y dedicar
el resto de su tiempo al servicio de los colo-
nos espafoles.

En esta época se desarrollan y crecen los
obrajes en la Sierra centro y norte del pais;
este dinamismo se vive en aquellos territo-
rios mas comunicados que otros.

El ordenamiento del territorio espontaneo y
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tendencial de la época se acentua en bene-
ficio de unos pocos; las ciudades pasan a
un estado de abandono, sin comunicacion.
La ciudad de Cuenca de ese tiempo fue una
ciudad tipo C; es decir, sin poder adminis-
trativo ni econdémico.

Los sistemas viales en este periodo estaban
en funcion del extractivismo, no existié una
planificacion adecuada para la creacion de
vias.

2.3 Epoca Republicana

En la época Republicana “se patentizo una
tension y enfrentamiento entre las oligarquias re-
gionales dominantes, especialmente de la Costa
y de la Sierra. Desde luego, ambas tenian inte-
reses comunes pero también existian muchos
motivos de tension, como el control de la mano
de obra” (Ayala, 2008: 28).

La vialidad consistia en caminos de herradu-
ra, canales de transporte fluvial en la Costa
vinculados con la explotacion agricola, vias
férreas y proyectos de traspaso de la cordi-
llera en tren.

Luego de estos periodos entre 1912-1925



se generaron procesos de conformacion
de la Nacion, mediante un mejoramiento de
vias de comunicacion en Los Andes norte y
centro, uniendo a través de vias carrozables
el Ecuador con Colombia. Por otra parte, se
concluyé el ferrocarril hasta Ibarra.

La localizacion del crudo y las infraestruc-
turas necesarias —Lago Agrio, Putumayo,
Balao, Santa Elena— propicié conexiones,
en periodos relativamente cortos y de gran
envergadura, capaces de desarrollar la
transportacion hacia estos sitios.

En la zona sur del pais se emprendid, por
pujanza de sus habitantes y por salir del
aislamiento forzado, en la construccion del
camino “Garcia Moreno” ejecutado luego de
varias etapas; la primera, desde Cuenca a
Sayausi, siguiendo el trazo del camino de
arrieros que unia Cuenca con Guayaquil.

Otra via que se emplazo en este periodo fue
la via de herradura Cuenca-Ofa-Loja; de
especial importancia, pues por ésta se tras-
ladaba la quinina, los productos de tagua y
los minerales de la zona sur del pais.
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En el afio 1923 se inicia la construccion
de la via Cuenca-Puerto Bolivar; obra que
se concluye en 1943, dando muestra del
abandono de este sector del pais.

En este periodo el sistema vial se desarro-
lla sobre todo al norte con fondos del pais,
mientras hacia el Sur las vias se construye-
ron por necesidad y gracias al espiritu em-
prendedor de sus habitantes. La ciudad de
Cuenca se presenta como jerarquia tipo B.

2.4 Periodo 1950-1980

En 1965 empieza la reconstruccion de la
carretera Panamericana Norte, suceso clave
que repercutira en el Ordenamiento Territo-
rial del Ecuador (“Historia de la Republica,” s.f.).
En 1952 Cuenca dispone de una via que
lleva hasta Sibambe y se facilita el uso del
ferrocarril a Quito y Guayaquil; la longitud de
esta via es de 196 kilometros. En 1953 se
concluye la via Cuenca-Guayaquil con una
longitud de 254 kilometros y en el afio de
1954 se termina la via Cuenca-Machala con
una longitud de 260 kilometros.

En la década de los afios sesenta y setenta
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la poblacion migré del campo a la ciudad,
sumado a la colonizacion de zonas pione-
ras; esto ultimo, producto de la Ley de Re-
forma Agraria de 1974.

Como resultado de la aplicacion del modelo
se produjo la consolidacion de la red urbana
y de la red de energia eléctrica. En 1973 se
concluye la apertura de la via Cuenca-Ma-
cas con una longitud de 167 kilometros.

Entre los afios 1980 y 1990 se agudizo la
situacion de la Ciudad gracias a la agenda
neoliberal, consolidandose asi el bicentra-
lismo de Quito y Guayaquil y, junto con él,
un modelo degenerativo de asimetria en los
territorios (Flores, 2013).

En este periodo los sistemas viales son eje-
cutados principalmente en la zona norte del
pais, promoviendo el bicentralismo del pais.
La via Panamericana constituye el hito vial
mas importante de la época, pues articuld
zonas en abandono.

Cuenca tenia su jerarquia en funcion a su
rol; en esta etapa, la Ciudad era de tipo B.
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2.5 Periodo 1980-2012

En el cantén Cuenca para el afio de 1991
se concluye la via Cuenca-Molleturo-Naran-
jal en un tramo de 111 kildmetros que atra-
viesa la zona del Cajas.

En el afio 2003 se ejecuta la reconstruc-
cion del tramo Lud-Biblian se concluye en el
2011; para el 2008 se efectiviza el proyecto
de recapeo de la via Cuenca-Machala en
una longitud de 206 kilometros.

En el afio de 2009 se recapeo la via Cuen-
ca-Loja con una longitud de 207 kilometros;
ademas, se concluyo el hormigonado de la
via Cuenca-Molleturo-Naranjal en un tramo
vial de 111 kilémetros.

Sobre las vias cantonales, en el afio 2005,
el GAD provincial presenta el Plan Vial can-
tonal en el que se establece la programa-
cién para el mantenimiento y el doble trata-
miento bituminoso (DTB); se establece 139
kilometros de vias para mantenimiento, asi
como constan 190 kilometros como obras
a ejecutarse.



Desde el afio 2008 se da mayor inversion
en el sistema vial estatal; sin embargo, no se
encuentra inversiones en las vias de compe-
tencia provincial ni municipal.

Asi mismo en el 2011 el Gobierno Provin-
cial presenta el informe sobre los trabajos
realizados en las vias de su competencia,
en el cual se describe el trabajo de mejora-
miento vial.

La Red Vial cantonal rural, en un amplio por-
centaje, no es consecuencia de la planifica-
cién para el desarrollo del territorio sino de
las necesidades de la poblacion; por esta
razon, la mayoria de vias rurales sobre todo
las de tercer orden y vecinales presentan
problemas de planificacién, gestion y man-
tenimiento sin poder lograr descifrar, hasta
el momento, un modelo no paternalista que
permita en el marco de la normativa existen-
te, un sistema funcionando eficientemente
(ver Cuadro 2).

ANTECEDENTES HISTORICOS
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Periodo
Incésica

Funcion Ciudad
Ciudad de Culto

km

C
'%_ Camino ! | Sierra Norte Decisiva en el Imperio
§ Camino2 | Costa Categorizacion A
8 Camino 3 | Sierra Sur
Siglo XVl Se propician vias a Abandonadas

sectores extractivos

Se profundiza bipolaridad
Quito Guayaquil

Camino de Cuenca Caminos de herradura
Molleturo Naranjal

1861-

1875 Camino de Zaruma:

Cuenca- Costa Sur- Pequefa Ciudad
Norte del Peru

Camino de Ona: Ciudad de paso
Cuenca con Loja
1923 Carretera Cuenca- 1943 hasta Ciudad C
Puerto Bolivar Rircay Km 51
1926 Carretera Cuenca-Loja 1944 Inaugura | 207 | Abandono de la ciudad
1931 Carretera Tambo-Biblian 63 | Ciudad Administrativa

1940 Ferrocarril Sibambe- Categoria C
Cuenca, no se concluye
en su totalidad

1 hasta 1950

Republicano

1944 Cuenca incomunicada
con Guayaquil

1948 Concluye via 268
Cuenca - Riobamba

1948 Concluye via 432
Cuenca - Quito
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Periodo 1980-2012

Carretera para usar tren Quito -
Guayaquil

Concluye carretera
Cuenca - Guayaquil

Concluye carretera Cuenca - Machala

Concluye carretera
Cuenca - Macas

Ciudad
administrativa
y regional
Categoria B

1991 | Se concluye via 11 | Abandonadas
Cuenca- Molleturo-Naranjal
2003 | Reconstruccion del tramo Lud-Biblian | Concluye en
2011
Mantenimiento de ciertos tramos de las 139
parroquias rurales
Ejecucion en construccion vial para 24,65
algunas comunidades Contemplados
- - - en el Plan Vial Administrativa
Vias de ciertas parroquias rurales 190 .
2005 . Cantonal regional
y comunidades que constan en la .
e Categoria B
planificacion
2008 | Recapeo via 206 | Estructural
Cuenca- Machala Nacional
Recapeo viaCuenca-Loja 207
2009 | Goncluye hormigonado en la via 111 |Estructura
Nacional

Cuenca- Molleturo-Naranjal
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Periodo 1980-2012

Mejoramiento vial: Nulti-Jadan 8,6

Bache asfaltico: via 6 |Estructura
— | Patamarca-Chiquinta Nacional
é Mantenimiento vial: Sustag-Soldados

Cumbe- Totorillas 25,35

y la'’Y de Cumbe-Trancas

Puentes comunitarios: Turi, Sinincay 13

Construccion vial: 260

Paccha-encausamiento de quebrada

Tashi,

Paccha-encausamiento de quebrada

Bellavista

Mantenimiento vial en ciertas 167

comunidades de las distintas

parroquias rurales
N Carpeta asfaltica 11 Abandonadas
é en Ricaurte:

calles centrales,

en Nulti: Guangarcucho-Vegaspamba;
en Baros: calles centrales;

en Ricaurte:

4 Esquinas-Molinopamba; en Tarqui:
calles centrales;

en Quingeo:calles centrales

Puentes comunitarios en :
Irquis, Rio Dispan y en Molle

Concluye en
2011
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Cuadro 2: Vias de la Regién Sur; vias segun la época.

Fuente: (Flores, 2013: 60-61).




3. DIAGNOSTICO

La fase de diagndstico consiste en la re-
copilacion, sistematizacion, andlisis e inter-
pretacion de la informacion necesaria para
entender el funcionamiento de un sistema;
es decir, el diagnostico muestra la situacion
actual del territorio para su posterior inter-
pretacion.

Por tanto, el diagnostico es la base para
tomar decisiones en la planificacion porque
a través de este estudio se determinan las
debilidades, fortalezas, problemas y poten-
cialidades existentes en el territorio.

La informacion aqui expuesta es una breve
sintesis del PDOT del canton Cuenca reali-
zado en el afo 2011

3.1 Diagnéstico territorial

El diagnostico visualiza las interrelaciones
entre cada subsistema. Se pretende plas-
mar en este esquema como funciona, los
problemas que le afectan, los recursos, las
potencialidades y las limitaciones.

DIAGNOSTICO

Para la concrecion del diagnostico territorial
se consideran los siguientes aspectos:

3.1.1 Las unidades de
integracion o ambientales

“Las unidades ambientales en el cantén Cuenca
se encuentran definidas por la cobertura vegetal
en combinacion con las pendientes (porcenta-
je); atendiendo criterios ecolégicos, cientificos,
culturales, paisajisticos, funcionales y producti-
vos” (Municipalidad de Cuenca, 2011: 363).

En el canton Cuenca, existen 47 unidades
ambientales (ver Cuadro 3).

Criterio Numero

Ecologico 24
Cientifico culturales 3
Productivo 16
Funcional 4
Total 47

Cuadro 3: Unidades ambientales (UA)
segun criterio, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 99).
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3.1.2 Capacidad de acogida

La ordenacion del territorio, desde el punto
de vista del desarrollo, debe identificar y se-
leccionar las actividades a ordenar segun
criterios de integracién y coherencia con las
caracteristicas del espacio. En el estudio del
PDOT del canton Cuenca, las actividades
se han organizado de la siguiente manera:

= Conservacion y regeneracion de la naturaleza.
= Esparcimiento, turismo y
deportes al aire libre.
= Actividades agropecuarias.
= Actividades de Economia Solidaria.
= Actividades artesanales.
= Urbanizacion
= Actividades industriales.

* Infraestructuras

Con estas consideraciones, el estudio del
PDOT del canton Cuenca desarrolla el
modelo territorial actual que se genera a
partir de la descripcion sistematizada del
medio fisico; de la poblacion y sus activi-
dades econdmicas; del sistema de asen-
tamientos y las redes de infraestructura e
identifica sus interrelaciones y tendencias.
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3.1.3 El medio fisico

En el cantén Cuenca se puede destacar
cuatro zonas geomorfolégicas de caracte-
risticas similares en cada uno de sus terri-
torios, pero diferenciables entre si por su
clima, cobertura vegetal y topografia.

Zona 1: Valle, zona de concentracion de la
poblacién y de sus actividades econémicas.
Altitud desde los 2300 a 2900 msnm, tem-
peratura promedio anual 13 y19°C; aqui se
asienta el 98% de los habitantes del Cantén.
El area es de 75. 876,47 hectareas; es
decir, el 20.7% del area total del Cantén.
En esta zona también se ubica la ciudad de
Cuenca que ocupa una superficie de 7300
hectareas, que representa el 2% y alberga
el 65% de la poblacion.

Zona 2: Cima fria de la cordillera occiden-
tal, zona de paramo, alto valor ecologico. Al-
titud desde los 2900 msnm hasta los 4560
msnm, temperatura promedio de 7a 13°C,;
el area de la zona es de 170.080,59 hecta-
reas, representa el 46.4% de la superficie
total del Canton y comprende los territorios
altos de Checa, Chiquintad, Sinincay, Sa-



yausi, San Joaquin, Bafios, Tarqui, Victoria
del Portete, Chaucha y Molleturo.

En esta zona se condensan las aguas por
las bajas temperaturas y son almacenadas
en la vegetacion; esta zona abastece de
agua y riego a los asentamientos proximos.

Zona 3: Vertiente occidental, area de des-
censo hacia la costa del Pacifico. Se ca-
racteriza por las fuertes pendientes. Altitud
desde los 2900 a 3200 msnm., la tempera-
tura promedio varia de 13 a 25° C.

Aqui se asientan las parroquias de Chau-
cha y Molleturo que albergan un 2% de
la poblacion del Canton, con un area de
101.168,62 hectareas; es decir, el 27.6 %
de la superficie del Canton.

Aqui predominan terrenos con fuertes pen-
dientes —mayores al 50%-—; su agricultura
se realiza en terrenos con pendientes altas,
dispone de variedad de productos de clima
templado y calido.

La mayor parte de este territorio esta decla-
rado como “Area de Bosque y Vegetacion
Protectora” por el Ministerio del Ambiente
del Ecuador.

DIAGNOSTICO

Zona 4: Piedemonte es el area que esta al
pie de la Cordillera occidental, zona costa-
nera del Canton; aqui se concentra grandes
extensiones de plantaciones de productos
agricolas de clima calido como banano,
cacao, naranjilla entre otros.

Altitud desde los 320 a 20 msnm, tempe-
ratura promedio entre los 17 y 26° C.; una
superficie de 19 427.30 hectareas que re-
presenta el 5.3% del area total del Canton.

3.1.4 Poblacion

El canton Cuenca tiene una poblacion de
505.585 habitantes. Cuenca es el centro
administrativo y de intercambio de bienes y
servicios en el contexto de su micro region;
concentra alrededor del 97% de la actividad
economica provincial.

Las parroquias Chaucha y Molleturo tienen
un mayor predominio de actividades agrico-
las y pecuarias, son menos dependientes
de las actividades econdémicas desarrolla-
das en la ciudad de Cuenca.

Las parroquias Checa, Octavio Cordero Pa-
lacios, Quingeo y Victoria del Portete tienen
un predominio de las actividades primarias;
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también son importantes las actividades de
sector secundario industrial y manufacture-
ro. Existe dependencia con las actividades
economicas de Cuenca.

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

3.1.5 Patrimonio natural y cultural
El Patrimonio natural y cultural esta constitui-
do por el Parque Nacional Cajas, el bosque
Mazan, areas de bosque y vegetacion pro-
tectora de paramo y humedales y cinturones
verdes urbanos, entre otros. Representa el
70 % del total de la superficie del territorio
del Cantén; su valor natural radica en ser
proveedor de agua. El patrimonio cultural
del Canton esta constituido por sus bienes
tangibles entre los que podemos mencionar:
El Plateado, Paredones, Huahualzhumi; se
destaca el Centro Historico de la ciudad de
Cuenca asi como también por sus bienes
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intangibles como son sus saberes ancestra-
les, costumbres, fiestas patrimoniales, ritua-
les, gastronomia, entre otros.

3.1.6 Asentamientos
poblacionales e infraestructura
Los asentamientos poblacionales deman-
dan un conjunto de servicios para su optimo
desarrollo como equipamientos de educa-
cion, salud, bienestar social, redes de servi-
cios basicos —agua potable, alcantarillado, te-
lefonia— y la infraestructura de comunicacion

—vias y transporte—.

3.1.7 Movilizacién de la poblaciéon
del canton Cuenca

Para este andlisis se ha tomado la informa-
cion que se publica en el POT cantonal de
Cuenca (2011) que estudia la movilidad de
la personas en transporte publico.

A. Movilizacion poblacional desde
Cuenca hacia las parroquias rurales
Los datos que se presentan en la Figura 5
se relacionan con los vigjes efectuados, en
un dia, en transporte publico desde Cuenca
hacia las diferentes parroquias rurales.
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Figura 5: Movilizacion diaria de las personas desde la ciudad de Cuenca a las parroquias rurales, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 76).

Se puede observar que el numero de viajes son mayoritarios a las parroquias que se en-
cuentran mas proximas a la ciudad de Cuenca.
Ademas, es importante conocer el porcentaje de poblacion de la parroquia que se moviliza

por dia desde Cuenca, en relacion al numero total de habitantes de la parroquia rural (ver
Figura 6).
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Figura 6: Movilizacion desde la ciudad de Cuenca a las parroquias rurales
segun el porcentaje de poblacion, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 81).

B. Movilizacion de la poblacion desde las parroquias rurales

hacia la ciudad de Cuenca

Los datos que se presentan se relacionan con los viajes efectuados, en un dia, en transpor-
te publico desde las diferentes parroquias rurales hacia la ciudad de Cuenca (ver Figura 7).
En general los viajes se realizan en funcion de las actividades cotidianas, las mismas que
tienen relacion con el area metropolitana que las rige.
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Figura 7: Movilizacion diaria de personas desde las parroquias rurales
a la ciudad de Cuenca/distancia, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 81).

En otro aspecto, es importante conocer el porcentaje de poblacion de la parroquia que se
moviliza por dia hacia la ciudad de Cuenca, en relacion al niumero total de habitantes de la
parroquia rural.

Se puede observar que las parroquias rurales de Ricaurte, Sidcay y Octavio Cordero mo-
vilizan diariamente mas del 10% de su poblacion total (ver Figura 8).
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Fuente: (Flores, 2013: 83).
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3.2 Diagnéstico
del sistema vial

Este diagnostico trata de establecer para-
metros de medida uniforme respecto a las
condiciones de servicio que presentan cada
parroquia del canton Cuenca; para ello, se
han establecido seis criterios a ser evalua-
dos para conocer el servicio vial en cada
parroquia.

Como se explicod en los aspectos teoricos
de los sistemas viales, en el cantén Cuenca
se emplazan diferentes tipos de vias como
las estatales, provinciales y municipales.

Es importante manifestar que el Canton
cuenta con un area urbana y un area rural.

En el area urbana se asientan las vias de
competencia municipal, mientras en el area
rural se emplazan las vias de competencia
estatal y provincial; en este sentido, el es-
tudio se centra en analizar el servicio vial
de cada una de las parroquias rurales del
Canton.

DIAGNOSTICO

3.2.1 El sistema vial rural cantonal
Para analizar el sistema vial rural cantonal, se
estudian los indicadores de longitud segun
jerarquia y longitud.

A. Longitud vial rural cantonal

segun el material

Para el andlisis de la clasificacion vial segun
el material empleado en la capa de roda-
dura, se establecen cuatro tipos: asfalto,
hormigdn rigido, material de mejoramiento
y tierra.

Las tres cuartas partes del sistema vial rural
de Cuenca tienen una capa de rodadura
de material de mejoramiento; situacion que
preveé la necesidad de un constante mante-
nimiento (ver Figura 9).
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Figura 9: Porcentaje de vias seguin material, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 88).

B. Longitud vial rural cantonal segun el estado
Para el andlisis del sistema vial se hatomado en consideracion la clasificacion que hace el
Gobierno Provincial en su Plan Vial.

Estado bueno

Por las condiciones dptimas de circulacion. Se refiere a una circulacion estable, en la que
la velocidad es constante; por tanto, la capacidad de la via no varia.

Estado regular

Cuando la circulacion ha dejado de ser constante y existen ciertas dificultades que dismi-
nuyen la velocidad de la via y, por tanto, su capacidad.
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Estado malo

Tiene que ver con la dificultad al circular, relacionado con la disminucién de la velocidad
debido a las condiciones de irregularidad de la calzada.

La informacion presentada establece que la mayoria de las vias se encentran en bueno
y regular estado, mientras que un bajo porcentaje se encuentran en mal estado como se
observa en la Figura 10.
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Figura 10: Porcentaje de vias segun estado, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 89).
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Se ha realizado un analisis exclusivo con las vias determinadas en el estudio como en buen
estado, en las que el 75,56% tienen material de mejoramiento (ver Figura 11).
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Figura 11: Vias en buen estado segun el tipo de material, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 90).

C. Longitud vial rural cantonal segtn la seccién de la calzada

Este andlisis refleja, de manera general, la situacion de las vias rurales del cantén Cuenca
en funcion del ancho de la misma; la informacion se presenta en la Figura 12.

En el andlisis se establece que el 31% de las vias del canton Cuenca presentan seccio-
nes superiores a los siete metros, lo cual puede permitir circulaciones vehiculares en dos
sentidos.
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El 53% de las vias tienen secciones entre 5 a 7 metros, determinando carriles de circula-
cién menores a 3,50 metros por carril; esto resulta conflictivo para un adecuado funciona-

miento del sistema vial.
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Figura 12: Andlisis vial segun seccion, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 90).
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D. Longitud vial rural cantonal segtin jerarquia

Para este analisis se ha considerado el Plan de Desarrollo Vial, de tal manera que la cla-
sificacion de la jerarquia vial es la siguiente: primaria, secundaria, terciaria y vecinales (ver
Figuras 18y 14).
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Figura 13: Porcentaje de vias segun tipo, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 84).

Como se observa en la Figura 13, mas del 80% del sistema vial cantonal esta conformado
por las vias terciarias y vecinales que en el caso del canton Cuenca, son vias que no pre-
sentan condiciones éptimas para la circulacion; esta afirmacion se realiza en funcién del
siguiente analisis, en donde se relaciona las vias vecinales segun el material.
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9650000

En este sentido la Figura 15, a continuacion, permite observar que el 96% de las vias
vecinales estan tratadas con materiales de mejoramiento; esto determina que su capa de
rodadura no es perenne.
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Figura 15: Vias vecinales segtin material, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 86).

3.2.2 Analisis del sistema vial rural cantonal por parroquia

Este andlisis tiene como finalidad conocer el servicio vial por parroquia; para el efecto, se

estudiaran los siguientes temas:

A. Longitud vial rural cantonal por parroquia

En este punto se ha analizado la longitud de las vias rurales del canton Cuenca por cada
parroquia. 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 kilémetros mientras que Checa
presenta la menor longitud vial con 19,40 kildmetros (ver Figura 16).
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Figura 16: Longitud de la red vial por parroquia, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 91).

B. Longitud vial rural cantonal por parroquia segtin su material
Se realiza un estudio de las vias rurales del Canton en funcion de la seccién; esto perm
conocer la capacidad vial y el potencial del sistema (ver Figura 17).
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Figura 17: Vias por parroquia segun material, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 95).

La informacion que se presenta sobre el material de las vias rurales del canton Cuenca, por
cada parroquia, deja ver la vulnerabilidad de las comunicaciones. En su mayoria el sistema

vial predominante es de material de mejoramiento.

C. Longitud vial rural cantonal por estado y parroquia
Este andlisis corresponde al estado vial de cada parroquia; se ha realizado por kilémetro de
vias. La figura 18 muestra que el estado regular en las vias es el mas frecuente.
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Fuente: (Flores, 2013: 93).
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D. Longitud vial rural cantonal por parroquia segtin su seccion
Se establece un estudio de las vias rurales del Cantén en funcién de la seccion; esto per-

mite conocer la capacidad vial y el potencial del sistema.

Como se observa en la Figura 19, las vias rurales del cantén Cuenca estan en su mayoria

entre los 5 a 7 metros de seccion.
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Figura 19: Vias por parroquia segun seccion, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 95).

E. Vias por parroquia segun su jerarquia

Las parroquias rurales del canton Cuenca estan servidas por vias clasificadas en concor-
dancia con aquello que el Gobierno Provincial del Azuay establece en su Plan de Desarrollo
Vial; los datos se presentan a continuacion.
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Figura 20: Jerarquia de las vias por parroquia, canton Cuenca.
(Fuente: Flores, 2013: 94).

En la informacion 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 informacién muestra un sistema vial que no se encuentra debidamente planificado ni
construido técnicamente.
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F. Densidad vial rural cantonal por parroquias: longitud/superficie (km2)

La densidad vial es la relacion entre la longitud de la red vial analizada (km.) y la superficie
territorial a la que sirve (km2).

El valor maximo 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 (ver Figura 21).
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Figura 21: Densidad vial por parroquia, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 92).
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G. Longitud vial rural cantonal por habitante y por parroquia

La longitud vial por habitante relaciona el nimero de kildémetros de via por el numero de ha-
bitantes de cada parroquia; de acuerdo a los estandares internacionales, el indicador debe
presentarse en kildmetros de via por cada 1000 habitantes (ver Figura 22).
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Figura 22: Promedio de longitud vial por parroquia por cada 1000 habitantes, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 92).

De acuerdo a este andlisis se establece que la parroquia que mayor longitud vial presenta
por habitante es Chaucha, seguido de Molleturo y Octavio Cordero; sin embargo, éstas
tienen el menor tamafio de poblacion.
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3.2.3 Determinacion del servicio
vial rural por parroquia

Para determinar el servicio que prestan las
vias a las diferentes parroquias del canton
Cuenca, se emplea la metodologia tomada
del Plan Vial cantonal; de tal manera que se
establecieron los siguientes criterios:

* Longitud vial / material
El andlisis de este criterio relaciona la
longitud vial y el material de la calzada de
las vias; la medida esta en kilometros por
tipo de material.

* Longitud vial / estado
Este criterio se constituye en la relacion
entre la longitud vial y el estado de las
vias; se mide por kilometros de via que
sirve a cada parroquia y se establece en
funcion de la clasificacion ya descrita.

* Longitud vial / seccién
Se establece el estudio en relacion a la
longitud de vias por la seccion de cada
via y por parroquia.
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» Longitud vial / jerarquia
Con este criterio se relaciona el compo-
nente de la longitud vial desde la pers-
pectiva de la jerarquia de via que sirve a
cada parroquia; se expresa en kilometros
de acuerdo a su jerarquia.

» Longitud vial / superficie
Este criterio relaciona la longitud vial
existente con la superficie de cada
parroquia; se expresa en kilometros de
vias por km2 de superficie.

= Longitud vial /habitante
Relaciona la longitud de vias existente en
cada parroquia con el numero de habitan-
tes; se mide en kildbmetros por cada 1000
habitantes.

A cada criterio, expuesto con anterioridad,
se le asigna un valor en orden a su importan-
cia, de manera que la suma total de todos
los criterios tiene como puntuacion maxima
de 100 puntos y como minima 11.10 puntos
(1 00/9) (ver Cuadro 4).
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Criterios Puntaje Puntaje
Maximo Minimo
T
Longitud vial/material
Criterio 2:
Longitud vial/estado 10
Criterio 3:
Longitud vial/seccion 20 2,22

Criterio 4:

Longitud vial/ jerarquia
Criterio 5:

Longitud vial/ superficie 20 2,22
Criterio 6:

Longitud vial/ habitante

Cuadro 4: Criterios seguin puntuacion.
Fuente: (Flores, 2013: 97).

Para asignar el puntaje a cada parroquia, en un criterio especifico, se busca el mayor y el
menor indice (IM, Im).

La Figura 23 permite tener un panorama de un nivel de servicio vial para cada parroquia.
Checa y Llacao son las parroquias que tienen el mayor y menor nivel de servicio de vias
respectivamente.
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Figura 23: Nivel de servicio vial a las parroquiales rurales, Cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 98).
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3.3 Diagnéstico integrado

El diagndstico integrado presenta un infor-
me en el que se visualiza las interrelaciones
entre cada subsistema estudiado.

Se pretende plasmar, en este esquema,
cémo funciona, los problemas que le afec-
tan, los recursos, las potencialidades y las
limitaciones; esta sintesis es la base para la
elaboracion de la propuesta.

Para este andlisis se desarrolla los siguien-
tes temas:

3.3.1 Modelo territorial actual
Segun Gomez Orea el modelo actual del
territorio es:

Una imagen del sistema territorial representado
sobre un plano en el que se muestra de forma
sintética y simplificada las relaciones entre el
medio fisico, la poblacion, las infraestructuras, la
estructura y el funcionamiento del territorio (2008:
360).

Se establece el modelo actual en funcién
del andlisis del diagndstico, el mismo que se
encuentra sintetizado en la Figura 24.

DIAGNOSTICO
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Figura 24: Modelo territorial actual, canton Cuenca.
Fuente: (Municipalidad
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3.3.2 Diagnostico integrado

de problemas

Los problemas identificados mas importan-
tes del canton Cuenca se describen a con-
tinuacion:

= Bajos rendimientos productivos agrope-
cuarios.

= Baja competitividad tecnologica y de
gestion de la micro, pequefia y mediana
empresas (MIP y MES).

= Pérdida de mercados turisticos.

= Degradacion paisajistica.

= Degradacion ambiental.

= Contaminacion del agua por actividades

antropicas.
= Transformacion y destruccion del paramo
=Contaminacion en las fuentes de

captacion de agua.

= Baja densificacion de la poblacion en el
area urbana.

= Desequilibrada distribucion espacial de la
poblacion.

= Inequitativa distribucién de infraestructu-
ra, servicios y oportunidades de empleo.

DIAGNOSTICO

= Incremento de la vivienda dispersa en el
area periurbana o de influencia del canton
Cuenca.

= Exceso de poblacién dedicada al sector
primario.

= Déficit de sistemas de saneamiento en el
area rural.

Silva Lira (2003) sefala:
La identificacion y el analisis 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 (2003: 30).

La metodologia establece la determinacion
del problema central; a partir del problema
central hacia abajo, se identifican todas las
causas que pueden estar originando el
problema.

Para analizar la problematica relacionada
con la vialidad del Canton, se procedio a
determinar los problemas centrales que
afectan a los sistemas viales:
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DIAGNOSTICO

= Insuficientes posibilidades de la poblacion
para acceder a los servicios de desarro-
llo.

= Deficiente servicio vial en las parroquias
rurales.

= Dificultad de movilizacion de la poblacion
que vive en las parroquias rurales del
cantén Cuenca.

= Deficiente accesibilidad a los suelos po-
tencialmente productivos y a los hitos his-
toricos y culturales.

Para cada uno de estos problemas centrales
detectados en la vialidad rural del Canton,
se ha construido un arbol de problemas a
través del cual se determinan las causas y
los efectos.
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4. PLANIFICACION

La planificacion tiene como finalidad pre-
sentar planteamientos que permitiran dar
solucion a la problematica que se ha deter-
minado en el diagnostico. Por tanto, en esta
fase se disefa el Plan Vial, proponiéndose
actuaciones para mejorar las condiciones
existentes.

Para ello se desarrolla el estudio de las de-
bilidades amenazas, fortalezas y oportunida-
des; se crea los escenarios; y, se formula un
sistema de objetivos que articulen la Plani-
ficacion Territorial de los niveles superiores
con la planificacion vial, como es el objetivo
de este estudio.

PLANIFICACION

4.1 Matriz DAFO

En la matriz DAFO (Debilidades-Amena-
zas-Fortalezas-Oportunidades) se analizan
los factores positivos y negativos que pre-
senta el sector de estudio, se establecen
potencialidades y limitaciones fundamenta-
les para el planteamiento de los objetivos
que buscan mejorar el desarrollo del territo-
rio (ver Cuadro 5).
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Debilidades
D1=
Insuficientes
posibilidades de la
poblacion en el sector
rural para acceder a
los servicios de
desarrollo.
D2=
Dificultad de
movilizacion de la
poblacion que viven
en las parroquias
rurales de Cuenca

D3=

Deficiente
accesibilidad a los
suelos potenciales
productivos y a los
hitos culturales e
historicos

D4=

Existe un alto
porcentaje de las vias
vecinales conformado

por material de mejo-
ramiento; esto prevée
la necesidad de un

constante
mantenimiento
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Amenazas
Al=
Falta de concurrencia
en la planificacion del
sistema vial rural por
parte del Municipio.

A2=

Desacuerdos politicos
o falta de entendi-
miento no permiten
desarrollar los pro-
yectos.

A3=

Falta de control en la
apertura de caminos
en el sistema vial
cantonal

Ad=

Falta de gestion

de las autoridades
competentes para la
consecucion de recur-
sos destinado a las
mejoras viales.

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

F2=
Existe un alto
porcentaje de vias que

se encuentran en
estado regular y
bueno

F3=

Todas las parroquias
presentan un
sistema vial

F4=

Mejoramiento del
sistema vial primario
del canton Cuenca,
por medio del
cambio de la capa de
rodadura a

hormigén rigido.

Oportunidades
O1=
El COOTAD designa
competencias de
vialidad de
acuerdo a cada nivel
de gobierno.

0O2=

Existencia de un POT
del Cantén, que de-
termina la funcion de
los territorios; para lo
cual se designara un
sistema vial adecuado.
0O3=

EL Plan de Ordena-
miento Vial del canton
Cuenca, que permitira
enlazar los territorios
en funcion de la plani-
ficacion superior.
O4=

El sistema vial primario
se encuentra en buen
estado; esto permitira
incrementar los flujos
de transito hacia las
parroquias rurales del
Canton.
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D5=

El mayor porcentaje
de las vias presenta un
ancho de 3,50 metros
por carril; esto resulta
conflictivo para un
adecuado
funcionamiento.

D6=

Existe un alto porcen-
taje de vias vecinales
gue se construyen sin
estudios técnicos

D7=
No existe un programa

de manejo de riesgos
que controlen las afec-
taciones al

sistema vial.

D8=

Carencia de senaliza-
cion horizontal y vertical
en las vias secundarias,
terciarias y vecinales
del canton Cuenca.
A8=

Baja rentabilidad en

los sectores agricolas
y ganadores por insufi-
cientes condiciones de
accesibilidad.

Ab=

Falta de planificacion
en la dotacion de
servicios basicos de tal
manera que no afecte a
la red vial.

Falta de planifica-
cién sobre el tipo de
vehiculo (pesados) que

debe circular en las vias

influye en el mal estado
de éstas.
A7=
La falta de control en
las obras viales
repercute en el incre-
mento del costo de la
movilidad y vivienda.
A8=
Baja rentabilidad en
los sectores agricolas
y ganadores por insufi-
cientes condiciones de
accesibilidad.

F5=

No existe alta den-
sidad en los suelos
que atraviesan las vias
secundarias, terciarias
y vecinales; por ello, se

pueden realizar mejoras.

Ob5=

Las instituciones com-
petentes han desarro-
llado proyectos que
conllevan a un turismo
cientifico ecologico,
potencializando el uso
de la red vial.

Cuadro 5: Matriz DAFO del sistema vial rural, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 115).
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4.2 Escenarios
Se explica, en los siguientes cuadros, los escenarios tanto tendencial como deseable en
cuanto a la vialidad cantonal rural se refiere.

Eje Escenario Tendencial
Aspectos Positivos Aspectos Negativos
Seguridad Se ha cedido las competen- | Los accidentes en las vias se van
cias del control del transito a la | a incrementar por la ausencia de
Municipalidad; ello repercutira | medidas de seguridad para los ha-

en un accionar eficiente. bitantes.

Econémico Social  Territorios con bajos indices de = Se incrementaran los costos de mo-

accesibilidad que se vuelven vilizacion por el mal estado de las
inequitativos. vias.
Medio ambiental Existe una Comision de Ges- | La contaminacion seguira, producto
tion Medio-Ambiental que vela | del desprendimiento de particulas
por el buen ambiente de la | solidas y causara enfermedades a
Ciudad. los habitantes del lugar.
Eficiencia La velocidad disminuira porque las
vias no permiten mantener la veloci-
dad por su mal estado y por la falta

de infraestructura de transporte.

Accesibilidad No existira accesibilidad a los usua-

rios vulnerables.

Cuadro 6: Escenario tendencial segun los principios de la generacion de la red vial, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 117).
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Eje
Seguridad

Economico social

Medio ambiental

Eficiencia

Accesibilidad

Contar con un sistema vial
rural seguro para los peato-
nes y para los conductores.

Disminuir costos de movili-
zacion y lograr equidad para
acceder a los equipamien-
tos de servicios.

Disminuir la contaminacion
de las vias con el tratamien-
to de capa de rodadura de
las mismas.

Lograr incrementar la efi-
ciencia del sistema, con la
regularizacion de las capas
de rodadura asi como con
la creacion de infraestructu-
ra de transporte necesaria.

Contar con un sistema

vial rural que inserte a los
usuarios vulnerables al uso
de sus espacios.

Escenario Deseable

Lograr incentivar el cuidado
de las vias a los morado-
res de las areas rurales y
frentistas.

Incluir dentro del

proceso de disefio de

las vias rurales nuevas, la
inclusion

al paisaje rural.

Mejorar la eficiencia en

las areas residenciales o
corredores de crecimiento
en funcion de crear desvios
hacia zonas no pobladas.

Desarrollar en las zonas
residenciales o

corredores de

crecimiento sistemas de
accesibilidad para los
usuarios vulnerables, prote-
giéndolos

del transito veloz.

Lograr incluir los pro-
yectos viales en el con-
texto urbano cuando asi
sea necesario.

Incluir en los disefios
especies vegetales
nativas como aporte a
las areas del
contexto.

Desarrollar un

criterio técnico para la
solucion de
intersecciones evitando
los accidentes, asi
como los retrasos de
transito.

Cuadro 7: Escenario deseable segun los principios de la generacion de la red vial, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 117).

Los escenarios presentados seran tomados en cuenta para la elaboracion del

Plan Vial y se plasmaran en estrategias.
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4.3 La planificacion a
niveles superiores

Se trata de analizar como debe integrarse
esta propuesta del Plan Vial cantonal con
los planes de orden superior; para ello, se
los describe a continuacion:

4.3.1 El Plan Nacional

del Buen Vivir (PNBV)

El PNBV responde a una economia endo-
gena y sostenible; se plantean doce obje-
tivos, de los cuales cuatro estan vinculados
con la vialidad como ya se menciono.

La principal herramienta del Plan Nacional
del Buen Vivir es la Estrategia Territorial Na-
cional y es la que da lineamientos y pautas
para planificar de manera adecuada el terri-
torio. Esta herramienta es la que articula los
objetivos de desarrollo y las politicas publi-
cas definidas con las necesidades y carac-
teristicas del territorio; trabaja sobre siete
tematicas principales:

= El
policéntrica articulada de asentamien-

fortalecimiento de wuna estructura

tos humanos, mediante la definicion de
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nodos de produccién econémica en sus
diferentes niveles.
= Promover el Buen Vivir en el ambito rural
mediante la diversificacion
de la produccion.
= Eficiencia de la red de infraestructura
para la movilidad, conectividad
y energia.
= Uso responsable y sostenible de los
recursos naturales renovables y
no renovables.
= Potenciar la diversidad cultural.
* La integracion latinoamericana
y mundial.
= La consolidacion de un modelo de des-
centralizacion y desconcentracion para
una planificacion articulada.
Para dar cumplimiento a la vinculacién y
coordinacion nacional-territorial, la estrate-
gia nacional y las agendas zonales se cons-
truyeron en base a cuatro ejes prioritarios:
= Asentamientos humanos
= Sustentabilidad ambiental
= Transformacion de matriz productiva
= Cierre de brechas



En este documento se tratara Unicamente
de los asentamientos humanos.

A. Red de asentamientos humanos

Se establecio una jerarquia de asentamien-
tos humanos, basada en la funcionalidad del
asentamiento; es decir, el rol que cumplen
a nivel nacional, el porcentaje de poblacion
urbana, los bienes y servicios que prestan
asi como la atraccion poblacional

que generan.

En consecuencia, se establecen seis tipos
de asentamientos: metropoli, nacional, re-
gional, subregional, local y menor.

A partir de la jerarquizacion se conforma
una red policéntrica articulada, complemen-
taria y sinérgica de asentamientos humanos,
generada a través de una distribucion mas
equilibrada de la poblacion.

Esto permiti¢ identificar tipologias de asen-
tamientos categorizadas como de sustento,
de vinculacion regional, de estructuracion
nacional y de articulacion internacional que
permitira cumplir con funciones segun su
sistema de especializacion.

PLANIFICACION

Para la construccion del modelo se plantean
dos fundamentos: el primero se relaciona
con la necesidad de universalizar el acceso
a bienes publicos y basicos, mediante la
conformacion de distritos y circuitos admi-
nistrativos; y, el segundo, a través de una
mejor distribucion de la poblacion mediante
el incentivo al crecimiento de ciudades in-
termedias.

Esto incluye aspectos como: contribucién a
equilibrar pesos demograficos, incentivar el
desarrollo de actividades relacionadas con
el comercio, transporte y distribucion de
bienes y servicios (SENPLADES, 2013a).

Para que las ciudades cumplan este rol, se
necesita asignarles equipamiento de
educacion y de salud; su actividad econé-
mica y productiva; y, su infraestructura de
vias y movilidad.

Ante esto, el Plan asigna una caracteriza-
cioén por tipo de grupo urbano en funcién de
la proyeccion de la poblacion al 2025; esto
para cada tipologia de grupos urbanos.
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Caracterizacion
De sustento

Rango entre
75.000 y
100.000 hab.

Educacion basica,
media, bachillerato,
Colegios. técnicos y
centros artesanales,
escuelas taller y cen-
tros de investigacion
experimental

Poblacién
al 2025

Educacion

Salud Hospitales basicos,
unidades de
emergencia,
hospitales del dia,
consultorios
médicos

y dentales.

Centros de acopio,
bancos de
semillas, venta de

productos
agricolas

Red vial secundaria
con dos carriles por
sentido.

Movilidad,
energia
y conectividad

Tipologia de Grupo Urbano

De vinculacion
Regional

Rango entre
250.000y
500.000 hab.

Colegios técnicos y
centros artesanales,
escuelas de taller e
investigacion experi-
mental

(vocaciones
productivas)

Hospitales

basicos, unid.de
emergencia, hospi-
tales del dia, centros
de rehabilitacion
fisica.

Concentraciones de
industrias y manu-
facturas, empresas
transportistas

Red vial

secundaria con dos
carriles

por sentido.

De
estructuracion
Nacional

Rango entre
750.000 y
1'000.000 hab.

Instititutos de
Educacion
Superior;
Capacidad entre
50.000 a 100.000
estudiantes.

Hospitales de
especialidades

Economia de
tecnologia,
plataformas
productivas
(relacionados a
universidades)

Aeropuertos
nacionales, red
vial secundaria (2
carr./sent.), puer-
tos nacionales.

De
articulacion
Internacional

Rango mayor a
2'000.000 hab.

Institutos de
Educacion
Superior;
Capacidad
entre 100.000 a
250.000
estudiantes

Hospitales
especializados
y de
especialidades.

Servicios
financieros,
economia de
alta tecnologia,
parques
industriales.

Aeropuertos y
puertos
internac.,
transferen. mul-
timodales, red
vial principal (3
carriles)

Cuadro 8: Funcion segun tipologia de grupos urbanos.

Fuente: (Flores, 2013: 47).
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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 6,
provincias de Azuay,

Caiar y Morona Santiago.

La planificacion esta ligada a la escala y
caracteristicas particulares del territorio que
se busca desarrollar y ordenar; bajo este
contexto, las agendas zonales se adaptan
a las zonas administrativas de planificacion
del pais.

La propuesta planteada se articula plena-
mente con el Plan Nacional para el Buen
Vivir 2013-2017 a través de la Estrategia
Territorial Nacional (ETN); estas propuestas
contienen los lineamientos para la Orde-
nacion Territorial, en este caso de las tres
provincias que integran la zona 6 de Plani-
ficacion: Azuay, Cafiar y Morona Santiago.

Se destaca el modelo propuesto para el
desarrollo zonal y se lo describe como “un

PLANIFICACION

modelo de desarrollo endégeno que poten-
cia sus actividades industriales, artesanales
y turisticas sustentadas en su riqueza histo-
rica, sus conocimientos ancestrales y sus
patrimonio cultural y natural” (SENPLADES,
2010). Para alcanzar este modelo, la agenda
zonal propone programas y proyectos que
se enmarcan en diferentes tematicas como
se observa en la Figura 25.

En el ambito de la propuesta vial los proyec-
tos son:

*Reconstruccion y ampliacion de la carrete-
ra Cuenca-Azoques-Biblian.

*Construccion de la carretera Sigsig-Ma-
tanga-Gualaquiza.

*Construccion de la carretera La Tron-
cal-Puerto Inca.

*Rehabilitacion de la carretera Zhud-Co-
chancay-La Troncal-El Triunfo que incluye
los pasos laterales de La Troncal y Manuel
J. Calle.

*Reconstruccion durante quince meses y
mantenimiento durante veinticuatro meses
de la carretera Gualaceo-Limén Tramo:
Gualaceo-Plan de Milagro.
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*Ampliacion de la avenida Ordénez Lazo, comprendida entre la avenida de las Américas e
ingreso a Sayausi.

*Construccion camino vecinal Minas-Tablon-Pucara.

=Construccion del puente sobre el rio Namangoza: CAFCFA-3210 carretera Bella Union
Limon.

*Ampliacién y mejoramiento de la avenida 16 de Abril de la ciudad de Azogues.
=Transporte: Tranvia 4 rios.

Figura 25: Zonas de planificacion: Azuay, Cafar, Morona Santiago.
Fuente: (SENPLADES, 2010: 82).
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4.3.3 Modelo de desarrollo
estratégico y ordenamiento
territorial al 2030 planteado

en el Plan de Ordenamiento

del canton Cuenca 2012

El Gobierno local propone una politica de
desarrollo que permita hacer de Cuenca “la
Ciudad de las Ciencias y el Conocimiento”;
para ello, se plantean actividades vinculadas
con la investigacion de la biodiversidad y el
desarrollo de tecnologias alternativas para la
produccion agricola y pecuaria.

A. La vision para el cantén Cuenca
segun el PDOT de Cuenca

Cuenca de las ciencias y de los conoci-
mientos, préspera y segura, orgullosa de
ser Patrimonio Cultural de la Humanidad;
con un territorio ordenado, equilibrado y
posicionado competitivamente en el esce-
nario 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 y las culturas; donde se
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garantiza el acceso de su poblacion diver-
sa a la salud, educacién y recreacion, bajo
principios de equidad e igualdad; en un am-
biente 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 cogestion y co-

rresponsabilidad hacia el Buen Vivir (PDOT,
2011: 9).

B. La mision para el Cantén

segun el PDOT de Cuenca

Consolidar al cantén Cuenca como un nodo
articulador regional y nacional y un referente
de desarrollo a nivel global mediante:

* La consolidacion de un modelo de de-
sarrollo y ordenamiento policéntrico, arti-
culado y complementario de los asenta-
mientos humanos.

= El impulso al acceso universal de la
poblacion a los servicios basicos.

= El incremento de la productividad, la di-
versificacion productiva y la generacion
de valor agregado a partir de la vocacién
territorial.
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= Elimpulso al desarrollo rural y la soberania
alimentaria.

= El desarrollo eficiente de la infraestructura
de movilidad, energia y conectividad.

= El manejo sustentable del patrimonio
natural.

= La potenciacion de la diversidad, el patri-
monio cultural y turistico.

En concordancia con la estructura plantea-
da se establecen estrategias o lineas de
accion que permitiran lograr el cumplimien-
to de los objetivos especificos a través de
planes, programas y proyectos.

El modelo planteado por el PDOT del
cantén Cuenca comienza por estudiar las
categorias de ordenacion, las mismas que
las diferencia en conservacion, recupera-
cioén, produccidn y expansion.

Bajo estos parametros se establece la si-

guiente normativa en funcion de la Ley de

Caminos:

= Vias de jerarquia 1: retiro desde el eje al
paramento de la edificacion, 30 metros.
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* Vias de jerarquia 2: retiro desde el eje al
paramento de la edificacion, 25 metros.

= Vias de jerarquia 3: retiro desde el eje al
paramento de la edificacion 15 metros

* Vias de jerarquia 4 y vecinales: retiro
desde el eje al paramento de la edifica-
cién 10 metros.

Estas disposiciones y regulaciones van a or-
denar el respeto a los retiros; sin embargo,
hasta la fecha, no existen las herramientas
—planos de jerarquias viales— para la defini-
cion de los tipos de vias.

4.4 Modelo del Plan Vial
del canton Cuenca

El modelo va a ser generado en dos fases:
la primera, consistiria en el disefio del sis-
tema vial para las areas rurales del canton
Cuenca, tomando en cuenta la determina-
cion del espacio a servir; y, la segunda fase,
es la estrategia para gestionar el modelo.

En la primera fase se abordaran temas con-
ceptuales como la definicion de los com-
ponentes de la red, el planteamiento de los
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criterios generales para la planificacion de los sistemas de vias, sus parametros de disefio,
las medidas de compatibilizacion del transito asi como los estudios de transporte.

En tanto, para la segunda fase de gestion se desarrollan estratégicas relacionadas con las
normativas, el control y la prevencion.

El modelo vial propuesto va a dar funcionalidad al modelo territorial planteado en el Plan de
Ordenamiento del canton Cuenca (ver Cuadro 9).

RED VIAL
ELEMENTOS QUE

COMPONEN LA ViA A.- DEFINICION ViA PUBLICA
PUBLICA

B.- COMPONENTES DE LA
VIA PUBLICA AREAS ESTANCIALES

CARRILES ESPECIALES

ARTICULACION RED

2 2 2
< ‘0 < fa) SECUNDARIA 1
= g EFICIENCIA = o PRIMARIA

o & o & =
= SECUNDARIA 2
CRITERIOS < i g SEGURIDAD S 8 INTEGRACION
w o w =z ¢
GENERALES DE a 48 CALIDAD a & ESPACIO URBANO SECUNDARIA 3
PLANIFICACION DE LA g 2 % AL Q o
RED VIARIA 2 = g 5 g
S ) S TERCIARIAS
3 z ECONOMIA z 3 CONSIDERACIONES
o & = & AMBIENTALES VECINALES
< 5 ACCESIBILIDAD S
2 VELOCIDAD PAVIMENTO Qa ANIVEL =~ HORIZONTAL
e = =2 [\
2 3 8 3
- > = 0 g o} A DESNIVEL VERTICAL
PARAMETROS DE %5  |raoio g E  |eseapones 2 S
DISENO E5 CURVATURA o2 2 Es
<z =S TALUDES = pro]
z g @ = z REDONDELES @ LUMINOSA
" i A
< PERALTE RODADURAS o

ESTUDIOS DE A.- PLANIFICACION B.- PLANIFICACION VIAL D.- PROGRAMA DE
TRANSITO TERRITORIAL GENERAL C.- CONOCIMIENTO ENTORNO TRANSITO

Cuadro 9: Esquema propuesto para el Modelo del sistema vial, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 129).

81



PLANIFICACION

4.4.1 Diseino del modelo
del sistema vial para las
areas rurales del canton Cuenca

El modelo vial busca afianzar la propuesta
de Ordenacion Territorial descrita, a mas de
resolver la problematica vial establecida en
el diagnostico y mejorar la conexion de los
asentamientos con déficit de accesibilidad;
es importante destacar trabajos de disefio
vial que aun en ambitos urbanos, han ser-

vido de sustento conceptual en este punto
(Rolon, 2006).

A. Elementos que componen
el sistema vial publico

Definicion de sistema vial publico

Es importante, previo a la clasificacion vial,
retomar el concepto de via publica como los
espacios de dominio y uso publico, destina-
dos al movimiento de peatones, vehiculos,
medios de transporte colectivo asi como
espacios estanciales para peatones y de
estacionamientos para vehiculos.
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Componentes del sistema vial publico
La via publica puede estar conformada por
tres componentes:

= La red vial:
Es el espacio destinado a la circulacion
de personas y vehiculos, a los esta-
cionamientos y a los elementos que lo
conforman.

Las areas estanciales:

Definida por los espacios publicos libres,
continuos a la red vial y cuya funcion
principal es la de facilitar la permanen-
cia temporal de los peatones. Las areas
estanciales pueden clasificarse: veredas
mayores, calles,

zonas ajardinadas,

sendas, plazas.

Los carriles especializados:

Constituida por aquellas superficies
laterales pertenecientes al sistema vial
publico, cuyo fin es ser utilizadas por un
modo de transporte o tipo de vehiculo;
operan de manera integrada con el
conjunto del sistema de transporte.



B. Criterios generales para la
Planificacion del sistema vial publico

Objetivos del modelo el sistema vial para
las areas rurales del cantén Cuenca

Para el disefio de los objetivos que permiti-
ran definir el modelo del sistema vial de las
areas rurales del canton Cuenca se ha con-
siderado los siguientes aspectos:

= Que el modelo territorial que se plantea en el
actual PDOT del canton Cuenca busca generar
un modelo de ciudad basado en cinco polos de
desarrollo; este aspecto es consistente en las
actuales condiciones de relacion de la ciudad
de Cuenca con las parroquias rurales.

= Que el modelo territorial debe ser apuntalado
en funcion de los planes viales. Que es necesa-
rio resguardar los territorios por los que cruzan
los sistemas viales en virtud de lograr la conser-
vacion y funcionalidad de los mismos.

= Que es necesario gestionar un control de estos
territorios para la conservacion de los sistemas
viales.

= Que es necesario generar un sistema vial que

proponga mayor accesibilidad a los suelos pro-
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ductivos, asi también de los pobladores de pa-
rroquias distantes a los equipamientos y que se
mejoren los servicios viales por parroquia.

Con estos antecedentes se plantean los si-
guientes objetivos:

Objetivo 1

Planificar un sistema vial en el area rural del
canton, que apuntale y afiance el modelo
propuesto por el PDOT de Cuenca, en
cuanto a la creacion de los nodos de de-
sarrollo del Canton, procurando un nivel de
servicio vial que logre una adecuada articu-
lacion y soporte los flujos vehiculares inten-
S0s propuestos para estas vias.

La propuesta del PDOT del cantén Cuenca
sugiere el desarrollo de cinco nodos parro-
quiales —Tarqui, Sinincay, El Valle, Barios,
Ricaurte— en funcion de la relacion dinami-
ca con Cuenca; esto, por ser los sitios que
proveen de mano de obra calificada, por la
corta distancia hacia la Ciudad y por la de-
pendencia en base de sus equipamientos,
lo que provoca una alta movilidad cotidiana
(ver Figura 26).
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Objetivo 2

Proponer un sistema vial en el area rural
del Canton, respetuoso de la propuesta
del PDOT del canton Cuenca y que enlace
los nuevos nodos de desarrollo cantonal
con los nodos parroquiales, en funcion de
su distribucion territorial y de sus propias
caracteristicas que garantice una efectiva
comunicacion entre los territorios, a mas de
mejorar la accesibilidad a terrenos producti-
vos y accesos a los equipamientos necesa-
rios (ver Figura 26).

Objetivo 3

Planear un sistema vial que enlace las ca-
beceras parroquiales rurales entre ellas,
convertidas a nodos de desarrollo —Tarqui,
Barios, Sinincay, Ricaurte, El Valle— en fun-
cion de su ubicacion territorial para lograr
una comunicacion inter parroquial rapida y
eficaz e integrandola como parte del siste-
ma vial cantonal del area rural (ver Figura 26.)

Objetivo 4

Proponer un sistema de vias que enlacen
los nodos parroquiales con los diferentes
anejos, los mismos que deberan ser planifi-
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cados bajo una serie de principios que uni-
formicen la respuesta del disefio vial de este
tipo de vias, en funcion al papel desempe-
fiado en su territorio (ver Figura 26).

Objetivo 5

Proponer un sistema de vias que enlacen
los nodos parroquiales con los diferentes
proyectos estratégicos que han sido reco-
nocidos en el PDOT del cantén Cuenca;
por ello, deberan ser disefiadas con las ca-
racteristicas geométricas de acuerdo a su
funcionalidad.

El transito que soportaran estas vias sera de
caracteristicas especiales y soportara trafi-
co de alto tonelaje (ver Figura 26).

Objetivo 6

Proponer mejoras en las vias —corredores
de crecimiento— que unen a la ciudad de
Cuenca con los centros parroquiales deter-
minados como nodos de desarrollo y que
han sido afectadas con la implantacion de
actividades sobre las margenes, las mismas
que provocan efectos negativos al sistema
vial (ver Figura 26).



Objetivo 7

Proponer un sistema de vias que ingresen
a las zonas productivas y permitan mejo-
rar las condiciones de traslado, enlazando
los nodos parroquiales con los diferentes
proyectos estratégicos, los mismos que
han sido reconocidos en el Plan de Orde-
namiento cantonal; por ello, estas vias de-
beran ser disefiadas con las caracteristicas
que para el efecto se necesitan (ver Figura 26)

Objetivo 8

Proponer la instauracion de un sistema de
movilizacion alternativa; es decir, ciclo vias
que permitan la movilidad desde los nodos
de desarrollo hasta la ciudad de Cuenca
utilizando medios alternativos —no conta-
minantes de transporte—. Crear un sistema
vial adecuado y seguro para permitir la mo-
vilizacion de las personas que realizan ac-
tividades diarias en la Ciudad y que por la
cercania a la zona de residencia podran mo-
vilizarse utilizando la bicicleta (ver Figura 26).

Objetivo 9
Proponer la intervencién en los sistemas
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viales que llevan el turismo hacia los sitios
de interés paisajistico y cultural, permitiendo

mejorar la accesibilidad a estos lugares (ver
Figura 26).

Objetivo 10

Proponer la intervencion en el disefio
geométrico y funcional de los enlaces entre
las vias troncales nacionales y las vias ur-
banas, asi como con las vias rurales en las

que existen conflictos de funcionamiento (ver
Figura 26).
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SIMBOLOGIA
@ crraLPROVINCIAL ) ZONASPRODUCTIVAS o VIATIPO 5 ESTRATEGICA
VIATIPO 6 CORREDOR
@  NODO DE DESARROLLO ©  runtospeenace A PO PROBUCHVAS
I UCTIV
©  NODO PARROQUIAL VIATIPO 1 A NODOS DE Dy
NED @ WS DESARROLLO @ VA TIPO 8 CICLOVIAS
e VIA TIPO 2 A NODOS s CAMINO DEL INCA
@  PROYECTOS ESTRATEGICOS = PARROQUIALES #  KURAKAZGO
TERMINAL DE TRANSFERENCIA === VIATIPO 3 METROPOLTANA ©  NUCLEO LAGUNAS Y HABITATS
VIATIPO 4 ANEJOS ©  ARQUEOLOGIA PAREDONES
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Figura 26: Objetivos del modelo el sistema vial para las areas rurales, canton Cuenca.

Fuente: (Flores, 2013: 137).




Principios generales
de diseiio de la red vial

Para que el sistema esté debidamente re-
suelto es necesario establecer el cumpli-
miento de los siguientes principios:

= Principio de eficiencia

Consiste en la medicion de los esfuerzos
que se requieren para alcanzar los
objetivos: el costo, el tiempo, el uso
adecuado de factores materiales vy
humanos.

* Principio de seguridad
La velocidad sera un componente que
garantice la seguridad y mantendra la
compatibilidad entre circulacion vehicular
y actividades.

= Principio de la calidad ambiental
El Plan Vial no estara completo si no ha
resuelto el problema ambiental; los princi-
pios de calidad ambiental se los conside-
rara en el control del ruido, la emision de
contaminantes y la estética.

PLANIFICACION

= Principio de economia
Se fundamenta en el disefio de un
proyecto cuyos costos de disefio y cons-
truccion satisfagan las necesidades, sin
sobre dimensionamiento.

* Principio de accesibilidad
La composicion y disefio de nuevas vias
rurales asi como la remodelacion de las
existentes contemplara la correcta acce-
sibilidad de todos los posibles usuarios
de la via publica.

Funciones de la red vial

El sistema vial propuesto cumple en las
areas rurales un conjunto de funciones que
se han descrito en los objetivos anterior-
mente enumerados.

Concepcion de la red vial

La concepcion de la red vial se apuntala en
tres temas fundamentales:

la articulacion a las redes, la integracion al
espacio urbano y las consideraciones am-
bientales (ver Cuadro 10).
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Articulado
al Sistema

Integrado al

CONCEPCION DE LA RED VIAL

Consideraciones

Ambientales

Espacio Urbano

La red como Enlaces Asignacion

sistema unico mejorados usos
compatibles

Incentivos a la Dotacion Dotacion

transportacion
publica
Relacion entre
jerarquia y
actividades
Relacion entre
morfologia de
redy la

tipologia

de la edificacion
Relacion entre el en-
torno y

sus atributos.

A la topografia

estacionamiento ve-
hiculares

estacionamientos
para bicicletas

Logica de funcionamiento

Definicion espacios estanciales

Definicion formal del sistema vial

Las vias como observadores del paisaje

Impactos
ambientales

Minimizacion de los impactos

ambientales

Nuevas redes

Disminuir alteracion de suelo
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Cuadro 10: Concepcién de la red vial, canton Cuenca.

Fuente: (Flores, 2013: 142).
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Clasificacion vial para las parroquias rurales del cantéon Cuenca

La clasificacion vial dara el sentido al funcionamiento del sistema planteado y que se ha
presentado en los objetivos descritos. Es importante manifestar que esta clasificacion se
ha realizado en funcion de lo que establece el MTOP en su documento “Normas de Disefio

Geométrico de Carreteras” (2003), bajo el principio de clasificacion vial (ver Cuadro 11).

Funcion Clase de carretera TPDA (1)
(segin MOP) (afo final de diseiio)
Corredor arterial RI-RII(2) >8000
(RI-RIL-1-11-11I)
3000 - 8000
Colectora Il 1000 - 3000
a-1m-1-1v) 300 - 1000
(v-v)

<100

Cuadro 11: Ecuador. Relacion entre funcion, clase y trafico.
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2003: 23).
La intencidn principal ha sido correlacionar las normas incluidas en los documentos antes
citados, vigentes en la actualidad, manteniendo uniformidad de criterios para el disefio de
caminos y carreteras en el pais; es asi que se clasifica la red de la siguiente manera:

* Vial secundaria tipo 1 (Tipo Arteriales): St
» Vias secundaria tipo 2 (Tipo Colectoras):  S2
= Vias secundarias tipo 3 (Tipo Colectoras):  S3
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* Red de vias terciarias: T

* Red de vias tipo vecinal: \Y%
Las funciones y caracteristicas para cada via estan asignadas en el Cuadro 12 que se
presenta a continuacion.

Clasificacion
Funci6n S1 S2 S3 T V
Encausar transito ciudad de Cuenca - nodos de desarrollo -

Enlazar flujos interparroquiales -
Enlazar nodos de desarrollo

Enlazar flujos intraparroquiales y/o cabecera parroquial-anejos

Mejorar la accesibilidad a los centros poblados con menor indice de desarrollo

Servir al transito a las zonas productivas y proyectos estratégicos
Servir al transito que lleva al turismo hacia los sitios de interés paisajistico y cultural

Enlazar el transito 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 area rural de Cuenca.

Acoger la circulacion peatonal.

Acoger la circulacion en bicicleta.

Acoger la transportacion publica masiva.

Dotar de acceso vehicular y peatonal a edificaciones e instalaciones. -
Servir de referencia a la parcelacion y la disposicién de la edificacion. --

Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Cuadro 12: Funcion segun la clasificacion vial para las parroquias del canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 145).
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C. Parametros de Diseiio

Los parametros para el disefio vial se han descompuesto en: planta y perfil longitudinal, la
seccion transversal, las intersecciones y la sefializacion vial (ver Cuadro 13).

Es importante manifestar que esta metodologia se desarrolla ademas en funcion de las
Normas de Disefio Geométrico de Carreteras preparado por TA.M.S. — ASTEC que rigen
en nuestro pais.

e Velocidad de disefio Pavimento [ - Horizontal

g g 8 S ANivel [B3

=3 Radio o8 Espaldones [ < Vertical

£ 2 8 g —

g S < Taludes 5 A desnivel S5 Auditiva

a-— = = esnivel %) —
Peralte Sup.Rodadura &= Semaforizacion

Cuadro 13: Parametros de disefio, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 146).

C.1 Planta y perfil longitudinal

Su utiliza el disefio horizontal o planta como un instrumento para describir la configuracion
que tendra la via; en este sentido, cada tipo de via y en concordancia con sus funciones
debera integrarse en condiciones éptimas al entorno en los aspectos econdémicos, funcio-
nales y ambientales.

En el documento emitido por el MTOP, las normas de disefio geométrico de carreteras y de
caminos vecinales del afio 2003 sefiala que: “El alineamiento horizontal es la proyeccion
del eje del camino sobre un plano horizontal. Los elementos que integran esta proyeccion

son las tangentes y las curvas, sean estas circulares o de transicion” (Ministerio de Transporte y
obras Publicas, 2003: 35).

Para el trazo del perfil horizontal se tomara en cuenta los siguientes puntos: velocidad de
disefio, radio de curvatura y peralte.
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* 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 transito y buen tiempo
y visibilidad, un conductor de habilidad media con un vehiculo en buenas condiciones

mecanicas” (Rolén, 2006: 14).

Siempre que sea posible, se aconseja usar valores de disefios mayores a los minimos es-

tablecidos (ver Cuadro14).

Velocidad de disefio km/h
Basica Permisible en tramos dificiles
. 0
g © 5 LLano Ondulado Montafioso
@ () Q
2 g 8
@ T < Elementos Elementos Elementos Elementos Elementos Elementos
O a del perfil seccion del perfil seccion
|_
R A R A R A R A R A R A
St | 3000 | 110 | 100 | 100 | 90 100 | 80 90 80 80 60 80 80
S2 Il 1000 | 100 | 90 90 85 90 80 85 80 70 50 70 50
S3 1l 300- |90 80 85 80 80 60 80 60 60 40 60 40

T \% 100- |80 60 80 60 60 |35 60 |35 50 25 50 25

\ \ <100 | 60 50 60 50 50 |35 50 |35 40 25 40 25

Cuadro 14: Velocidad de disefio segun la clasificacion vial, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 147).
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* Radio de curvatura

La condicion fundamental que define el
radio de las curvas, cuando se trata de cal-
zadas con velocidad especifica alta 0 media,
es la fuerza centrifuga que aparece cuando
el vehiculo se mueve sobre la curva.
Cuando la velocidad es muy pequefia la
fuerza centrifuga es despreciable y los
radios entonces se condicionan por las ca-
racteristicas de los vehiculos.

El radio minimo de una curva horizontal se
define por la formula:

R= V2/(127 (p+f))

En donde:

v = velocidad especifica en km/h.
Condicionado (ver Cuadro 15).

p = peralte en %, 0,1, e

f = coeficiente de rozamiento transversal util
(0,35 2 0,50).

* Peralte

El peralte segun el MTOP es:

Cuando un vehiculo recorre una trayectoria
circular es empujado hacia afuera por efecto
de la fuerza centrifuga F. Esta fuerza es con-
trarrestada por las fuerzas componentes del

PLANIFICACION

peso (P) del vehiculo, debido al peralte, y
por la fuerza de friccion desarrollada entre
llantas y la calzada (2003:57).

Se recomienda un peralte maximo del 10%,
en vias de dos carriles con material de capa
de rodadura asfaltica, de concreto o empe-
drada y velocidades de disefio mayores a
50 km/h.; mientras el 8% para caminos con
capa granular de rodadura —caminos veci-
nales tipo 4, 5 y 6 y velocidades de hasta
50 km/h.

C.2 Seccion transversal

La seccion transversal tipica a adoptarse
para una carretera depende casi exclusiva-
mente del volumen de trafico y del terreno;
de alli que la eleccion de la seccion trans-
versal constituya la principal decision en el
proyecto de vias.

Como factores a tener en cuenta en la elec-
cion de la seccion transversal, deberan con-
siderarse al menos:

- La clase de via y su velocidad de disefio.
- Las intensidades de transito vehicular y
peatonal previstas.
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- La configuracion fisica; es decir, los usos
del suelo, la edificacion en su entorno, los
grandes equipamientos.

- El trazado de los servicios de infraestruc-
turas a disponer.

- La posible necesidad de ampliacion o
modificacion en el futuro.

No es imprescindible que la via en su disefio
total sea simétrica, sino que se acople al
contexto en el que se emplaza.

Las Normas de Disefio Geométrico de las
vias, emitida por el MTOP en el 20083, se-
fialan a los siguientes componentes de la
seccion transversal:

* Pavimento

Es igual a la suma de los carriles de circu-
lacion mas los elementos de infraestructura
que se necesitan para que la via funcione;
en general, se adiciona el parterre.

La calzada se dispondra con una inclinacion
transversal minima del 2% hacia cada lado
a partir del eje de la calzada.

Los parterres fluctuan entre 1.20-5m de
seccion, los que tienen entre 3.65-5.00m
ofrecen espacio para acomodar un carril
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central para uso de vehiculos que giren a la
izquierda, segun sea el requerimiento.

* Taludes

Los taludes son muy importantes en la segu-
ridad y buena apariencia de una carretera, a
mas de influir en su costo de mantenimiento.
Aunque su disefio depende de las condi-
ciones de los suelos y de las caracteristicas
geométricas de la via, como regla general
los taludes deben disefiarse con la menor
pendiente econdmicamente permisible.

* Tipos de superficie de rodadura

La relacion entre el tipo de superficie de
rodadura y el disefio geométrico tiene im-
portancia porque su superficie no se de-
forma y por la facilidad de escurrimiento de
las aguas que ésta ofrezca, asi como a la
influencia ejercida en la operacién de los ve-
hiculos. El tipo de superficie de rodadura
que se adopte depende en gran parte de
la velocidad de disefio escogido y del cual
se sujetan varias caracteristicas del disefio
general; toma en cuenta que las superficies
lisas, planas e indeformables favorecen altas
velocidades de operacion por parte de los
conductores (ver Cuadro 15).



PLANIFICACION

Caracteristicas Clasificacion

s1 s2 s3 T v
TPD.A 8000-3000 [ 3000-1000 | 1000-300 | 300-100

Tipo Arteriales Colectoras  Colectoras Terciario Vecinales

Clasell | Claselll | Clase IV

Velocidad de disefio de llano 110km/h 100km/h 90km/h 80km/h  60km/h

Velocidad disefio ondulado 100km/h 90km/h 80km/h 60km/h | 50km/h

Velocidad disefio montafioso 90km/h 85km/h 80km/h 60km/h  50km/h

Tipo vehiculos

Peralte minimo recomendado 10% 10% 10% 8% 8%
_

Ancho minimo total de la via 14,3 13,3 9,7 84

Ancho de carril (m) 3,65 3,65 3,35 3,35 3

recomendado

Ancho de calzada (m)

recomendable

Ancho de calzada (m) 7,30 6,50 6,00 6,00 4,00

absoluto

Ancho de espaldones 2 1,5 1 0,6
recomendable

Ancho de espaldones absoluto |15 |15 ____Jos __Jos _Jo |

Gradiente transversal 4% 4% 4% 4% 4%
para espaldones

Disefio de taludes cortes 3al 2ai 2af 1,8al 18al

Disefio de taludes rellenos 1.5a1% |1,5a1%

Superficies de rodadura Asfalto u Asfalto u Asfaltou  Asfalto  Gravao
hormigon hormigon hormigén o dtsb ditsb

Cuadro 15: Caracteristicas de superficie de rodadura segun la clasificacion vial, Canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 153).
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C.3 Intersecciones

Se persigue mantener en las interseccio-
nes la velocidad e intensidad del transito
del automovil, en niveles compatibles con
las exigencias del entorno; ademas, pueden
servir de soporte a la formacion de espacios
urbanos de alta calidad estética y ambiental.

* Recomendaciones para el

disefio de intersecciones

Es importante mencionar que las intersec-
ciones de un sistema vial rural no son igua-
les a las de un sistema urbano, en donde
se caracterizan por el volumen de vehiculos
que acceden a la misma; mientras, en el
area rural sera la velocidad.

Bajo estas premisas, al disefiar una inter-
seccion se deben observar las siguientes
recomendaciones:

= Correspondencia del angulo de intersec-
cion a las mejores condiciones de visibili-
dad.

= Se deben dar condiciones de transito
preferenciales al flujo vehicular de mayor
intensidad y al tipo de vehiculo.
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= Eliminar, en lo posible, los puntos de
cruce de los flujos vehiculares.

*Con la ayuda de elementos de infraes-
tructura o de sefalizacion pintada sobre
la calzada, se debe fijar los carriles de
transito para la circulacién, confluencia y
divergencia del flujo vehicular.

* Ubicar los elementos de infraestructura
de tal manera que el conductor tenga la
posibilidad de elegir no mas de dos direc-
ciones de transito: recta o giro.

= Tipos de intersecciones

Las Normas de Disefio Geométrico de ca-
rreteras que se aplican en el Ecuador sefia-
lan dos tipos de intersecciones:

= A Nivel: Por infraestructura fisica y por re-
dondeles.
= A Desnivel

Para la eleccion del tipo de interseccion se
propone la utilizacion de la Figura 27, en el
cual se establece cada tipo de interseccion,
con la consideracion de las pérdidas mini-
mas del transporte vehicular.
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T.P.D.A FUTURO EN LA VIA SECUNDARIA

2500
2000

1500
1000

J00

1. INTERSECCION SENCILLA

2. ESTABLECIMIENTO DE ISLETAS DIRECCIONALES EN LA VIA SECUNDARIA
3. ESTABLECIMIENTO DE ISLETAS DIRECCIONALES EN AMBAS VIAS

4. INTERSECCION A DESNIVEL

f& N :%’/

o0 2000 5000 4000 5000 6000

T.P.D.A FUTURO EN LA VIA PRINCIPAL

Figura 27: Eleccion del esquema o tipo de interseccion.
Fuente: (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2003: 4A).
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TIPO DE RloRIl S1 SEC.2 SEC.3 TERCIARIAS VECINALES

Roml |Adeomvel |Adeome lAgeemel | | | |

Secundarias 1 A desnivel A nivel isletas A nivel Anivel A nivel A nivel
isletas isletas  isletas isletas

Secundarias 2 A nivel isletas | A nivel Anivel | A nivel A nivel
isletas

Secundarias 3 A nivel isletas A nivel Anivel A nivel A nivel

Vecinales A nivel isletas A nivel Anivel A nivel A nivel

Cuadro 16: Tipo de intersecciones a nivel y desnivel.
Fuente: (Flores, 2013: 155).

C.4 Seiializacion

Se establece la necesidad de que los proyectos viales sean debidamente sefalizados en
funcion de aquello que establecen los codigos vigentes, tanto en sefializacion horizontal,
vertical como luminosa.

D. Estudios de transito

Se recomienda la inclusién de un estudio de transito dentro del proceso de planificacién,
previo al planteamiento del proyecto con la finalidad de garantizar la fundamentacion téc-
nica de las decisiones relativas al transporte y al disefio de la via e impedir incremento de
la congestion vehicular en la red principal. Antes de la intervencion en la concrecion de
un plan sectorial vial o de un proyecto vial se recomienda la elaboracion de un estudio de
transito que, entre otros, sefiale los siguientes aspectos:

Plan de Ordenamiento Territorial en el que se aplica el proyecto vial

Este conocimiento garantizara que se cumplan los objetivos y determinaciones generales
del Plan, como la asignacion de usos de suelo y las relaciones entre los territorios que en
los sistemas viales se encuentran propuestas.
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El Plan Vial general

El Plan Vial general apuntala el objetivo terri-
torial y es parte del modelo; en este plan se
sefialan los lineamientos generales para el
sistema vial, se especifica los criterios gene-
rales que llevaron a la planificacién de la red
asi como los parametros de disefio.

Descripcion del contexto de actuacion de
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 area
de estudio y sus zonas estanciales entre
otras.

Condiciones de transito y transporte exis-
tentes y previsibles en puntos de acceso
a la red vial principal externos e internos
Se estudiara las condiciones de transito que
se presentan en las intersecciones, asi como
las intensidades de transito existentes.

Programa de aplicacién
del plan o proyecto
El programa de aplicacion tiene que ver con

PLANIFICACION

el dimensionamiento del servicio que va a
prestar la red vial intervenida o nueva.

Estimacion de la generacion de viajes

Se estimara la generacion de viajes de la
zona, con calculos para el uso de los rama-
les; se explicitaran datos de generacion de
vigje e intensidades de trafico.

Reparto modal y transito

vehicular generado

La situacion relativa del ambito de estudio
y la distancia relativa entre origenes y des-
tinos de los viajes considerados; vy, la dis-
ponibilidad y accesibilidad de sistemas de
transporte colectivo.

Propuesta de medidas complementarias,
métodos de gestion de la demanda y
modos de transporte alternativos

Se estudiara las posibilidades de incentivar
la transportacién alterna: ciclo vias y cami-
narias peatonales.
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PLANIFICACION

4.4.2 Gestion del Plan Vial para el
area rural del cantén Cuenca

La gestion del Plan Vial para el area rural del
cantén Cuenca busca desarrollar las estra-
tegias necesarias para conseguir la puesta
en marcha de las determinaciones del Plan
En este sentido, la gestion del Plan tomara
en cuenta dos objetivos basicos a cumplir:

= Mejorar la seguridad vial y regularizar el
transito en zonas residenciales o corre-
dores de crecimiento del area rural del
canton Cuenca.

= Mejorar la seguridad vial y regularizar el
transito en zonas dispersas del area rural
del canton Cuenca.

= Implementar la construccién de los
sistemas viales en funcién del déficit de-

terminado en los niveles de servicio rural.

Se propone estos objetivos para construir
las estrategias y situarlas espacialmente.
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Como siguiente paso para determinar las
estrategias se ha retomado los principios de
generacion de la red vial que son: seguri-
dad, eficiencia, calidad, ambiental, econo-
mia y accesibilidad.

A partir del cumplimiento de los objetivos
desarrollados por cada principio, se cons-
truyen las estrategias (ver Figura 28).



GESTION DEL PLAN

PLANIFICACION

1.- SEGURIDAD

A. MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL Y REGULARIZAR EL

TRANSITO EN AREAS RESIDENC. Y CORREDORES DE
CRECIMIENTO

2.- EFICIENCIA

MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL Y REGULARIZAR EL
TRANSITO EN ZONAS DISPERSAS 3.- CALIDAD
AMBIENTAL

C. IMPLEMENTAR LA CONSTRUCCION DE LOS SISTEMAS
VIALES EN FUNCION DE LOS DEFICIT DETERMINADOS
EN LOS NIVELES DE SERVICIO

4.- ECONOMIA

HAB. DE LA ZONA

REDUCIR LA CREAR AREAS MEJORAR
VELOCIDAD ESTANCIALES SENALIZACION
REF. A LAS NORMAS COMPLEMENTAR MANTENER VEL
DE IMPLEMENTACION | INFRATRUCTURA DE MINIMA .
DE EQUIP. TRANSPORTE
REDUCIR APROVECHAR AGUAS
| CONTAMINACION INCLUIR ESTUDIOS RECOGIDAS EN ViAS
POR PARTICULAS PAISAJE PARA CREAR
SOLIDAS ESPACIOS VERDES
GENERAR INGRESOS A VEEDURIAS

CIUDADADANAS.

EDUCACION VIAL

5.- ACCESIBILIDAD

ACCESO A USUARIOS VULNERABLES

OBJETIVOS GENERALES PRINCIPIOS

Figura 28: Gestion del Plan.
Fuente: (Flores, 2013: 164).

ESTRATEGIAS
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PLANIFICACION

A. Estrategias del eje de Seguridad

Estrategias para las areas residenciales o
corredores de crecimiento del area rural
del cantéon Cuenca.

= Reduccioén de la velocidad

La finalidad de esta estrategia es lograr dismi-
nuir la velocidad al ingreso a las areas pobla-
das. Para el efecto, se podra desarrollar ac-
ciones que van desde la construccion de fajas
de alerta, implementacion de reductores de
velocidad en la via, ubicacion de sefalizacion
adecuada, incorporacion de elementos latera-
les o cambios en la textura de los pavimentos.

Estrategias para las areas residenciales o
corredores de crecimiento y en zonas dis-
persas del area rural del Cantén Cuenca.

* Implementacion de areas estanciales

La finalidad de esta estrategia es generar una
zona de estancia para la poblacion; de tal
manera que no se exponga a los peligros de la
via. Se ha identificado un sensible encuentro
entre la circulacion peatonal y vehicular que
resulta peligrosa.
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* Implementacion de seiializacion

La estrategia se aplica en donde se necesite
implementar sefializacion para reducir la velo-
cidad y mejorar la seguridad de las personas,
asi como para regularizar el transito vehicular
con el fin de concientizar a los conductores
sobre la obligacion de reducir la velocidad al
atravesar zonas pobladas y mantener las velo-
cidades que se establecen en el Reglamento
de Aplicacion de la Ley de Transito vigente,
conocido con anterioridad.

B. Estrategias del eje de eficiencia

Estrategias para las areas residenciales o
corredores de crecimiento y en zonas dis-
persas del area rural del cantén Cuenca.

= Reforma a las normas de implementa-
cién de equipamientos de servicio

Se aplica esta estrategia en donde se necesi-
te planificar y construir los equipamientos de
servicio a la comunidad; la finalidad es lograr
que los dichos equipamientos no causen pro-
blemas con la regularidad del transito vehi-
cular y con la seguridad de los peatones que

utilizan los mismos.



= Complementacion de la

infraestructura vial (paraderos)

La circulacion de transporte pubico esta
causando constantes problemas en la regu-
laridad de la circulacion, sobre todo cuando
se recoge o se deja pasajeros; esto es en
algunos casos debido a la falta de espacios
(bahias de estacionamiento).

Estrategias para zonas dispersas del
area rural del cantén Cuenca

= Mantener velocidades minimas

Tienen la finalidad de lograr que el sistema
funcione de manera adecuada porque la
disminucion de la velocidad en zonas dis-
persas ha generado la pérdida de la capa-
cidad de la via. Para lograr la eficiencia, se
podran desarrollar estrategias que apunta-
len hacia el mantenimiento del estado de la
via, la creacion de zonas de estacionamien-
to para vehiculos privados que no obstacu-
licen las vias principales y el control de la
utilizacion de la via publica.

PLANIFICACION

C. Estrategias del eje medio ambiental

Estrategias para las areas residenciales o
corredores de crecimiento y en zonas
dispersas del area rural del cantén Cuenca:

= Disminuir la contaminacién por despren-
dimientos de particulas sélidas de las vias
que carecen de rodadura en buen estado.
Esta estrategia pretende disminuir la conta-
minacion por el desprendimiento de particu-
las solidas que se producen por la falta de
capa de rodadura, en algunos casos y en
otros por el mal estado de las vias.

Estrategias para zonas dispersas del
area rural del canton Cuenca

Rescatar e incluir en los proyectos viales la
generacion de espacios verdes con vegeta-
cion del lugar y que aprovecha las aguas llu-
vias que por recoleccion se encausan en la
via. Pretende incorporar en el recorrido vial
espacios que armonicen con el paisaje y se
incrusten en el contexto con vegetacion de
la zona, a mas de aprovechar el agua lluvia
que existe en el lugar.
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D. Estrategias del eje socio econémico

Estrategias para las areas residenciales o
corredores de crecimiento y en zonas dis-
persas del area rural del cantén Cuenca.

= Capacitacion a la ciudadania en temas
relacionados con la educacion vial.

Ante los continuos problemas sobre seguri-
dad y regularidad del transito, es importante
generar programas de capacitacion para los
ciudadanos en los temas mencionados.

Estrategias para zonas dispersas del area
rural del cantén Cuenca

= Generar ingresos a través del manejo de
pequeiias empresas de mantenimiento
vial, en los territorios servidos por las vias
rurales del cantén Cuenca.

Tiene como finalidad realizar el manteni-
miento de las vias con la participacion de
la poblacién que habita proxima a ellas;
ademas, pretende generar fuentes de traba-
jo en funcion del mantenimiento vial.

* Veedurias ciudadanas.
Esta estrategia genera el empoderamien-
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to del habitante de la zona, del control de
las vias que atraviesan las areas rurales del
Canton.

Ante la constante agresion que sufren los
sistemas viales, sobre todo por la apertura
de la capa de rodadura para las instalacio-
nes domiciliarias, se plantea la conforma-
cion de veedurias ciudadanas que controlen
este hecho.

E. Estrategias del eje de accesibilidad

Estrategias para las areas residenciales o
corredores de crecimiento y en zonas dis-
persas del area rural del cantén Cuenca

* Incluir en los proyectos viales el acceso a
los usuarios vulnerables.

La accesibilidad y la equidad en el uso del
espacio publico estan descritos en las leyes
de nuestro pais.

Ante este hecho, la estrategia pretende in-
cluir en el uso de los espacios publicos en
general y las vias en particular a los usuarios
vulnerables con algun tipo de discapacidad;
esto va a significar la readecuacién de bor-
dillos, pasos peatonales, rampas y otros dis-
positivos que concreten esta accion.



APLICACION DEL MODELO VIAL EN EL CANTON CUENCA

5. APLICACION

DEL MODELO
VIAL EN EL CANTON
CUENCA,

VIAS PRINCIPALES

5.1 El modelo y la
situacion existente

5.1.1 Asignacion de sistemas viales
para las areas rurales del Canton

A. Via Secundarias Tipo 1

Esta tipo de via se ha previsto para enlazar
la ciudad de Cuenca y los nodos de desa-
rrollo propuestos en el PDOT del Cantén;
son las de mayor jerarquia y su trazo va a
estar en relacion del soporte de transito que
se prevea.

Justificacion

Se justifica este tipo de vias entre la ciudad
de Cuenca y los nodos de desarrollo en
funcion de la actividad que van a cumplir en
el territorio. La propuesta vial establece que
los centros poblados de El Valle, Barios,
Tarqui, Ricaurte y Sinincay se enlacen con la
ciudad de Cuenca con vias del Tipo S1 (ver
Figura 29). Se debe destacar que estas vias
deben ser construidas con capa de rodadu-
ra de hormigén o asfalto.

Las intersecciones a las vias de nivel supe-
rior, las mismas que pertenecen a la Red

Vial Estatal, seran a desnivel y las intersec-
ciones con vias a nivel inferior se realizaran
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.

Caracteristicas de las

vias secundarias Tipo 1

Segun el nodo de desarrollo a enlazar, estas
vias presentaran las caracteristicas que se
describen en el Cuadro 17.

B. Via Secundarias Tipo 2

Este tipo de via se ha previsto para enla-
zar flujos inter-parroquiales e integrar a la
ciudad de Cuenca con las cabeceras pa-
rroquiales. Son las de que les siguen en je-
rarquia a las vias tipo 1; ademas, mejoraran
la accesibilidad a los centros poblados con
menor indice de desarrollo.

Justificacion
Se justifica este tipo de vias entre la ciudad
de Cuenca y las cabeceras parroquiales en
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APLICACION DEL MODELO VIAL EN EL CANTON CUENCA

funcion de la actividad que van a cumplir y

los volumenes vehiculares esperados (ver
Cuadro 19).

La propuesta vial establece que las cabe-
ceras parroquiales, por sus condiciones y
particularidades que se han descrito, se en-
lacen con la ciudad de Cuenca con vias del
Tipo S2.

En la Figura 30 se emplaza las vias secun-
darias Tipo 2 en el territorio cantonal.

Caracteristicas geométricas

de las vias secundarias Tipo 2

Las vias Tipo S2 son las de segunda jerar-
quia en el sistema rural; las caracteristicas
generales de estas vias se muestran en el
Cuadro 19. La capa de rodadura a utilizarse
para estas vias es de hormigon o asfalto.
Esta via es de tipo colector, pues recoge el
trafico de las vias Tipo 1y las lleva hacia las
vias Tipo 3.

La velocidad de disefio se establece en
base a las normas ecuatorianas; esta via ha
sido propuesta con la posibilidad de circu-
lacion de vehiculos pesados.
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Las intersecciones hacia estas vias se deta-
llan en el Cuadro 18.

Para la realizaciéon del proyecto sobre cada
una de las vias, se debe desarrollar un es-
tudio a detalle conforme se establece en el
capitulo anterior.

Segun la propuesta de planificacién y las
estrategias desarrolladas, este tipo de via se
incorporan con mayor fuerza en el contexto;
por tal razon, se estudia su solucion en el
ambito paisajistico.

El objetivo es, ademas, permitir la observa-
cién del paisaje natural en donde se empla-
zan.
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Figura 29: Vias Secundarias Tipo 1, cantén Cuenca.

Fuente: (Flores, 2013: 172).
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igura 30: Vias Secundarias Tipo 2, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 176).
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C. Via Secundaria Tipo 3

Este tipo de via se ha previsto para enlazar
los nodos de desarrollo, enlazar flujos in-
tra-parroquiales, cabecera parroquial con
anejos y servir al transito de las zonas pro-
ductivas y proyectos estratégicos.

Justificacion

Este tipo de via se justifica en funcion de la
necesidad de lograr generar accesibilidad
hacia los proyectos estratégicos planteados
y hacia las zonas productivas donde se va a
incentivar el desarrollo.

En la Figura 31 se observa como se empla-
zan las vias secundarias Tipo 3, en el territo-
rio cantonal.

Caracteristicas geométricas

de las vias secundarias Tipo 3

Las vias Tipo S3 son las de tercera jerar-
quia en el sistema rural; las caracteristicas
generales de estas vias se muestran en el
Cuadro 17.

La capa de rodadura a utilizarse para estas
vias es de hormigon o asfalto.

Esta via es de tipo colector, pues recoge el
trafico de las vias Tipo 2 y las lleva hacia las
vias terciarias.

La velocidad de disefio se establece en re-
lacion a las normas ecuatorianas y ha sido
propuesta con la posibilidad de circulacion
de vehiculos pesados.

Las intersecciones hacia estas vias se deta-
llan en el Cuadro 18.

Caracteristicas de las vias Tipo S3

Al igual que las vias tipo S2, las S3 han
procurado en su disefio incorporarse mas
al contexto procurando dar importancia al
paisaje, asi como al ingreso a las edificacio-
nes; se ha pensado también en el estacio-
namiento vehicular (ver Cuadro 19).
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Figura 31: Vias secundarias Tipo 3, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 178).
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D. Vias terciarias

Esta tipo de via se ha previsto para enlazar
flujos intra-parroquiales y servir al transito
que lleva al turismo hacia los sitios de inte-
rés paisajistico y cultural.

Justificacién

Este tipo de via se justifica en funcion de la
necesidad de lograr generar accesibilidad
intra-parroquial 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 en
la actualidad acceden a los sitios de interés
turistico (ver Figura 32).

Caracteristicas geométricas

de las vias terciarias

Las vias terciarias son las de cuarta jerar-
quia en el sistema rural; las caracteristicas
generales de estas vias se muestran en el
Cuadro 17.

La capa de rodadura a utilizarse para estas
vias es de asfalto o doble tratamiento bitu-
minoso. Esta via es de tipo Terciario, pues
recoge el trafico de las vias Tipo 2 y las lleva

hacia las vias vecinales.
Las intersecciones hacia estas vias se deta-
llan en el Cuadro 18.

Caracteristicas de las vias terciarias
Estas vias presentaran las caracteristicas
que se describen en el Cuadro 19.

Las vias terciarias van a ser utilizadas para
cumplir la finalidad de acceder a los sitios
naturales y turisticos, asi como mejorar el
transito intra-parroquial; son vias de carac-
ter doméstico.
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Figura 32: Vias terciarias, cantéon Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013: 181).
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E. Vias vecinales

Cumplen la funcion de enlazar el transito
que lleva hacia las comunidades dispersas
y a lotes de produccion.

Justificacion

Este tipo de via se justifica en funcion de
servir a 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 con-
crecion de vias que cumplan condiciones
adecuadas de circulacion en funcién del vo-
lumen de transito (ver Figura 33).

Caracteristicas geométricas

de las vias vecinales

Las vias vecinales son de quinta jerarquia en
el sistema rural; sus caracteristicas geomeé-
tricas se muestran en el Cuadro 17.

La capa de rodadura a utilizarse para estas
vias es de grava o doble tratamiento bitu-
minoso. Esta via es de tipo vecinal, pues
recoge el trafico de las vias terciarias y las
lleva hacia comunidades dispersas o lotes

de produccion. Las intersecciones hacia
estas vias se detallan en el Cuadro 18.

Para la realizaciéon del proyecto sobre cada
una de las vias, se debe desarrollar un estu-
dio en detalle conforme se establece en el
capitulo anterior.
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Figura 33: Vias vecinales, canton Cuenca.
Fuente: (flores,2013: 183)
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Caracteristicas de las vias vecinales
Las vias vecinales van a ser utilizadas para acceder a las comunidades dispersas y lotes
aislados de produccion (ver Cuadro 19).

Caracteristicas Clasificacion
S3 Terciaria Vecinal

TPDA 8000-3000 | 3000-1000 |1000-300 | 300-100

Tipo arteriales colectoras  colectoras terciaria  vecinal

Clase clase | clase ll clase lll clase IV clase v

Velocidad de disefio. Llano 110km/h 100km/h 90km/h 80km/h 60km/h

Velocidad de disefio Ondulado | 100km/h 90km/h 80km/h 60km/h 50km/h

Velocidad de disefio Montafioso  90km/h 85km/h 80km/h 60km/h 50km/h

Tip vehicub

Peralte minimo recomendado 10% 10% 10% 8% 8%

Distancia minima de frenado _

Ancho minimo total de la via 14,3 13,3

Ancho de carril (m) 3,65 3,65 3, 35 3, 35
recomendado

Ancho de calzada (m)
recomendado

e N N R X P

Ancho de espaldones 1,5 0,6
recomendable

Ancho de espaldones absolio |15 |15 05 Joo o

Gradiente transversal para 4% 4% 4% 4% 4%
espaldones

Pendiente transversa

Disefio de talludes cortes 3al 2al 2ai 18at 18a1

Disefio de taludes rellenos 1,5a1% [15a1%

Superficies de rodadura Asfalto u Asfalto u Asfaltou  Asfaltoo Gravao
hormigon hormigén hormigén  DTSB DTSB

Cuadro 17: Caracteristicas geométricas de los sistemas viales para las areas rurales, cantén Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013) Elaboracién: propia
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TIPO RIORIl SEC.1 SEC.2 SEC.3 TERCIARIA VECINAL

SEC. |l A nivel A nivel Anivel A nivel A nivel

SECII -

TERCIARIA A nivel A nivel Anivel A nivel A nivel
VECINAL A nivel A nivel A nivel A nivel A nivel

Cuadro 18: Intersecciones de los sistemas viales para las areas rurales, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013)
Elaboracién: propia

Caracteristicas S1 S2 S3 Terciaria Vecinales

Constituir espacios de contemplacién de panoramas
generales de asentamientos

Contribuir a formalizar el paisaje y el ambiente del area
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 parcelacion y la disposicion de
la edificacion.

Acoger el estacionamiento de vehiculos.

Cuadro 19: Caracteristicas de los sistemas viales para las areas rurales, canton Cuenca.
Fuente: (Flores, 2013)
Elaboracién: propia
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6. CONCLUSIONES
GENERALES

La movilizacion de la poblacion desde y
hacia la ciudad de Cuenca, segun datos
municipales, muestra una dependencia ex-
trema del area rural con la Ciudad; sobre
todo, desde las cabeceras parroquiales mas
cercanas en desplazamientos realizados en
mas de una vez por dia.

Es importante resaltar que no todas las vias
de comunicacion estan en buen estado, ni
estan disefiadas en funcion de las necesi-
dades existentes.

El diagndstico de las vias del area rural del
canton Cuenca permite establecer los si-
guientes aspectos:

= Mas del 85% del sistema vial cantonal
estd conformado por vias terciarias y
vecinales mientras el 96% de las vias
vecinales estan 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;
situacion que prevé la necesidad de un
constante mantenimiento de las vias.
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= De manera aproximada, la mitad del total
de vias presenta un buen estado y un bajo
porcentaje se encuentran en mal estado;
esto corresponde al 5.53%.

Se establece que el 31% de las vias del
canton Cuenca presentan secciones
superiores a los 7 metros; esto puede
permitir  circulaciones vehiculares en
dos sentidos. El 53% de las vias tiene
secciones entre 5 a 7 metros, determi-
nando vias de circulacién menores a 3,50
metros por carril, lo cual resulta conflicti-
vo para un adecuado funcionamiento del

sistema vial.

La parroquia de Molleturo presenta la
mayor longitud vial, con 201,07 kilo-
metros mientras Checa tiene la menor
longitud vial con 19,40 kildometros.

La densidad vial por habitante establece
el valor maximo 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/km2.
* De acuerdo a este analisis se establece
que la parroquia que mayor longitud
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vial presenta por habitante es Chaucha
seguido de Molleturo y Octavio Cordero;
sin embargo, son las parroquias rurales
que tienen el menor tamaro de poblacion.

La mayor superficie vial existente es de
tipo vecinal, seguida por vias terciarias,
primarias y muy por debajo las secunda-
rias.

El mayor y menor nivel de servicio de vias,
los tienen Checa y Llacao, respectiva-
mente.

El andlisis del sistema vial parroquial
permite concluir que existen problemas
que van desde la falta de mantenimiento
hasta la apertura de vias para algunos te-
rritorios.

En el proceso de la propuesta del Plan Vial
es necesario iniciar con la planificacion de
nivel superior, las que proponen un rol para
la ciudad de Cuenca asi como un sistema
de conexiones y equipamientos; para el
caso, se determina a la urbe como un Nodo
de Estructuracion Nacional y su conexion
con el resto del pais sera mediante una red
vial secundaria con dos carriles.
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La elaboracion del Plan Vial se ha propuesto
en dos fases diferentes: el disefio del Plan y
la gestion. Cada fase con sus caracteristi-
cas determinadas, la una crea el método de
intervencion en las vias y la otra la gestién
para la concrecion del plan desarrollado. La
fase de disefio propone un método lineal
para la planificacion de las vias que inicia
por la definicion de la via publica y de sus
componentes.

Es importante destacar la generacion de los
objetivos del modelo del sistema vial para
las areas rurales del canton Cuenca y que
cumplen las propuestas territoriales que se
desarrollan en el PDOT del Canton; éstos
toman en cuenta las conexiones a los asen-
tamientos, la accesibilidad al suelo producti-
vo y a los hitos de valor historico paisajistico
cultural, asi como la mejora de las condicio-
nes de servicio vial a las parroquias con los
indices de desarrollo humano mas bajos.

El método sigue con los principios de gene-
racion de la red, con mucho énfasis en la se-
guridad del peatdn, la calidad ambiental, la
accesibilidad a usuarios vulnerables y la efi-



ciencia; en este punto, se propone una cla-
sificacion de la red de la siguiente manera:
vias secundarias Tipo 1, Tipo 2 y Tipo 3, vias
terciarias y vias vecinales.

El siguiente paso, en el ambito técnico, de-
sarrolla los parametros del disefio vial; se
sefialan los pasos de disefio en funcion del
numero de vehiculos, el tipo de via, la velo-
cidad de disefio y se establecen las seccio-
nes minimas tanto de via como de calzada;
se retoman algunas normas existentes en el
pais, asi como se rescata la legislacion vi-
gente de transito; se analiza las interseccio-
nes en sus diferentes formas, su aplicacion
en funcion de las vias que se interceptan y
la sefalizacion vial.

Se determinan los contenidos de los estu-
dios de transito para la realizacion de los
proyectos.

Para la propuesta de gestion del plan se han
definido dos objetivos generales que se de-
sarrollan en base a la seguridad del peatén
y la regularizacion de las velocidades; estos
objetivos junto con los principios de las

CONCLUSIONES GENERALES

redes viales son la base para el desarrollo
de las estrategias.

Las estrategias planteadas proponen la
concrecion del Plan en un ambito de inser-
cion al contexto urbano y rural, respeto al
peaton y cuidado al medio ambiente.
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El estudio de los mas elevados estandares técnicos frente a la
necesidad de construir caminos rurales, no esta en discusion;
existen multiples enfoques que al final aparecen como
normas de construccion en casi todos los paises. Los avances
en este campo se produjeron sobre todo en la ingenieria, con
visiones técnicas que buscaban incrementar funcionalidad y
eficiencia a las crecientes infraestructuras viales (Cal & Carde-
nas, 1998).

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas de Ecuador
(MTOP), a través de la Subsecretaria de Infraestructura del
Transporte, preparé el documento Procedimiento para
Proyectos Viales, Nevi12-MTOP; en su seccion 1.202 reconoce
a las carreteras como bienes sostenibles y las relaciona con la
sostenibilidad, seguridad y eficiencia al proponer el equilibrio
entre los aspectos econémicos, ecolégicos y sociales vincula-
dos (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2013).

En cuanto a la sostenibilidad plantea la eleccién de materia-
les y métodos constructivos amigables, sin llegar a establecer
a la infraestructura vial como el elemento que apoya al desa-
rrollo y que se deriva de los procesos de planificaciéon supe-
riores, planteados en un Plan de Ordenamiento Territorial.

Desde la perspectiva estructural sistémica, José Luis Coraggio
incorpora de manera explicita la cuestién de la circulacion
fisica al analisis territorial y, en este sentido, la infraestructura
de enlace entre espacios urbanos y regionales (Martner,
2016). Estos andlisis desarrollados en los afios ochenta del
siglo pasado aportan a las reflexiones del estudio del desarro-
llo, vinculando a la produccién en las formas espaciales y a los
procesos de circulacion de los productos; no deja de llamar la
atencién, la casi total ausencia del factor transporte en los
estudios urbano-regionales de ese periodo.

ISBN: 978-9978-14-343-8

78997811143




