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RESUMEN

En el presente documento se realiza el estudio de “La Evolucion Historica y Situacion
actual de la Transportacion Publica en la Parroquia Rural de San Francisco de Sinin-
cay, provincia del Azuay”, levantada informacion del comportamiento del transporte y

movilidad de ésta importante parroquia del canton Cuenca.

El desarrollo de este estudio parte de la base conceptual de la movilidad, la sostenibi-
lidad, el ordenamiento territorial, los antecedentes historicos de la transportacion y el

marco legal que se relaciona con las competencias en transito y transporte.

Posteriormente se realiza el andlisis de la historia de la parroquia, de sus principales
caracteristicas y del servicio de transporte que en las diferentes modalidades se prestan
en su territorio, luego se efectua el analisis de la informacién levantada con base en
conteos y encuesta realizada, para obtener datos sobre del servicio de transporte en la

parroquia y de la infraestructura existente.

Finalmente, aplicando metodologias apropiadas, se plantean proyectos que mejoren
el transporte y el transito en Sinincay, asi como conclusiones y recomendaciones con
base al diagnostico realizado fruto del presente estudio, para ser aplicadas por el orga-

nismo correspondiente.



ABSTRACT

ABSTRACT

This rescarch paper dealt with the study of the Histocical Evolution and Current
Situation of Public Transportation in the Rural Parish of Sun Fraweisen e Nimineay,
Province of Azuay. For this purpose. information on the behavior of transpor and
mability of this imporunt parish of Cuenca was collected, The development of this
stdy was hased on the conceptunl foundation of mobility, sustainahility, land we, and
transportalion historseal background, as well us on the legal Framewark relsted o transit
and transpofiiion compelencies. Subsequently, the analysis of the parish hastory, i
main chameteristics, and the different modalities of ransport service offered in this arca
was camried out. Then, the analysis of the information collected on the basis of taffic
counts and on 4 survey, was performed in order 0 obtain information abour the
TrAnspOnAtion service in the parish wnd on its existing infrastructure, Finally, projects
sustzined on appropriste methodologies were proposed 1o improve Irafispartation and
wraffic in Simincay.  Conclusions and recommendations bused on the diagnosis made by
this study, were presented so os 1o be applied by the comespmding arganizatica.
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“La Evolucion Historica y Situacion actual de la Transportacion Publica en la

Parroquia Rural de San Francisco de Sinincay, provincia del Azuay”

Antecedentes

A nivel mundial los habitantes de las zonas rurales carecen de acceso adecuado y ase-
quible a la infraestructura y los servicios de transporte. Esta limitacion, disminuye su
desarrollo economico, social y contribuye a la pobreza. El acceso de la poblacion rural

a los servicios esenciales requiere de una mejora en la movilidad.

Este nivel de investigacion permitiria contar con informacidon sobre la ubicacion, la
calidad, el precio y las instalaciones que se mantienen sobre el servicio de transporte
en las zonas rurales; debido a que una mayor movilidad brinda a la gente mejor acceso
a: educacion, salud, finanzas, mercados, oportunidades de obtener ingresos, mejorar el
transporte rural de productos alimenticios, desarrollar actividades sociales, politicas y

comunitarias, etc.

Si bien, los costos restringen el uso de los servicios de transporte, la falta de una de-
manda concentrada disminuye el desarrollo de servicios més baratos, mas eficientes.
Por eso que las soluciones de transporte deben reflejar las condiciones, necesidades y

preferencias de los usuarios.

Los temas importantes a examinar cuando se planifican intervenciones de transporte
incluyen diferencias entre los sexos en las necesidades de transporte, la ocupacion, la
densidad, los ingresos de la poblacion, la tradicion y la cultura; ya que la movilidad
para los hombres, las mujeres, los nifios y productos, depende de la disponibilidad, la
asequibilidad y eficiencia de los sistemas de transporte. Aunque la movilidad no siem-
pre es productiva, mejores sistemas de transporte pueden aumentar la accesibilidad,

reducir la pobreza, el aislamiento y mejorar el desarrollo social y econémico.

Sin un enfoque integrado a la infraestructura y servicios de transporte, es poco proba-
ble que la inversion en el transporte produzca beneficios econdmicos y sociales acor-
des. Como resultado, en paises de América Latina estan prestando mas atencion a los
caminos mas pequenos, senderos y sendas y al uso de medios intermedios de transpor-
te (carretillas, bicicletas, motocicletas y carros de traccion a sangre). Los gobiernos de
los paises en desarrollo estan siendo alentados a crear politicas y entornos operativos
favorables que permitan que el sector privado y las organizaciones no gubernamen-
tales (ONG) desempetien papeles importantes en las nuevas iniciativas de transporte
rural (Riverson y Carapetis 1991; Malmberg Calvo 1994b; Dawson y Barwell 1993;
Connerley y Schroeder 1996; Howe 1997; Edmonds 1998; Ellis e Hine 1998; Starkey
2001Db). Citado por (Banco Mundial, 2002)
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En el Ecuador, el Gobierno Nacional, con apoyo del BID, ha puesto en marcha un pro-
yecto denominado Programa de Infraestructura Rural de Transporte (PIRT), que esta
orientado a sentar las bases de un sistema de gestion sostenible de la vialidad rural,
cuya aplicacion piloto se efectuard a partir de la rehabilitacion de 415 km de caminos
afirmados y 100 km de caminos de herradura. Este modelo se basa en la redistribu-
cion de funciones y responsabilidades de la gestion vial en los diferentes niveles de
gobierno, en la reorientacion de recursos financieros, en la participacion activa de las
comunidades beneficiarias y en la introduccion de procedimientos técnicos basados en

la creacion de microempresas rurales de mantenimiento rutinario. (ONU, 2004)

Es por eso que esta tesis, que forma parte del proyecto de investigacion “Identificacion
y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte, el caso del area rural del
canton Cuenca”, en el presente estudio se analiza de manera particular el transporte
de la parroquia rural de San Francisco de Sinincay, que se desarrolla en la Universidad
de Cuenca, que busca identificar y analizar informacion, producto de la investigacion
de la evolucion histdrica y situacion actual de la transportacion en esta parroquia, para
lograr la mejora de la movilidad, estableciendo indicadores de sostenibilidad que per-

mitan conocer su realidad y coadyuvar en la planificacion del transporte en esta zona.

Problematica:

En los ultimos afios se han realizado varias investigaciones de transporte en ciudades
extranjeras, pero se debe reconocer que en el pais y en la ciudad de Cuenca, no se
han ejecutado estudios relacionados con la calidad y el nivel de servicio ofrecido por
el sistema de transporte publico colectivo urbano y rural en autobus (TPCU). No se
cuenta con una base de la percepcion que tiene el usuario del servicio que se le esta
ofreciendo, por eso se pretende aportar con una investigacion que establezca proyectos

que mejoran la gestion de satisfaccion de usuarios.

La movilidad rural en el cantén, no cuenta con un plan de transporte que articule la
planificacion territorial y la movilidad sostenible, por lo que es indispensable contar
con informacién que muestre los datos estadisticos. La situacion de la movilidad en
este caso de la Parroquia de Sinincay, permitira identificar los indicadores de sosteni-
bilidad del transporte, que faciliten la evaluacion y seguimiento, lo que a futuro permi-
tird generar politicas para implementar modelos integrados de transporte generando la
intermodalidad entre diferentes modos de transporte asi como sistemas alternativos de

transportacion sostenible, no motorizada o de baja contaminacion.

Adicionalmente cabe mencionar que la Parroquia Sinincay se encuentra ubicada en el

Canton Cuenca, en la Provincia del Azuay, Pais Ecuador, su cercania a la ciudad de
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Cuenca incide notablemente en su territorio siendo considerado en gran parte de su
extension como area de expansion urbana, por estar relativamente cercana al centro
de la ciudad de Cuenca debido a que se localiza a una distancia de 6 km. Realizar el
estudio sobre Sinincay es importante debido a que forma parte de los cinco nodos ar-
ticuladores parroquiales definidos en el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial

de Cuenca, como estrategia de descentralizacion de servicios del canton.

Objetivo general:

Establecer la problematica de la movilidad en la Parroquia Sinincay, provincia del
Azuay, con la finalidad que el ente competente implemente las politicas y acciones

necesarias para mejorarla.

Objetivos especificos:

+ Generar la base tedrica que sustente el estudio del transporte publico.

« Recopilar antecedentes historicos de la transportacion de pasajeros en la Parroquia

de Sinincay.
« Establecer la problematica de la transportacion rural caso de Sinincay
« Elaborar conclusiones y recomendaciones para el proyecto en estudio.

Metodologia:

El proyecto de investigacion se desarrollara en la parroquia rural de Sinincay del can-
ton Cuenca, se llevara a cabo mediante la combinacion de dos métodos de investiga-

cion: cualitativa y cuantitativa.

En la investigacion cualitativa, se extraen descripciones a partir de observaciones que
se concluyen en entrevistas, informacién de campo, encuestas, conteos, revision de
informacion y textos realizados por las diferentes entidades, entre otros; ademas es
inductiva puesto que no es susceptible de medicion, ya que la informacidn sera anali-
zada en su conjunto y no a través de sus partes. Este levantamiento de informacion se
realizard a través de la Universidad de Cuenca, que como parte del proyecto que busca
identificar y analizar indicadores de sostenibilidad para mejorar la transportacion en el

area rural del canton Cuenca, viene realizando esta investigacion en el canton.

La investigacion cuantitativa, es la que permite examinar los datos de manera numé-

rica, es decir trata de determinar la fuerza de asociacidn o correlacion entre variables,
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la generalizacion y objetivacion de los resultados a través de una muestra para hacer

inferencia a una poblacion de la cual procede.

Por lo tanto, a través de esta investigacion se analizara la normativa vigente basica,
como conocer las competencias en temas de transporte, su marco legal juridico, y se
realizaran procedimientos de investigacion, tales como: entrevistas, encuestas a pres-
tadores del servicio de transporte, poblacion, entre otros; para llegar al levantamiento
de informacion y estudio técnico en la parroquia rural de Sinincay, para recopilar los
datos dirigidos a una muestra representativa de la poblacion estadistica en estudio, con
el fin de conocer los: tiempos de viaje, tiempos de demora en la espera de transporte
publico, distancias recorridas, origen y destino, tipos y medios de transportacion,

motivos de viajes, costos para transportase a su destino, etc.

Desarrollo de Tesis

El Capitulo 1, contiene el marco conceptual del trabajo de investigacion el que se rela-
ciona con aspectos de la sostenibilidad, movilidad, ordenamiento territorial, la norma-

tiva aplicada, y las competencias en el transporte y sus antecedentes historicos.

El Capitulo 2, aborda la historia, ubicacion densidad poblacional de la parroquia, in-
cluyendo temas importantes como la poblacion, la planificacion, como antecedentes
importantes para el desarrollo del servicio de transporte en todas sus modalidades y

las condiciones actuales con las que se presta este servicio en la parroquia de Sinincay.

El Capitulo 3, consta el analisis y el diagnostico del transporte publico de la parroquia
Sinincay, y el procesamiento de los conteos y encuestas realizadas, que conllevaron a
obtener los parametros que permitan definir las condiciones del servicio de transporte
en la parroquia y la percepcion de los usuarios respecto al mismo, ademas contiene el

inventario de la infraestructura del transporte existente.

El Capitulo 4, refleja la aplicacion de la metodologia utilizada, a través del arbol de
problemas, que permitié conocer las causas y efectos de los problemas de movilidad
en la parroquia, a fin de plantear y establecer los objetivos y sus posibles soluciones,

generando los proyectos que permita mejorar la movilidad.
El Capitulo 5, establece las conclusiones y recomendaciones producto de este trabajo,

que permitan obtener un eficiente servicio que cumpla sus frecuencias y recorridos en

la Parroquia.
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CAPITULO 1

Base Teorica de la Movilidad

En la sociedad actual la movilidad de las personas ha adquirido una importancia muy
superior a la que tenia anteriormente, por ello la relevancia que ha adquirido no solo
en el discurso urbanistico y medioambiental, sino en los planes de infraestructuras de
transporte. Por ello la palabra movilidad ha ido desplazando a la palabra transporte, no
por motivos coyunturales, sino porque realmente son conceptos de diferente alcance.
(Herce, 2009)

Como dice Peter Hall: “el periodo de desarrollo de la electronica y la telematica ha
desembarcado en la convergencia de complejas redes telemdticas y mecanicas, de
modo que se han roto los vinculos de conexion a muy diferentes niveles.” (Herce,

2009, pag. 15)

El concepto de movilidad urbana exige que las politicas de transporte dejen de ver
solamente el sistema vial y las grandes obras de infraestructura y pasen a dar mayor
importancia a los modos que permitiran un desarrollo urbano sustentable. Esto supone
un radical cambio en las prioridades de inversion guiados hacia la construccion de
sistemas eficientes de transporte publico y de administracion del espacio publico des-
tinado a la circulacion, restringiendo progresivamente su utilizacion para el transporte

individual.

Es alarmante el aumento continuo del transporte individual mientras también se incre-
menta la demostracion de los beneficios sociales de la utilizacion del transporte co-
lectivo. Por lo tanto es fundamental tornar més atractivo el transporte publico (mejor,
mas barato, mas rapido), con un nivel de servicio competitivo y de calidad frente al

transporte individual.

Es importante tomar en cuenta que el transporte individual genera costos que trascien-
den a los costos directos de su operacion y que esas externalidades negativas no deben
ser transferidas para la sociedad. Los usuarios de transporte individual deberan final-
mente soportar por lo menos parcialmente esos costos sociales a través de los mismos
costos por la utilizacion del transporte individual, para crear mejores condiciones en la
accesibilidad y movilidad urbana, para asi construir ciudades mas justas socialmente,

mas eficientes productivamente y mas equilibradas ambientalmente.
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Es por ello que para iniciar el desarrollo de la investigacion sobre “La Evolucion
Historica y Situacion actual de la Transportacion Publica en la Parroquia Ru-
ral de San Francisco de Sinincay, provincia del Azuay”, es importante conocer los
principales fundamentos y conceptos relacionados con la movilidad, el ordenamiento

territorial entre otros.

1.1. El factor social y urbano.

De acuerdo a lo indicado en Guia practica para la elaboracion e implantacion de Pla-
nes de Movilidad Urbana Sostenible, (Centro de Investigacion del Transporte de la
Universidad Politécnica de Madrid, 2006), durante las Gltimas décadas los cambios
socioeconomicos ocurridos en el mundo han afectado sustancialmente al transporte
urbano. La movilidad en las ciudades actuales se caracteriza por patrones de movilidad
mas difusos, con unas distancias de viaje mas largas y un continuo crecimiento del

nivel de motorizacion.

Las piedras angulares de esta evolucion, segun la mencionada publicacion, son las

siguientes:

« Laexpansion urbana incrementa las distancias fisicas entre los principales usos del
suelo (vivienda, trabajo, comercio, servicios publicos), favorece las estructuras ur-
banas dedicadas a un solo uso y, por tanto, aumenta la fragmentacion del territorio
y la dependencia del vehiculo particular. Se estd pasando de un modelo de ciudad
denso y compacto, en el que los servicios son atendidos dentro de las &reas urbanas
principales, a un modelo disperso de zonificacion a ultranza, en el que la distancia
entre destinos es muy superior y donde la utilizacion del vehiculo privado es casi

imprescindible para satisfacer las necesidades.

« Como consecuencia del cambio hacia una economia basada en los servicios y la re-
localizacion de las actividades empresariales, los mercados de trabajo y los patro-
nes de desplazamiento relacionados tienden a cubrir dreas mas extensas. Ademas,
los viajes diarios al trabajo se combinan con otra serie de actividades (compras,

cuidado de los nifos, educacion) en ubicaciones muy distantes.

« El individualismo y los papeles cambiantes de la familia, ocio, educacion, etc.,
implican una gran diversidad de patrones de relaciones origen-destino por todo el
territorio. El transporte privado por carretera es, consecuentemente, el modo do-

minante ya que se percibe como el que mejor satisface las necesidades personales.
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« Esto se resume en una migracién continua de poblacion y de empleo desde zo-
nas centrales hacia la periferia urbana y las areas de baja densidad. El desarrollo
comercial de las zonas periféricas de las ciudades continua su expansion y las
areas urbanas y suburbanas compiten por el comercio y por el mayor nimero de
desplazamientos. La congestion del trafico, que no cesa e incluso aumenta (espe-
cialmente en los suburbios), obstaculiza la circulacion de personas y bienes en mu-
chas ciudades, al tiempo que disminuye la cuota de personas que usan medios de
transporte publico, que van a pie o que circulan en bicicleta. La compra y el uso de

automoviles aumenta, a un ritmo muy acelerado debido a la expansion econdémica.

« Las tendencias en el transporte y en el uso del suelo siguen suponiendo un riesgo
para el medio ambiente urbano y para la salud de los habitantes de las ciudades
y suburbios. El transporte es la causa de una gran parte de las emisiones de CO,
CO2, NOx, compuestos organicos volatiles no metano (COVNM) y particulas,
contribuyendo de esta manera al efecto invernadero, cambio climatico, lluvia aci-
da, ozono troposférico y al deterioro de la calidad del aire urbano. Ademas, el ruido
que provoca el trafico se esta convirtiendo en un motivo de creciente preocupacion

medioambiental en las urbes.

Esta evolucion de la movilidad urbana se refleja en la figura siguiente:

Hay mas coches
en la ciudad

Aumenta la Aumenta la
longitud de los viajes congestion, ruido,

y se elige viajar contaminacion
en vehiculo privado y accidentes

Vivir en areas urbanas
densas no es placentero.
Expansién urbana

Figura 1.1 Evolucion movilidad urbana.
Fuente: Guia practica para la elaboracion e implantacion PMUS, 2006

1.2. La sostenibilidad y la movilidad.

Respecto a este tema en la “Guia practica para la elaboracion e implantacion de Planes
de Movilidad Urbana Sostenible” (Centro de Investigacion del Transporte de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid, 2006) el término sostenibilidad, o desarrollo sosteni-
ble, se empieza a escuchar a partir de la década de los setenta, cuando la Comunidad

Europea y otros organismos supranacionales comienzan a mostrar una clara preocupa-
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cion por los problemas medioambientales, la cohesion econdmica y social y el desarro-

llo regional, que ya empezaban a constituir una amenaza para la sociedad.

El desarrollo sostenible, segiin el informe Brundtland, se define como:

“...el desarrollo que satisface las necesidades del presente sin poner en peligro la
capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus propias necesidades...”.
Citado por (Centro de Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de

Madrid, 2006, pag. 17)

Para la mencionada guia, un sistema de transporte sostenible es el que permite res-
ponder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de individuos, empresas y
sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud humana y el medioam-
biente, y fomenta la igualdad dentro de cada generacion y entre generaciones sucesi-
vas; resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una eleccion de
modos de transporte y apoya una economia competitiva, asi como el desarrollo regio-
nal equilibrado; limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta
para absorberlos, usa energias renovables al ritmo de generacion y utiliza energias no
renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de energias renovables mientras se

minimiza el impacto sobre el uso del suelo y la generacion de ruidos.

El desarrollo sostenible consiste en hacer compatibles crecimiento econémico, cohe-
sion social y defensa del medio ambiente (Figura No. 2); de esta forma, se garantiza
una mejor calidad de vida para la poblacion actual y futura, sin aumentar el uso de
recursos naturales mas alla de la capacidad de la naturaleza para proporcionarlos inde-

finidamente, de acuerdo a lo expresado por la referida publicacion.

MLE DO AMEENTH

Figura 1.2 Relaciones del desarrollo sostenible.
Fuente: Guia practica para la elaboracion e implantacion PMUS, 2006
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El transporte urbano produce impactos adversos sobre este equilibrio, afectando al me-
dio ambiente, a la salud y a la seguridad de los ciudadanos, a la economia, a la sociedad

y, en general, a la calidad de vida de la poblacion que vive y trabaja en las ciudades.

1.3. Ordenacion del territorio.

En la tesis sobre La Ordenacion de la Red Vial del Canton Cuenca (Flores, 2013), en
sus capitulos iniciales, describe este concepto considerado la propuesta tedrica del Dr.
Domingo Gomez Orea, quien manifiesta que el marco conceptual de la Ordenacion u
Ordenamiento Territorial, representa 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 generan la

funcionalidad del sistema.

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

ma que tiende al equilibrio”. Citado por (Flores, 2013, pag. 29)

En esa misma investigacion se indica que los componentes del sistema territorial son:
el medio fisico o natural, la poblacion y las actividades que practica, los sistemas de
asentamientos poblacionales, los canales de relacion o infraestructuras a través de los
cuales se intercambian mercancias, energia e informacion, las instituciones que facili-
tan el funcionamiento social y el marco normativo legal que regula el funcionamiento.
Con la idea central de que ordenar el territorio implica “identificar, distribuir, organizar
y regular las actividades humanas en el territorio de acuerdo con ciertos criterios y
prioridades; cabria hablar, por tanto de ordenacion de las actividades humanas en un
territorio organizado para acogerlas, expresion que daria una idea mas precisa de tal

significado y es equivalente a ordenacion de usos de suelo”.

En la tesis en referencia se menciona que por ser el territorio muy complejo para des-
cribirlo generalmente se utilizan modelos para ello, asi pues el modelo es una imagen
simplificada de un sistema, cuya calidad depende de su capacidad para ayudar a la
interpretacion de su estructura y funcionamiento. Por ser el modelo una imagen sim-
plificada del sistema territorial, utiliza los elementos mas estructurales y factiblemente
representativos, tales como: el medio fisico y los usos primarios de suelo, el sistema de
asentamientos poblacionales, los canales de relacion y otros elementos significativos

y representables.
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El sistema territorial y el modelo que lo representa es la proyeccion del estilo de de-
sarrollo de la sociedad en el espacio de tal manera que existen modelos distintos en

funcion de las diversas organizaciones espaciales.

Segin Gomez Orea el sistema territorial evoluciona de varias maneras:

» Primero: la evolucion tendencial, que tiene que ver con el beneficio del inte-
rés privado sobre el publico, que llama el interés del més fuerte a corto plazo,
que suele conducir a sistemas territoriales indeseables desde el punto de vista
grupal, por lo que se trata de incidir sobre la situacion actual para reorientar la
evolucion hacia objetivos definidos, eso es planificar.

» Segundo: la evolucion planificada, que establece que se trata de una funcion
de los poderes publicos, orientada a resolver los problemas de interés comun,

y concertacion entre los agentes con objetivos a largo plazo.

Figura 1.3 Representacion Simplificada del Modelo Territorial.
Fuente: La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca, Flores E. J., 2013.

“La ordenacion territorial implica desarrollar tres facetas enlazadas entre si

y complementarias:

El diagnostico Territorial, o analisis del sistema territorial a la luz de la evo-

lucion 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.

La Ordenacion Territorial debe atender ciertos problemas concretos deriva-
dos de diversos ordenes del desequilibrio territorial, de las degradaciones

ecologicas y despilfarros de recursos naturales, de la prevencion de riesgos,
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de la mezcla y superposicion de usos, de la accesibilidad a la explotacion de
los recursos territoriales, de las dificultades para dotar equipamientos y ser-
vicios publicos a la poblacion, de los conflictos entre actividades y sectores,
de la descoordinacion entre organismos publicos del mismo rango y entre

distintos niveles administrativos.” Citado por (Flores, 2013, pag. 30)

1.4. Ingenieria de transito y transporte

A continuacion se presentan de acuerdo a lo publicado en el Anélisis de los sistemas de
transporte, (Instituto Mexicano de Transporte, 2007) una serie de definiciones sobre el

concepto de transporte, propuestas por diversos autores,:

“Transportar es llevar algo de un sitio a otro. Pero, normalmente, solo usa-
mos la palabra para referirnos a distancias o cargas mds o menos grandes o

para hablar de los vehiculos donde se realiza el transporte.” (Segura, 1991)

“El transporte es un sistema integrado por tres elementos fundamentales in-
teraccionados entre si: la infraestructura, el vehiculo y la empresa o servi-
cio.” (Izquierdo, 2001)

“Es el movimiento de personas, materiales o productos desde el punto donde
se producen, cultivan o elaboran, a otro donde se consumen, transforman,

manufacturan, distribuyen o almacenan.” (Portales, 2001)

“El transporte es un sistema organizacional y tecnologico que apunta a tras-
ladar personas y mercancias de un lugar a otro para balancear el desfase
espacial y temporal entre los centros de oferta y demanda. Lo anterior plan-
tea el problema de realizar este traslado en forma eficiente y sustentable.”
(Garrido, 2001) Citado por (Instituto Mexicano de Transporte, 2007, pag. 20)

De estos conceptos podemos concluir lo siguiente:

“es un proceso, esto es, un conjunto de acciones que se repite constantemen-
te; que tiene por objeto el cambio de posicion con respecto al espacio de
personas y/o cosas, cuya utilidad es mayor en otro lugar. Ademas, por esto
ultimo, se encuentra intimamente ligado a eventos economicos y sociales, por
lo que reviste gran importancia al condicionar la realizacion de tales eventos
a las caracteristicas de cantidad, calidad y de forma que se puedan otorgar
a las acciones de traslado. Por ello, es un fenomeno complejo, con caracte-
risticas especiales, que incluso dependen del enfoque con que se analicen”.
(Instituto Mexicano de Transporte, 2007, pag. 21)
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Este articulo indica que dicha complejidad no debe ser excusa para hacer cuestiona-
mientos parciales o para deformar el problema, y consecuentemente, proponer analisis
poco fundamentados. Tal es el caso de la confusion que existe entre transporte, trafico
y transito. Dicha confusion lleva al error de creer que s6lo con mas infraestructura es
posible resolver el problema de transporte, o también, de que una cantidad muy grande
de vehiculos representa un gran trafico. Para aclarar, pueden revisarse las dos defini-

ciones siguientes.

Transito es el fendmeno fisico de pasar por un punto o lugar especifico (calle, estacion,

puerto, pasillo, etc.).

Trafico es la accion (que puede involucrar movimiento o no), de comerciar con bienes,

y por lo tanto no es aplicable en la actualidad a las personas.

De lo mencionado en la mentada publicacion, el transporte es un fenomeno con causas
y efectos vinculados y traslapados en los contextos sociales, economicos y tecnologi-
cos, relacionado tanto con personas como con cosas, y con determinados objetivos a
cumplir, y por esto, con caracteristicas definidas que los términos transito y trafico no
explican. Mas bien, los fendémenos de transito son una consecuencia (entre otras), de la
realizacion de transporte. Es decir, para poder llevar a cabo la transportacion de bienes
0 personas, es necesario pasar, esto es, transitar por algun medio fisico, lugar, calle,
etc. Por otra parte, las acciones de trafico (de bienes, propiamente), sdlo son posibles
merced a la participacion del transporte que las lleva del lugar del oferente al lugar del
demandante, puesto que generalmente las gentes que trafican se encuentran separadas
en el espacio, y por ello recurren al transporte. En sintesis, la relacion entre estos tres

conceptos diferentes, bien puede darse como sigue:

Trafico ——> transporte de cosas ——  transito de vehiculos

De acuerdo a la publicacion sobre la Transportacion Publica de Calidad (Gutierrez,
2013), un indicador de mucha importancia en la masificacioén del uso del transporte es
la calidad de servicio. Para ello es necesario definir cudles son los atributos y determi-
nantes de la calidad a la que se esta refiriendo. En primer lugar se debe analizar el lado
de la demanda, esto en los zapatos de los usuarios de la movilidad y el espacio publico
urbano, valorandolos como clientes-consumidores, tomando nota de sus capacidades
de compra, necesidades, preferencias y expectativas. Y, luego, identificar en el lado
de la oferta las soluciones de mayor calidad - competitividad disponibles en el medio,
que puedan servir de referencia para las soluciones en cada ciudad, al mismo tiempo
que inspiran la transformacion cualitativa del transporte publico latinoamericano, para

producir clientes plenamente satisfechos y ciudades renovadas y vivibles.
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Es articulo revela que en este proposito la norma europea sobre calidad de transporte
publico urbano EN13816 (ECS, 2002) ayuda mucho con su metodologia del “circulo
de calidad de servicio” (Figura 4). Tomando en cuenta como punto de partida la cali-
dad deseada por el cliente, el proveedor (autoridad y operador) establece su meta de
calidad, considerando ademas las buenas practicas de la industria y los rendimientos
de los competidores (carro privado y moto), asi como las restricciones presupuestales
y técnicas. La calidad del servicio que realmente es entregada dia-a-dia es el punto
culminante de este circulo. Esta se evalta no solo en términos de rendimiento técnico
(entrega versus meta) sino fundamentalmente en contraste con el punto de vista del
cliente y su nivel de satisfaccion (calidad percibida y deseada). Como en cualquier
industria, un alto nivel de satisfaccion del cliente, que suele traducirse en incrementos
de preferencia y demanda, define el éxito del proveedor y su prosperidad. La norma
europea ofrece una lista detallada de criterios de calidad, muy bien definidos desde la

perspectiva del cliente, organizada en 8 categorias:

1. Disponibilidad: cobertura del servicio ofrecido en términos de geografia, tiempo,

frecuencia y modo de transporte.

2. Accesibilidad: acceso al sistema de transporte publico incluyendo interfaz con
otros modos de transporte.

3. Informacion: suministro sistematico de conocimiento sobre el sistema de transpor-

te publico para facilitar la planificacion y ejecucion de los viajes.
4. Tiempo: aspectos del tiempo relevantes a la planificacion y ejecucion de los viajes.

5. Atencion al cliente: elementos del servicio introducidos para permitir la mejor
practicable combinacion entre el servicio estdndar y los requerimientos de cada

cliente.

6. Confort: elementos del servicio introducidos con el proposito de hacer que los

viajes en transporte publico sean relajantes y placenteros.

7. Seguridad: sensacion de proteccion personal experimentada por los clientes, deri-
vada de la aplicacion de medidas concretas y de la actividad disefiada para asegurar

que los clientes sean conscientes de estas medidas.

8. Impacto ambiental: efecto sobre el medio ambiente derivado de la prestacion de un

servicio de transporte publico.

Las primeras dos categorias describen de manera general la oferta del transporte publi-
co. Las categorias 3-7 desarrollan en detalle la calidad del servicio. La tltima categoria

se enfoca en los impactos sobre el ambiente y la comunidad urbana en su conjunto.
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Figura 1.4 Circulo de calidad del servicio.
Fuente: Transporte publico de calidad y la movilidad urbana, Luis R. Gutiérrez, 2013

1.4.1. Sistemas de transporte.

De acuerdo a lo indicado en la publicacion respecto al Analisis de los sistemas de
Transporte (Instituto Mexicano de Transporte, 2007), el punto de partida para el ana-
lisis del transporte lo representa la identificacion del sistema. Asi, se pudiera empezar
por identificar y caracterizar al Sistema Mundial de Transporte. Sin embargo, para los
fines del presente trabajo, el sistema que mas interesa es el que corresponde al pais.
En otras palabras, cuando se hable de sistema de transporte se entenderd que se esta
refiriendo al Sistema Nacional de Transporte, a partir del cual se irdn clasificando sus
partes, que son todos aquellos componentes fisicos y no-fisicos, ya sean estructurales
operativos o fluentes que al interrelacionarse hacen posible el traslado de las personas

y cosas dentro del espacio fisico del territorio nacional.

Conforme al mencionado documento, antes de identificar a las partes del sistema na-
cional de transporte (en adelante SNT), es necesario definir con mayor precision lo
que significa sector transporte, pues puede usarse como sinénimo del SNT. En efecto,
es posible definir el sector transporte de una economia como el conjunto de institucio-
nes, personas, recursos y servicios que participan de manera directa en la prestacion
de un servicio que consiste en trasladar personas y bienes. Esta oferta tiene su natural
contrapartida en la demanda de tales servicios, por parte de los demas sectores de la
economia. El primer nivel de desagregacion del SNT es segiin el &mbito geografico en

el que dan servicio: urbano, suburbano, interurbano, rural, e internacional.

» El transporte urbano es el que se da al interior de las ciudades.

» El transporte microregional es el que se realiza entre las ciudades y sus regiones,
esto es, las zonas que, por razones politico-administrativas o geograficas, no per-
tenecen directamente a la ciudad, pero estan intimamente ligadas a su vida econ6-

mica y social, o forman parte de su misma “mancha urbana”.
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» El transporte interurbano es el que tiene como origen y destino de los viajes a las

ciudades.

» El transporte rural es el que se realiza entre zonas no urbanas, aunque el destino

final sea alguna ciudad.
» El transporte internacional es el que posibilita la comunicacion entre los paises.

La diferencia de cada uno de estos tipos de transporte no se limita al &mbito geogra-
fico, aunque sea ello lo que sirva para clasificarlo. Hay diferencias importantes en la
tecnologia usada, el tipo de productos o de personas que se transportan, y en general la
forma como se realiza el transporte. Ello hace necesario introducir nuevas definiciones
(medio y modo) que sirvan para caracterizar, esto es, identificar lo mas claramente

posible, al servicio de transporte que se esté analizando.

“Se entiende por medio de transporte al medio fisico por el que transitan los
vehiculos que son usados para el traslado de las personas y los bienes. Asi,

pueden distinguirse los siguientes medios: terrestre, aéreo y acuatico.

Se entiende por modo de transporte a las entidades que se caracterizan por
una similitud tecnologica, operativa y administrativa. Dicha similitud se tra-
duce en una forma especifica de realizar el traslado de las personas y los

bienes.” (Instituto Mexicano de Transporte, 2007, pag. 44)

Es importante, para una identificaciéon completa y adecuado de un servicio de trans-
porte determinado, se deben especificar su medio, su modo y su especialidad. (Cal y
Mayor, 2000)
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Tabla 1.1 Sistema Global de Transporte.

Sistema Medio Ubicacién Movilidad Eficiencia Modo Servicio de pasajeros
Muy alta. Acceso directo a la|Velocidades  limitadas  por L Camion
. . No tan alta en términos de
Carreteras y |propiedad lateral. Rutas directas|factores humanos y controles. . ,
Carretero . . . . seguridad, energia y algunos
calles limitadas por la topografia y el|Baja capacidad vehicular, pero ;
. b , costos. -
uso del suelo. alta disponibilidad de vehiculos. Autobus _|Interurbano ylocal.
Automovil |Interurbano y local.
Bicicleta [Local y recreacional.
Limitada por la alta inversion en| . . Generalmente alta, pero los .
.. . p Mayor velocidad y capacidad que Pero. Ferrocarril |Interurbano.
Ferroviario Rieles la estructura de las rutas y por la costos laborales pueden bajar la
los modos por carretera. .. X
topografia. eficiencia. Metro  |Regional y urbano.
Aviacion |Interurbano a  grandes
Los costos de aeropuertos|Las velocidades son las mas|Moderadamente  baja  en| Comercial |distancias. Transoceanico.
Acéreo Aire reducen la accesibilidad. Rutas|altas, con capacidad vehicular|términos de energia y costos de
completamente directas. limitada operacion Aviacion |Interurbano, recreacional
General [y de negocios.
. . Ba Transito d .
Rutas directas. Accesibilidad Muv alt los bai : reos ranstio de crucero
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1.4.2. Transporte sostenible

Se entiende por Transporte Sostenible “la actividad de naturaleza economica
que tiene por objeto el traslado de personas y/o bienes, sujeta o no a auto-
rizacion administrativa, la cual debe garantizar la accesibilidad universal
mediante la utilizacion equilibrada de los diferentes modos de transporte en
condiciones de seguridad, calidad y eficiencia, que debe garantizar, también,
la capacidad de las generaciones futuras en la resolucion de sus necesida-

des” (Departamento de Transportes y Obras Publicas, 2002, pag. 18)

Este concepto que debe ser tomado como politica de ciudad se ve impedido de ser
cumplido a cabalidad debido entre otras causas a: la expansion urbana, la motoriza-
cion, la concentracion del trabajo y las compras en lugares situados en las afueras de
las ciudades, que han provocado un aumento continuo de la distancia de los desplaza-
mientos por todos los motivos, pero en particular por motivo trabajo es el que mayor
afectacion genera. Es importante indicar que las tasas de motorizacion en nuestros pai-
ses se han duplicado o triplicado en los Gltimos 20 afios, frente a la poblacion, (Centro
de Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de Madrid, 2006). En
el caso de algunas ciudades del Ecuador, por ejemplo Quito cuya tasa de ocupacion
en vehiculos livianos obtuvo una variacion desde abril 2010 a mayo 2011 entre 1,69 y
1,72, con un pico en agosto 2010 que alcanzé un 1,81 de ocupantes por cada vehiculo.
(QUITO, 2014)

Un tema a considerar que afecta enormemente el concepto de sostenibilidad, es el que
el transporte en general es la causa de una gran parte de particulas y los 6xidos de ni-
trogeno de las emisiones de gases contaminantes, contribuyendo en gran medida a los
problemas medioambientales de cambio climatico, lluvia acida, ozono troposférico y

calidad del aire urbano.

Por todo ello la utilizacion de medios de transporte que sean mas eficientes, sea en su
capacidad o en su tecnologia es la tendencia o politica que todo ciudad debe imple-
mentar y generar politicas de consolidacion en las zonas urbanas disminuyendo los

desplazamientos extensos.

1.5. Caracteristicas y componentes del trafico.

Este importante numeral se desarrolla utilizando varios de los conceptos mencionados
en el Manual de Carreteras (Bafion, 2000). El objetivo basico del estudio del trafico es
deducir las relaciones existentes entre sus caracteristicas y el trazado de la red por la
que circulan. Para un correcto estudio de las caracteristicas de la circulacion, es preciso
sintetizar todas las variables que ejercen algln tipo de influencia en ella, en una serie

limitada de factores cuantificables y matematicamente interpretables.
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De todos ellos, tres destacan por su interrelacion, su facilidad de manejo y su sencilla

determinacion: la intensidad, composicion y velocidad del trafico.

1.5.1. Intensidad.

Se denomina intensidad al nimero de vehiculos que atraviesa una determinada seccion
de la via en la unidad de tiempo. Para su medicion se realizan aforos en determinados
puntos de la carretera, bien de forma manual o utilizando aparatos contadores. Existen
una serie de indicadores basados en la intensidad que definen el comportamiento del

trafico y las caracteristicas funcionales de la via:

a) Intensidad media diaria (IMD): Se define como el nimero total de vehiculos
que atraviesan una determinada seccion durante un afio, dividido por 365. La
IMD se emplea fundamentalmente para establecer una clasificacion de los di-

ferentes tipos de vias.

IMD = ®Wiimero awual de veliiculo

365
Ecuacién 1.1

b) Intensidad horaria punta (IHP): Numero de vehiculos que transitan por una
seccion de la via durante la hora de mayor trafico (hora punta). Su valor sirve
de referencia en el calculo de la estructura resistente del firme e influye en la el

planteamiento de la ordenacion de la zona.

¢) Factor de hora punta (FHP): Empleado en vias urbanas y semiurbanas, en las
que pueden producirse congestiones en cortos periodos de tiempo. Se define
como la relacion entre la intensidad horaria punta (IHP) y la intensidad méxi-
ma producida -dentro de la hora punta- en un periodo de tiempo determinado,

generalmente 15 minutos.

FHP = IHP

N BB,
., NN
Ecuacién 1.2

1.5.1.1. Fluctuaciones de la intensidad

La intensidad del trafico en cualquier tipo de via experimenta variaciones a lo largo
del tiempo, aunque dentro de una determinada tendencia general -ascendente estable o
descendente- se observan oscilaciones ciclicas segun la escala de tiempo considerado

-anual, semanal o diaria- y otras totalmente aleatorias.
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A continuaciodn se analizan los tres ciclos anteriormente nombrados:

— Ciclo anual: Del estudio del grafico intensidad-tiempo adjunto, se deduce que
la época de verano (meses de julio y sobre todo agosto) es la que 16gicamente
mas actividad refleja, sobre todo en zonas turisticas, en detrimento de las zonas

urbanas interiores.

% IMD [

Via turistica

200 e Via urbana
-------------- Via interurbana

180 |
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Figura 1.5 Ciclo Anual.
Fuente: Manual de carreteras, Luis Bafion Blazquez, 2000

— Ciclo semanal: Las diferencias mas notables se hallan los dias festivos, gene-
ralmente fines de semana, en especial los domingos- en los que el trafico en
el area metropolitana disminuye, aumentando la intensidad en zonas turisticas
y de la periferia. Este fendmeno, que se mantiene durante todo el afio, se ve
agravado durante los meses de verano.

% IMD

150
140

130 4

Via turistica
60 B Via urbana
"""""""" Via interurbana

Figura 1.6 Ciclo semanal.
Fuente: Manual de carreteras, Luis Bafién Blazquez, 2000
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Ciclo diario: El ciclo diario presenta su mayor punta entre las 19 y 20 horas,
hora que coincide con la finalizacion de la jornada laboral. También se presen-
tan puntas a las 13 h. en carreteras y zonas urbanas, y a las 8 h. en los accesos

a las ciudades. Los minimos corresponden a la franja comprendida entre la 1 y

las 5 de la madrugada.

% IMD

Ciudad
''''' Accesos
-~ Carreteras

7 8 9 1011121314151617 181920212223 0 1 2 3 4 5 6

Figura 1.7 Ciclo diario.
Fuente: Manual de carreteras, Luis Bafién Blazquez, 2000

1.5.2.

Velocidad.

De los tres conceptos que definen la circulacion, la velocidad es sin duda el mas pro-

blematico, dado su caracter variable tanto de forma individual -velocidad de cada ve-

hiculo- como conjunta.

Realizando el estudio de un solo vehiculo, se pueden definir tres tipos de velocidad:

- Velocidad local o instantianea: La que posee al atravesar determinada seccion

de la via, en un instante determinado.

- Velocidad de circulacion Ve: Relacion entre la distancia recorrida en un tramo

y el tiempo invertido en recorrerla.

- Velocidad de recorrido Vr: Definida como el cociente entre la distancia total

recorrida en un trayecto determinado y el tiempo transcurrido desde el instante
en que el vehiculo lo inicia hasta que llega a su destino. Incluyendo posibles

detenciones y retrasos debidos al trafico.
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En Ingenieria de Transito no interesan tanto estas variables individuales como las co-
lectivas, referidas al conjunto de vehiculos que transitan por una determinada via. Los

indicadores de uso mas generalizado son los siguientes:

- Velocidad media local Vt.- Velocidad asignada a una seccion determinada, cal-
culada hallando la media aritmética de las velocidades de los n vehiculos que la

atraviesan.
Ly
i |

Velocidad Media Local (Vt) = L.

Ecuacion 1.3

Velocidad media en un tramo Vr: Relacion entre la longitud L de un tramo y el

tiempo medio empleado por los n vehiculos en atravesarlo.
Tl
Velocidad Media en un tramo (Vt) = L. =—

i
Ecuaciéon 1.4

Velocidad Media de recorrido: Analoga a la anterior, s6lo que computando el
tiempo total que tarda en realizar el desplazamiento, es decir, contando detencio-
nes y retrasos. Podria aplicarse, por ejemplo, al tiempo que tarda un autobus de

linea en cubrir su recorrido.

Velocidad de proyecto: Es aquella que se toma como base para proyectar y
definir los diferentes elementos geométricos de la via, como radios, distancias

de visibilidad o peraltes. Es inferior a las que realmente llevan los vehiculos.

Velocidad de servicio: Aquélla que tnicamente es superada por el 5% de los

conductores; podria definirse como la velocidad de un conductor rapido.

1.5.3. Otras variables.

Aparte de las tres variables anteriormente comentadas, existen otras de menor impor-

tancia, pero que ayudan a matizar determinadas caracteristicas del trafico.

Separacion (s): Distancia existente entre las partes delanteras de dos vehiculos que

circulan consecutivamente.
s (separacion) = d (intervalo hueco) + L (longitud del vehiculo)

Ecuacién 1.5
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Intervalo (h): Es un concepto intimamente ligado al anterior. Indica el tiempo trans-
currido entre el paso de dos vehiculos sucesivos por una seccion determinada. Puede

expresarse en funcion de la intensidad como:

Intervalo (h) = 1
I

Ecuacion 1.6

Densidad (d): Se denomina densidad de trafico al nimero de vehiculos que existen
por unidad de longitud sobre una carretera. La unidad que generalmente se emplean

es el nimero de vehiculos por kilémetro de via.

1
Densidad (d) = —
E
Ecuaciéon 1.7

1.5.4. Relaciones entre las componentes del trafico.

Existe una sencilla expresion que liga tres de los conceptos mas importantes desde el
punto de vista de la Ingenieria de Trafico, como son la intensidad, la velocidad y la
densidad. Esta es conocida como la relacion fundamental del trafico:

Intensidad (I) = Ve . d
Ecuacién 1.8

Doénde: I es la intensidad;

Ve es la velocidad especifica de la via,
d es la densidad de tréfico.

1.5.5. Capacidad y nivel de servicio.

De lo visto en el anterior punto, se puede afirmar que en efecto existen ciertas rela-
ciones entre las diferentes variables que componen el trafico. Asi mismo, también es
cierto que existe posibilidad de andlisis matematico, conducido por las investigacio-
nes que en esta materia han realizado los ingenieros de trafico norteamericanos, al ser
el pais que mas problemas tiene con la circulacion de vehiculos. Con base en estas
investigaciones, se concluye que el estudio del trafico debe hacerse atendiendo a dos

componentes: la capacidad y el nivel de servicio.

33



1.5.5.1. Capacidad.

Se define capacidad de una seccidn de carretera como el maximo nimero de vehiculos
que tienen una probabilidad razonable de atravesar dicha seccién durante un determi-
nado periodo de tiempo -normalmente una hora- para unas condiciones particulares
de la via y del trafico. Dicho de otra forma, es la maxima intensidad capaz de albergar

una via sin colapsarse.

La capacidad depende de las propias caracteristicas de la via -geometria y estado del
pavimento- y del trafico, especialmente su composicion. Ademads, se deben tener en
cuenta las regulaciones de circulacidon existentes, como limitaciones de velocidad o
prohibiciones de adelantamiento, asi como las condiciones ambientales y meteorolo-

gicas.

1.5.5.2. Nivel de servicio.

El término de nivel de servicio, introducido por el Manual de Capacidad del Transpor-
tation Research Board estadounidense, se define como una medida de la calidad que

la via ofrece al usuario.

Son varios los factores que entran en juego a la hora de definir un concepto tan poco

cuantificable como es la calidad de una via:

«  Velocidad a la que se puede circular por ella.

« Tiempo de recorrido, o de otra forma, ausencia de detenciones y esperas.

+ Comodidad que experimenta el usuario: ausencia de ruidos, trazados suaves...
+  Seguridad que ofrece la via, tanto activa como pasiva.

+ Costos de funcionamiento.

+ Todos estos factores de dificil evaluacion pueden relacionarse con dos variables

que si son cuantificables: la velocidad de servicio y el indice de servicio.

Velocidad de servicio: Se define como la mayor velocidad media de recorrido que
puede conseguir un conductor que circule por un tramo de carretera en buenas condi-
ciones meteoroldgicas y bajo unas determinadas condiciones de trafico. Estadistica-

mente, es aquella que s6lo supera el 5% de los vehiculos.
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indice de servicio: Intensidad de trafico / capacidad de la via.

Dado un determinado nivel de servicio, se define intensidad de servicio como la maxi-
ma posible para que se mantenga un determinado nivel se servicio. Caso de superarse,

se entraria en un nivel de servicio mas bajo.

El Manual de Capacidad define seis niveles de servicio para un régimen continuo de
circulacion, es decir, sin detenciones producidas por intersecciones o semaforos. Estos
niveles se hallan numerados de la A la F, en orden decreciente de calidad, un ejemplo

se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 1.2 Nivel de servicio en vias interurbanas.
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Fuente: Manual de carreteras, Luis Bafion Blazquez, 2000

1.6. Sistema vial del canton Cuenca.

En la tesis sobre La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca, (Flores, 2013) se
establece que un sistema vial, es la red de vias de comunicacion terrestre construidas

por el hombre para facilitar la circulacion de vehiculos y personas.

Segun la Constitucion de la Republica y el COOTAD, en el Ecuador los sistemas via-
les se encuentran agrupados de acuerdo a las competencias de los diferentes niveles de

gobierno que las planifican y las mantienen, es asi que:
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El primer grupo de vias estd conformado por la Red Vial Estatal, que segiin datos
oficiales tiene una longitud de 8,672.10 Km y representan un 19,81% del sistema vial

general.

El segundo grupo lo forma la Red Vial Provincial del Ecuador, cuya competencia la
tienen los Gobiernos Autébnomos Descentralizados Provinciales con una longitud de
12,476.61 Km, que corresponde el 28,57 % del total de vias del pais.

Finalmente, el tercer grupo estd formado por la Red Vial Municipal, de competencia de
los Gobiernos Auténomos Descentralizados Cantonales con una longitud de 22,539.55

Km, que representa un total del 51,61% del total general de vias.

En el Ecuador la mayor longitud vial se encuentra en las ciudades con un 51,61%.

Como se puede ver en la siguiente figura:

ESTATALEY
us

Figura 1.8 Sistemas viales. Porcentaje cada nivel de gobierno.
Fuente: La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca, Flores E. J., 2013.

1.6.1. Sistema vial cantonal urbano.

En la tesis sobre “La Ordenacion de la Red Vial del canton Cuenca” (Flores, 2013), el
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 cabe-

ceras de los centro poblados.

Los sistemas de vias urbanos, responden a una légica de funcionamiento de la ciudad
en la que se enmarca la planificacion urbana, este sistema funciona de acuerdo a jerar-
quias establecidas y su objetivo esta priorizado en mejorar las tendencias de movili-

dad, tiempos de traslado y servicio a los predios.
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El sistema de vias de una ciudad desempeifia el papel de comunicador entre espacios y
las diversas actividades, por lo que responde a un proyecto de planificacion global, en
el que los temas de uso de suelo, equipamientos, expansion de la ciudad, transporta-

cion publica, no pueden quedar de lado.

-

MMBCAG G

Figura 1.9 Red vial cantonal.
Fuente: La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca, Flores E. J., 2013.

1.6.1.1. Clasificacion de las Vias del sistema urbano.

Acorde a la citado documento en el numeral anterior dicha investigacion ha clasificado

dentro de la jerarquizacion del sistema funcional de las vias, de la siguiente manera:

a. Sistema de vias expresas: El sistema de vias expresas esta disefiado para el movi-
miento de grandes flujos vehiculares a través o alrededor de las ciudades; se las conoce
como vias perimetrales o vias rapidas. “Estas autopistas o vias rapidas son caminos
divididos con control total de sus accesos y sin comunicacion directa con las propie-

dades colindantes”.

En estas vias de acuerdo a la normativa ecuatoriana se permiten velocidades de hasta
100 Km/h. Son de un carécter inferior a las autopistas, y las intersecciones deben tener
una separacion a desnivel, ubicandose por lo menos cada 500 m entre si. A las vias

expresas llega el flujo de vehiculos de las arteriales.
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b. Sistema de vias arteriales: “Permiten el movimiento del trafico entre areas o partes
de la ciudad”. Enlazan el flujo vehicular desde las vias colectoras hacia las expresas,

soportan un alto flujo vehicular, deben mantener preferencia ante las vias colectoras.

Los accesos hacia los lotes colindantes deben ser controlados con el disefio; otra parti-

cularidad es la no conveniencia de permitir el estacionamiento en estas vias.

“Estas vias se combinan entre si para formar un sistema que mueve al transito en toda

la ciudad, en todas las direcciones”.

c. Sistema de vias colectoras: “Son las que ligan a las calles arteriales con las calles

locales, proporcionando también acceso a los predios colindantes®.

En estas vias al igual que todas las de caracter secundario, la velocidad est4 limitada

a 50 Km/h para los vehiculos livianos y 40 Km/h, para los de transportacion publica.

d. Sistema de vias locales: “Proporcionan acceso directo a las propiedades, sean éstas
residenciales, comerciales, industriales, o de algin otro uso; ademas de facilitar el
transito local. Se conectan directamente con las calles colectoras y/o con calles arte-
riales”, es importante sefialar que estas vias deberian permitir el estacionamiento de
vehiculos, por lo que disponer de espacios para estas actividades es importante, son

vias de baja velocidad.

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

— Permanentes. Cuyo objetivo es la presencia inicamente del peaton en estos espacios,

— Ocasionales.- Cuando su condicion no es definitiva no obstante se la utiliza por lap-

sos de tiempo

f- Senderos o chaquirianes.

No se puede considerar como parte de un sistema vial, generalmente son el resultado
de la necesidad de contar con ingreso hacia los predios, son de caracter rural, no res-
ponden a ningun proceso de planificacion, se pueden encontrar en los limites del area

urbana y en la zona rural.
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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 alglin tipo de material en la calzada.

Tabla 1.3 Canton Cuenca. Red Vial segun Jerarquias y Capa de Rodadura.

CAPA DE
RODADURA EXPRESA | ARTERIAL | COLECTORA | LOCAL | TOTAL %
Lastre y tierra 0,00 29,20 56,77| 503,46 589,43 53,63%
Pavimento Flexible 36,00 33,60 37,46 103,40 210,46 19,15%
Pavimento Rigido 13,00 25,20 77,80 120,54 236,54  21,52%
Adoquin de piedra 0,00 1,00 38,30 2,20 41,50 3,78%
Adoquin de hormigdén 0,00 6,40 6,40 8,40 21,20 1,93%
TOTAL 49,00 95.40 216,73] 738,001 1099.13| 100,00%
% 4,46% 8,68% 19,72%| 67,14%| 100,00%

Fuente: La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca, Flores E. J., 2013.

1.7. El transporte y su relacion con el entorno.

1.7.1.  Las categorias de ordenacion y la transportacion.

El Plan de Ordenamiento Territorial del Canton Cuenca (GAD Municipal de Cuenca
(a), 2015), presenta las categorias de ordenacion, identificadas y clasificadas por el

nivel de uso, pudiendo ser de conservacidn, recuperacion, produccion expansion.

PUENTE o0 cat Coms 007 &
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Figura 1.10 Categorizacion del Suelo.
Fuente: GAD Cuenca, PDOT 2015.
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Figura 1.11 Niveles de Uso de Suelo.
Fuente: GAD Cuenca, PDOT 2015

Como parte de esta relacion con la categorizacion y el transporte es fundamental la
planificacion vial y es por ello que se cita lo propuesto en la tesis sobre “La ordenacion
de la red vial de Cuenca” dentro de los objetivos del modelo el sistema vial para las

areas rurales del Canton Cuenca. El cual cita un objetivo primordial en el desarrollo:

“Planificar un sistema vial en el area rural del canton, que apuntale y afiance
el modelo propuesto por el P.D.O.T. del Canton Cuenca, en lo referente a la
creacion de los nodos de desarrollo del Canton, procurando un nivel de servi-
cio vial que logre una adecuada articulacion y soporte los flujos vehiculares

intensos propuestos para estas vias.

La propuesta del P.D.O.T. del Canton Cuenca, sugiere el desarrollo de cinco
nodos parroquiales (Tarqui, Sinicay, El Valle, Barios, Ricaurte) en funcion
de la relacion dindmica con la ciudad de Cuenca, esto por ser los sitios que
proveen de mano de obra calificada, por la corta distancia a la ciudad y por
la dependencia en base de sus equipamientos lo que provoca una alta movi-

lidad cotidiana.

Se establece ademas la existencia de un alto flujo de transportacion publica
que da servicio a estos lugares, servidos por empresas de cardcter urbano y

con frecuencias constantes.” (Flores, 2013, pag. 131)

Esta propuesta de nodos conectados de manera articulada a la red vial interna de cada
parroquia, generard esa alimentacion de pasajeros hacia el sistema principal de trans-

portacion del canton.
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1.7.2. La integracion de los modos de transporte.

“El transporte intermodal se puede definir como un sistema de transporte integrado
por distintos modos, que constituye una cadena de origen a destino, en la que cada

uno de ellos opera en su drea economica mas eficiente en condiciones de mercado.’

(Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 2005, pag. 7)

Se entiende, pues, el concepto de intermodalidad como el uso de diversos modos de
transporte para llegar desde un origen a un destino, con indudables mejoras, tanto en

la utilizacién de los recursos existentes como en los de caracter socioecondémico

En el enlace entre las zonas urbanas y las rurales esta intermodalidad se refleja en los
diferentes usos que se hace de los diversos modos de transporte, la complejidad en
acceder a los puntos mas distantes hacen que este traslado no sea eficiente y que el uso
de varios modos sea lo que permita llegar a sus destinos. La deficiente infraestructura
existente genera la imposibilidad de llegar a todos los lugares, adicional a ello el he-
cho de tener zonas dispersas con una consolidacién minima genera que la demanda de

transporte no permita la asistencia a través de un sistema de mayor capacidad.

El GAD Municipal de Cuenca ha planteado una organizacion intermodal que de acuer-
do a la demanda de transporte, establece diferentes modalidades de servicio que mejo-
raran la movilidad en los sectores rurales y su conexion con las zonas urbanas, esque-

ma que se muestra en la siguiente figura:

Figura 1.12 Sistema microregional de transporte integrado.
Fuente: GAD cantéon Cuenca, Estudio de demanda de transporte Comercial para Cuenca, 2010
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1.7.3.

El transporte y su relacion con la produccion y economia.

Sobre este tema es importante indicar que:

“Las decisiones sobre el desplazamiento de personas y bienes que se toman
diariamente en los mercados de transporte, su reparto entre los distintos mo-
dos y su relacion con la actividad economica entraiia un conjunto de vinculos

dificilmente separables.

Inicialmente, podria pensarse que el volumen de transporte viene determi-
nado simplemente por el tamario de la economia y que el reparto modal es
algo posterior, derivado de los distintos precios generalizados para cada tipo
de viajero y mercancia. Sin embargo, la relacion es mas compleja, ya que el
tamario de la economia también depende de la eficiencia con la que funcione

el sistema de transporte.

Ademas de su propia contribucion al PIB como actividad productiva, el papel
del transporte como input en la produccion de prdcticamente todos los bie-
nes y servicios, hace que no podamos separar el crecimiento economico del
funcionamiento de los distintos modos: las carreteras y los terminales con-
gestionados imponen costos significativos a la economia, el endeudamiento
de las empresas publicas de transporte supone una carga para el Estado que
repercute sobre la presion fiscal, reduciendo la oferta de otros bienes y servi-

cios publicos o privados en el presente o en el futuro.

Por tanto, la renta per capita de un pais serda mayor si su sistema de trans-
porte funciona con eficacia (desempena su funcion de manera adecuada) y

eficiencia (lo hace al minimo costo)”. (De Gus, 2005, pag. 197)

De acuerdo a tultimo censo en el afo 2010, Cuenca en su parte interparroquial tiene

una poblacion aproximada de 145.000, con un servicio en ese entonces de 70 buses

inter-parroquiales de pasajeros agrupados en 5 organizaciones por lo cual el indice es

de 0,48 vehiculos de transporte interparroquial de pasajeros por cada 1.000 habitantes

rurales, esto segtin el Estudio de demanda de transporte Comercial para Cuenca (GAD
Municipal de Cuenca (c), 2010)

Sin embargo gran parte de los pasajeros pertenecen a las zonas de las parroquias ru-

rales con mayor cercania a la ciudad de Cuenca, denominadas “microregion” y son

servidos por el transporte urbano-microregional e inter-parroquiales.
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Esto en el caso de transporte publico por lo que con el estudio a realizarse en la pre-
sente tesis se hard un analisis de los costos del sistema que sirve, particularmente a la

parroquia Sinincay.

1.7.4. Transporte rural.

El centro cantonal de la ciudad de Cuenca debido a la concentracion de equipamientos
de salud, educacion y gestion, asi como la concentracion de las actividades comercia-
les e industriales constituye un polo que atrae a un sinnumero de personas desde las
parroquias rurales del canton Cuenca, desde otros cantones de la provincia del Azuay

y desde otras provincias.

En lo que respecta a la movilidad interparroquial estd referida al desplazamiento de
pasajeros dentro del area del canton, desde las diferentes parroquias rurales hacia la

ciudad de Cuenca y viceversa.

Seun el PDOT del GAD de Cuenca, del afio 2011, el mayor flujo de pasajeros hacia
la ciudad de Cuenca proviene de las parroquias de El Valle, Cumbe, Tarqui, Bafios,
Sinincay, Ricaurte y Octavio Cordero Palacios, movilizandose debido a que estas pa-
rroquias estan proximas a la ciudad de Cuenca; las parroquias con menor flujo de pa-

sajeros son Checa, Chiquintad, Turi, Paccha y Chaucha.

Cerca de la mitad de las personas que se movilizan desde las parroquias rurales se diri-

gen a otras parroquias del area rural, y la otra mitad se trasladan a la ciudad de Cuenca.

Por lo general las parroquias mas cercanas a la ciudad de Cuenca son las que mas
personas movilizan, y de igual manera son los destinos mas frecuentes. La parroquia
Chaucha es la que menor porcentaje de personas recibe y moviliza, esto se da por la

lejania de la parroquia y por el estado de la via.

1.7.5. El medio ambiente y el transporte.

Para tratar sobre la relacion entre el transporte y el entorno, es importante definir la
gestion del medio ambiente, que significa: E/ conjunto de actividades humanas enca-
minadas a procurar una ordenacion del medio ambiente y contribuir al establecimien-
to de un modelo de desarrollo sustentable (Aspectos institucionales y juridicos del
medio ambiente, incluida la participacion de las organizaciones no gubernamentales
en la gestion ambiental. Raul Brafies. BID-Washington DC. 1991).
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El transporte y sus infraestructuras son elementos fundamentales de cualquier politica
econdmica, puesto que favorecen en gran medida el desarrollo econémico y social,
y mejoran la accesibilidad y vertebracion del territorio. Sin embargo, al igual que la
mayoria de las actividades humanas, el transporte también aporta gran cantidad de im-
pactos sociales y ambientales negativos: contaminacion atmosférica y acustica, acci-

dentes, fragmentacion del territorio, congestion y dependencia energética entre otros.

Los impactos negativos del transporte estan empezando a cobrar protagonismo, por lo
que su gestion adecuada se convierte en un aspecto clave para el desarrollo futuro del

sector.

Entre los impactos ambientales mas relevantes asociados al transporte, se encuentran
la generacion de ruido, que puede ocasionar trastornos en la salud de las personas y los
animales, el consumo de agua, la generacion de residuos derivados del mantenimien-
to y enajenacion de vehiculos, los vertidos accidentales de sustancias peligrosas y la

fragmentacion de ecosistemas por las infraestructuras lineales.

En la actualidad, el impacto con mayor protagonismo del transporte lo constituye el
consumo de combustibles fosiles y sus emisiones contaminantes asociadas. Esto es
debido por un lado, a que los combustibles fosiles son recursos naturales limitados y
relativamente caros y por otro a que su combustion genera sustancias contaminantes
que se emiten a la atmosfera. Algunas de estas emisiones son gases que contribuyen
al calentamiento global, también conocido como Cambio Climatico (causado por los
llamados gases de efecto invernadero, como el diéxido de carbono). Ademas, la com-
bustion también produce la emision de otros contaminantes que afectan a la salud y el

medio ambiente.

En el ciclo de vida de los vehiculos de transporte se puede constatar un gran esfuerzo
de mejora en el sector de fabricacion de los mismos en los ultimos afios, construyen-
do vehiculos mas eficientes, con menor consumo, mas potencia y con una reduccion
significativa de las emisiones. Esta mejora debe verse ahora complementada por un
esfuerzo aguas abajo del ciclo de vida de los vehiculos, es decir, en el uso que se
da a los mismos, de manera que la actividad del transporte se realice de una forma
medioambientalmente eficiente y siendo conscientes de las repercusiones ambientales

del servicio que prestan.
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1.7.6. Competencias en transporte.

Con el objeto de consolidar un nuevo régimen de desarrollo, centrado en el buen vivir,
que incremente las potencialidades y capacidades de los gobiernos autonomos des-
centralizados, se desarrolldo un modelo de autonomias basado en la descentralizacion
de competencias en temas de transito y transporte, amparado en la Constitucion de la
Republica del Ecuador, desde el afio 2008 (Asamblea Nacional (a), 2008), y el Codi-
go Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion -COOTAD-
(Asamblea Nacional (b), 2010), que crearon el sistema nacional de competencias con
el objeto de organizar las instituciones, planes, programas, politicas y actividades,
relacionadas con el ejercicio de las competencias que corresponden a cada nivel de
gobierno guardando los principios de autonomia, coordinacion, complementariedad y

subsidiariedad.

Esta normativa abarca procesos de planificacion, regulacion y control del transporte,
siendo asi que cada GADM, ha implantado ordenanzas, reglamentos y resoluciones

propias, a fin de acatar esta competencia segun la realidad de cada circunscripcion.

Este proceso de transicion se ejecutd en cumplimiento de lo dispuesto en el Art. 264,
numeral 6 de la Constitucion Politica de la Republica del Ecuador, en concordancia
con el literal f) del Art. 55 del COOTAD, que dispone que es competencia exclusiva
de los GAD's, planificar, regular y controlar el transito, el transporte terrestre y la se-
guridad vial; y el Art. 130 del COOTAD, que indican:

“...Art. 264. Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias exclusi-
vas: 6. Planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico dentro de su

territorio cantonal...”

“...Art. 130. Ejercicio de la competencia de transito y transporte.-. A los gobiernos
autonomos descentralizados municipales les corresponde de forma exclusiva plani-
ficar, regular y controlar el transito, el transporte y la seguridad vial dentro de su

territorio cantonal...”

El articulo 128 del COOTAD, establece que todas las competencias se gestionan como
un sistema integral que articula los distintos niveles de gobierno y por lo tanto son
de responsabilidad del Estado en su conjunto; instrumentandose con lo dispuesto en
el articulo 30 de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
(Asamblea Nacional (¢), 2008), que determina que los recursos provenientes de los de-
rechos por el otorgamiento de matriculas, placas y titulos habilitantes para la operacion

de servicios de transporte terrestre, transito y seguridad vial, seran distribuidos auto-
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maticamente conforme lo establezca el Consejo Nacional de Competencias una vez

que los gobiernos autébnomos descentralizados asuman las competencias respectivas.

Por lo que desde el ano 2011, el GADM de Cuenca, inicid con este proceso, levantan-
do en primera instancia la informacion para la definicion de los modelos de gestion,
basados en un indice de necesidad que considero la poblacion, el nimero de vehicu-
los cantonal, la tasa de motorizacién cantonal, la densidad poblacional del canton, la
dispersion poblacional cantonal, la participacion de la poblacion urbana en la pobla-
cion total, la capitalidad provincial, la dindmica econdmica, la cercania a la cabecera
cantonal, y la existencia de convenios previos de descentralizacion; la experiencia del
canton en funcidn de los resultados del informe de capacidad operativa presentado por
la Asociacion de Municipalidades Ecuatorianas y la existencia de requisitos minimos
de sostenibilidad para la prestacion del servicio, lo que dio como resultado que de los
221 GADM en el pais, la ciudad de Cuenca, ingrese con un nivel de gestion tipo “A”,

que implico:

Tabla 1.4 Asignacion de modelos de gestion.

PRODUCTO O SERVICIO
CANTONES MODELO IMPLEMENTACION

PLANIFICACION, REGULACION INMEDIATA

QUITO

CUENCA TITULOS HABILITANTES,

GUAYAQUIL MATRICULACION, CONTROL DE 0 HASTA 12 MESES
CONTROL OPERATIVO <

A o

IBARRA PLANIFICACION, REGULACION % INMEDIATA

LOJA =

AMBATO TITULOS HABILITANTES €3]

MANTA MATRICULACION, CONTROL % DE 0 HASTA 24 MESES
CONTROL OPERATIVO z
PLANIFICACION , REGULACION @8 INMEDIATA

42 Cantones B
TITULOS HABILITANTES DE 0 HASTA
MATRICULACION, CONTROL 36 MESES
PLANIFICACION, REGULACION INMEDIATA

172 Cantones
TITULOS HABILITANTES DE 0 HASTA 36 MESES

Fuente: SENPLADES

CONTROL
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Finalmente, mediante Resolucion 006-CNC-2012, del 26 de abril de 2012, se otorgd

al GADM de Cuenca las competencias de Transito, transporte y seguridad vial, para lo

cual de conformidad con el Art. 17, debi6 emitir normativa técnica local para:

Regular el transito, transporte terrestre y seguridad vial.

Definir el procedimiento para los operativos de control de transito.
Homologar la sefializacion vial, de acuerdo con los estandares nacionales.
Normar el uso del espacio publico y vias.

Regular la semaforizacion y la sefialética en su circunscripcion territorial.
Jerarquizar las vias en su circunscripcion territorial.

Regular la fijacion de tarifas de los servicios de transporte terrestre en sus diferen-
tes modalidades de servicio de acuerdo a la politica tarifaria nacional emitida por

el Ministerio rector.
Establecer estandares locales para la operacion de transporte terrestre.
Aprobar y homologar medios y sistemas de transporte terrestre.

Emitir los informes previos y obligatorios para la constitucion juridica de las com-
paiias y cooperativas en el ambito de sus competencias, los que deberan ser re-
gistrados y auditados posteriormente por el Directorio de la Agencia Nacional de

Transito.

Emitir, suscribir y renovar los contratos de operacion de transporte publico, urbano
e intracantonal; permisos de operacion comercial y especial; y autorizar la opera-
cion del servicio de transporte por cuenta propia, en el ambito de su circunscripcion

territorial.

En tanto, segun el art. 18, de la mencionada resolucion, para ejercer las actividades de

control, el GADM de Cuenca, asumio:

Controlar las actividades los servicios de transporte publico, pasajeros y carga,
transporte comercial y toda forma de transporte publico; comercial y colectivo o
masivo; en el ambito urbano e intracantonal, conforme la clasificacion de las vias

definidas por la entidad rectora del sector.

Controlar el uso y ocupacién de la via publica, estacionamientos y paradas y de

los corredores viales y areas urbanas del canton en el ambito de sus competencias.
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+ Controlar el cumplimiento de la planificacion operativa del control de transporte

terrestre, transito y seguridad vial en el marco de la normativa nacional.

« Aplicar las multas a las operadoras de transporte por el incumplimiento de los res-

pectivos contratos y permisos de operacion, y autorizaciones de operacion.

+ Auditar técnicamente el cumplimiento de normas y estandares de infraestructura

vial, sefializacion y equipamiento cantonal.

+ Autorizar el funcionamiento de parques viales.

Acorde al modelo de gestion tipo “A”, el GADM de Cuenca, cuenta con las siguientes

atribuciones, consagradas en el Art. 19 de la Resolucion 006-CNC-2012, que estable-

Ce:

Realizar operativos de control de transito regular y especial, y los operativos de

control de emision de gases en su circunscripcion territorial.

Autorizar, concesionar o implementar los centros de revision y control técnico
vehicular, a fin de controlar el estado mecanico, los elementos de seguridad, la

emision de gases y el ruido con origen en medios de transporte terrestre.

Controlar el funcionamiento de los centros de revision y control técnico vehi-

cular.
Seleccionar a los aspirantes para agentes de control de transito cantonales.
Capacitar en ordenanzas locales a los agentes de control de transito cantonales.

Realizar las citaciones por multas o infracciones a la Ley Organica de Trans-

porte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

Recaudar los valores correspondientes a los derechos por el otorgamiento de
matriculas, multas impuestas por delitos y contravenciones de transito, en el

ambito de sus competencias.
Construir, operar y mantener los centros de retencion vehicular.

Realizar el proceso integro de matriculacion vehicular y en tal virtud emitir
en el ambito de sus competencias, las matriculas previo el pago de las tasas e
impuestos correspondientes y los requisitos previstos en el reglamento a Ley

Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad vial.
Entregar el permiso anual de circulacion.

Verificar la documentacion de motor y chasis contra el fisico.
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+ Administrar y alimentar los sistemas de informacion de transito que incluye
actualizar y corregir los registros de vehiculos, titulos habilitantes en el marco

de su circunscripcion territorial.

+ Implementar medios o dispositivos tecnologicos que permitan registrar infrac-

ciones de transito.

1.7.7. Competencia del Transporte en Cuenca.

Los Gobiernos Auténomos Descentralizados Metropolitanos y Municipales en el am-
bito de sus competencias, tienen la responsabilidad de planificar, regular y controlar

las redes urbanas y rurales de transito y transporte dentro de su jurisdiccion”.

En este contexto y en concordancia con lo que establece la Ley de Transporte Terres-
tre, Transito y Seguridad Vial, en el Art. 30.4, los Gobiernos Autonomos Descentrali-
zados, pueden expedir sus propias Ordenanzas, por lo que en la ciudad de Cuenca, se

han aprobado las siguientes:
1. Ordenanza de planificacion, organizacion y regulacion del Transito y trasporte te-
rrestre en el canton Cuenca

2. Ordenanza que aprueba la Reforma y actualizacion del plan de Desarrollo y orde-

namiento territorial del canton Cuenca

3. Reglamento para la instalacion obligatoria de taximetros para el servicio publico

de taxis en el canton Cuenca.

4. Ordenanza que regula la utilizacion de las vias y aspectos conexos para el servicio

publico de Transito y transporte terrestre y las infracciones y sanciones.

5. Ordenanza que norma el establecimiento del sistema de revision técnica vehicular

de Cuenca y la Delegacion de su administracion y control “CUENCAIRE”

6. Reglamento que norma la reduccion de la flota vehicular que presta el servicio de

transporte de pasajeros en bus urbano.

7. Ordenanza de Constitucion, organizacion y funcionamiento de la Empresa ptblica

municipal de movilidad, transito y transporte de Cuenca EMOV-EP.

8. Ordenanza para el control y sancioén de la promocidn y prestacion de servicios de
transporte publico, comercial y por cuenta propia, con o sin titulo habilitante otor-

gado por la I. Municipalidad de Cuenca.
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9. Ordenanza codificada que regula la organizacion y funcionamiento de la Empresa
municipal de movilidad de servicio de terminales de transporte terrestre de ciudad
de Cuenca (EMTET)

10. Ordenanza sobre discapacidades del canton cuenca.

11. Reforma a la Ordenanza de constitucion, organizacion y funcionamiento de la Em-

presa publica municipal de movilidad, transito y transporte de Cuenca EMOV-EP.

Normas que permiten asumir de manera efectiva las competencias en todo el territorio
cantonal, es decir tanto en el area urbana como rural, por lo que la facultad para la

planificacion, regulacion y control del transito y el transporte en Sinincay es factible.

1.8. Historia del transporte en Cuenca.

“La asuncion de competencias en el transito y transporte publico ha generado cam-
bios administrativos en la Municipalidad de Cuenca, por lo que de acuerdo a las nor-
mas y legislacion vigente a la época han sido necesarias modificaciones y adecuacio-
nes para asumir las nuevas funciones, las cuales inicialmente al ario 1999 cuando se
comienza con esta nuevas actividades para los municipio en funcion de la constitucion
del ario 1998. Se crea la Unidad Municipal de Transito, como el ente de planificacion,
organizacion y regulacion del Transito y Transporte terrestres en el Canton Cuenca,
luego con la constitucion de 2008 y COOTAD, se asume la planificacion, regulacion y
control, siendo la primera ciudad a nivel nacional en contar con todas las competen-

cias en esta materia.

A continuacion resumen cronologico de lo realizado” (GAD Municipal de Cuenca (d),

2015)

1996, Proyecto de
Reordenamiento de Rutas
de Transporte Urbano

2006, actualizacion
del estudio de
transporte de 1999,

Publico

En 1997, se hace la primerq Determinacion de la Eor la ‘empress ABV 2010, Diseno del Plan 2014, Inicia la fase
reestructuracion del flota vehicular de ogs%éorez. Zmomv Operacional Fase | con de de construccién
transporte buses en 475 hado | S X ‘Od e‘ s la Consultora BRAX- del tranvia y
En1999 secrecla UTMy unidades. é.ctuo ‘ZQ‘GOD ed g - TON CIA.LTDA empezard a operar
se Desarrollo de un Plan T'Stcmo ntcdgm ©ae a partir del 2017.
para Sistema de Trafico Se incorpora a la Crunsp()”rte S 2012, el Consejo

Sustentable para una Revision Técnica zgg;m | Nacional de Competen-

ciudad piloto. Vehicular el o 'ty se ‘”;P ementa cias transfirié las

Inicié el proceso de transporte comercial elsis Lm‘o € pago por competencias para

constatacion fisica de los (taxis, busetas ;%”:go N edrom‘m' planificar, regular y

vehiculos de Transporte escolares) y las ’ emp}ez; T] controlar el transito,

Publico unidades de Carga :OHSUU‘CC‘OJ elas transporte terrestre y

A partir del afio 2000, se liviana y mixta erminaies de sequridad vial a la

transferencia de la
Feria Libre y Terminal
Terrestre

Municipalidad de
Cuenca

unificé el servicio de
transporte y se cred la
Camara de Transporte

1996-2000 2004-2009 *’7

Figura 1.13 Cronologia competencias municipales.
Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Publicos, 2015.

50



1.8.1. Caracteristicas operacionales de las compaiiias de bus.

La primera evaluacion, una vez asumidas las competencias por parte del GADM de
Cuenca, constituye el “Desarrollo de un Plan para Sistema de Trafico Sustentable para
una ciudad piloto” (PADECO Co. Ltda, 1999), en el cual se realiza un levantamiento

y diagndstico de la realidad del transporte de la ciudad.

Dentro de este estudio se recopila informacion de las operadoras de transporte que

servian a la época, de acuerdo a la siguiente tabla:

Tabla 1.5 Operadoras de transporte.

Aiio de Rutas
Empresas 2
fundacién Urbanas Interparroquiales
12 de Abril 1958 15 8
Tomebamba 1960 16 2
Turismo Bafios 1980 3 9
Ricaurte (Supertaxis) S.A 1985 6 5
10 de Agosto 1957 3 5
Uncovia 1991 6 11
Los Trigales 1995 5 -

Fuente: Desarrollo de un Plan para un Sistema de Trafico Sustentable PADECO, 1999.

Es importante indicar que la flota expresada en la presente tabla corresponde al afio de
levantamiento de informacion realizado por la consultora PADECO, dejando constan-

cia que en el capitulo 2 se indica la flota vehicular autorizada a la fecha.

1.8.2. Caracteristicas de las operaciones de bus.

Las compatfiias de transporte en bus funcionaban efectivamente como afiliaciones in-
dividuales de propietarios de buses. Hasta ese entonces se prestan tres niveles de ser-
vicio de bus urbano en Cuenca. El nivel de servicio esta determinado por la condicion
del bus, y la mayoria de rutas brindan por lo menos dos de los tres servicios de buses.
Caracteristicas claves de cada nivel de servicio/tipo de bus se presentan en la siguiente
tabla.

Tabla 1.6 Caracteristicas de Tipos de Bus que Prestan Servicio en Cuenca.

. E,d?d Tarifa |Capacidad | Capacidad
Tipo de Bus | Maixima
Permitida | (Sucres) [(Sentados) | (Parados)
Selectivo 9 afios 1,8 35-45 No se
pasajeros permite
Ejecutivo 18 afios 1.4 35-45 No se
pasajeros permite
Popular 30 afios 1 35-45 20-30
pasajeros pasajeros

Fuente: Desarrollo de un Plan para un Sistema de Trafico Sustentable PADECO, 1999.
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La proporcion de servicio prestado por cada tipo de bus, medido por nimero de buses

en servicio y los estimados de abordajes diarios de pasajeros, se presenta en la siguien-
te tabla.

Tabla 1.7 Porcentaje de Servicio por Tipo de Bus.

Nu Total
Tipo de Hmero ota Porcentaje | Abordaje Diario| Porcentaje
de Buses en .
Bus . . % de Pasajeros %
Servicio

Selectivo 59 9,90% 33.229 11,30%
Ejecutivo 162 27,50% 89.041 30,30%
Popular 369 62,60% 171.411 58,40%

TOTAL 590 100,00% 293.681 100,00%

Fuente: Desarrollo de un Plan para un Sistema de Trafico Sustentable PADECO, 1999.

1.8.3.

Implementacion del Plan de Transito y Transporte.

Como parte de la implementacion Plan Integral de Transporte para la ciudad de Cuen-

ca, es importante indicar que:

b)

“Los datos que se obtuvieron son relevantes ya que la ciudad no contaba con
ellos anteriormente. Este plan dio paso a la mejora del servicio en temas

como.

La renovacion de la flota, ya que actualmente se autoriza unicamente la ope-

racion de unidades de hasta 10 arios de fabricacion

La reduccion de la flota, ya que al inicio de la gestion del transporte por
parte del municipio eran 664 unidades las cuales fueron reducidas 445 de

mayor capacidad

La conformacion de Camara de Transporte Urbano de Cuenca en el aiio
2000 como ente que aglutina a las 7 empresas de transporte urbano. Esto
facilito la aplicacion la aplicacion de varias medidas tales como el sistema
integrado de recaudo, implementado en enero de 2009, conjuntamente con el
sistema de pago por tarjeta electronica. Cuenca fue la primera de la ciudad

del Ecuador en utilizarla.
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Figura 1.14 Consolidacion de los tres niveles servicio en uno solo.
Fuente: GAD Cuenca.

d) Las mejoras en la administracion del trafico en el centro historico, como
ejemplo la implantacion del sistema de estacionamiento rotativo tarifado, la
creacion de carriles exclusivos para transporte publico en dos vias importan-

te y la implementacion de un sistema semaforico adaptativo

e) La construccion de los terminales de transferencia iniciado en junio de 2009
v cuyas primeras pruebas de funcionamiento se realizaron en agosto 2013.”
(Hermida Palacios, 2015, pags. 188-189)

1.8.4. Principales Rutas de Buses Interparroquiales.

Segun la informacion del afio 1999, diecinueve rutas de buses interparroquiales pro-
veian servicio a las trece parroquias principales que rodean Cuenca. Adicionalmente a
estos servicios hay buses “intercantonales” e “interprovinciales”, que no son regulados
por el GAD Municipal de Cuenca pero que prestan servicio a las ciudades y pueblos
principales en cantones y provincias circundantes. El nlimero y frecuencia de estos
servicios es mas bien modesto. Cada una de las 19 rutas de buses presta servicio a
uno o dos de las 11 “terminales” de bus interparroquiales de la ciudad: (i) Calle Juan
Montalvo y Sangurima, (i1) Parque San Sebastidn, (iii) Calle Lamar y Octavio Corde-
ro, (1v) Mercado de El Arenal (Crespo), (v) Mercado 27 de febrero, (vi) Av. Solano y
Daniel Cordova, (vii) Presidente Cordova y Esteves de Toral, (viii) 12 de Abril y Loja,
(ix) Mercado 10 de Agosto, (x) Calle Pio Bravo y General Torres'y (xi) Av. Hurtado de
Mendoza y Garcia Moreno. Estos buses recogen pasajeros solo en estos puntos clave

dentro de la ciudad y después se dirigen directamente a su destino.

* En el desarrollo del articulo por parte de la Arq. Carla Hermida, para ese entonces el afio de fabricacién
de las unidades y la flota vehicular es la expresada en los literales a) y b), sin embargo, en la actualidad de
acuerdo a la resolucién 082-DIR-2015-ANT, la vida util para el transporte intracantonal urbano de bus
es de 20 afios y el numero de unidades en Cuenca es de 475 buses.
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CAPITULO 2

Antecedentes historicos y del transporte en Sinincay
2.1. Historia de la parroquia Sinincay.

“Hacia el ano 1852, Cuenca estaba formada por tres jurisdicciones: Matriz, San Blas
y San Sebastian, correspondiendo a esta ultima el anejo de Sinincay. Cabe anotar que
desde la época de la Colonia se conocia a este sector como el “ayllu de Sinincay”, sitio
que contaba con sus propios libros de registros. Los limites de estas jurisdicciones no
estaban claramente definidos por lo que se establece una Comision Civil y Eclesidstica
encargada de elaborar un diagnostico de la situacion. Con el objeto de facilitar el mi-
nisterio de las autoridades eclesiasticas, se plantea entonces la creacion de dos nuevas
Parroquias: Turi y Sinincay, resultando Sinincay del desmembramiento de la parroquia
San Sebastian y Turi del desmembramiento de la Matriz. Es asi que las autoridades
Civil y Eclesiastica, envian al Poder Ejecutivo para su aprobacion el siguiente docu-

mento:

“La autoridad eclesiastica, aplicando las resoluciones del Concilio de Trento, una de
ellas se refiere a la dotacion de limites reconocidos de todas las parroquias creadas y
por crearse, con el objeto de que los sefiores curas parrocos puedan ejercer su minis-
terio sin allanar jurisdicciones vecinas, antes de esto, ya han ocurrido casos similares
entre los presbiteros Lucas Iglesias, Pedro Solano Vivar y Juan Sanchez, curas de las
parroquias centrales. Siguiendo el tramite legal para la creacion de estas dos nuevas
parroquias, las Autoridades Civil y Eclesidstica se acogen al inciso 4to. De la Ley de
Patronato del 18 de Julio de 1824, para la creacion de la parroquia, documento que

fue enviado al Poder Ejecutivo para su aprobacion”.

Como respuesta, la anuencia gubernamental llega a Cuenca en los siguientes térmi-
nos: “Despacho del Interior. Guayaquil a 21 de enero de 1853. RESUELTO: Hallan-
dose la division territorial de los tres cuartos de Cuenca, la Matriz, San Sebastian y
San Blas, arreglada a los principios de justicia y de conveniencia publica, tanto de la
Iglesia como del Estado, en uso del Art. 16, atribucion 14 y, del Art. 1, Inciso 4to de
la Ley de Patronato, se aprueba dicha division, igualmente, la creacion de dos nuevas
parroquias compuesta de antiguos anejos conocidos con los nombres de Turi y Sinin-
cay bajo los limites que ha fijado la Gobernacion de Cuenca, en perfecto acuerdo con
la Autoridad Eclesiastica”. (GAD Municipal de Cuenca (b), 2011, pags. 24-25)

El 5 de febrero de 1853, el Presidente José Maria Urbina, aprueba la creacion de las

nuevas parroquias de Turi y Sinincay. La poblacién de la parroquia Sinincay asciende
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a mil seiscientos indigenas y cien blancos. La fundacién candnica de la parroquia se
da en la misma fecha y el primer parroco fue el Reverendo Nicolas Cisneros, quien
dirigi6 la Parroquia hasta el afio de 1884 y se encargd de dotarla de la casa parroquial,

asi como de refaccionar el templo.

Desde el afio de 1997, Sinincay esta gobernada por la Junta Parroquial, cuyos repre-
sentantes son elegidos democraticamente. Hacia el afio 2000, con fecha 31 de julio se
publica en el registro Oficial No 1325 el Acuerdo de creacion de la Parroquia Herma-
no Miguel segtn el cual los barrios de: San Vicente, La Compaiiia, Patamarca, El Ro-
sal y Los Trigales pasan a formar parte de su jurisdiccion. Citado por (GAD Municipal
de Cuenca (b), 2011)

2.2. Ubicacion.

Asentada en los declives de la cordillera occidental, la Parroquia Sinincay se encuentra
ubicada en el Cantdn Cuenca al noroeste del territorio, en la Provincia del Azuay, Pais
Ecuador. Su cercania a la ciudad de Cuenca incide notablemente en su territorio siendo
considerado en gran parte de su extension como “area de expansion urbana”. Su centro

parroquial se localiza a unos 6 km del centro de la ciudad de Cuenca.

Figura 2.1 Iglesia y parque central de la Parroquia Sinincay.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 2.2 Ubicacién parroquia Sinincay.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

2.3. Limites y division politica de la parroquia Sinincay.

Limites

La parroquia Sinincay limita:

Al Norte: Con la parroquia Chiquintad

Al Sur: Con las parroquias urbanas Bellavista y El Vecino de la ciudad de Cuenca
Al Este: Con la parroquia urbana Hermano Miguel

Al Oeste: Con la parroquia Sayausi

El limite en relacion a la ciudad de Cuenca se establece de acuerdo al “Limite Urbano
de Cuenca” que consta en la “Reforma, Actualizaciéon, Complementacién, Codifica-
cion, de la Ordenanza que Sanciona el Plan de Ordenamiento Territorial del Canton
Cuenca: Determinaciones para el Uso y Ocupacion del Suelo Urbano; publicada en el

Registro Oficial N°84 entrando en vigencia desde el 19 de mayo de 2003

En cuanto a los limites con las parroquias rurales vecinas, se encuentra definido con
exactitud el lindero con la parroquia Chiquintad, siendo el rio Patamarca desde sus
nacientes, el hito geografico que lo demarca; no asi el limite con la Parroquia Sayausi,
respecto al que en el proceso de validacion se ha encontrado informacion discordante

de diversas fuentes (instituciones) e inclusive a nivel interno de la Municipalidad.
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Figura 2.3 Ubicacion y Limites .
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

Figura 2.4 Division Politica y Administrativa.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.
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24. Demografia.

A continuacion se muestra la secuencia del comportamiento poblacional de la parro-

quia, de acuerdo a los censos realizados desde el afio 1990 hasta la fecha.

Tabla 2.1 Comportamiento Tendencial de la Poblacion.

Parroquia Censo INEC 1990 Censo INEC 2001 Censo INEC 2010 INDIC[;]‘])IC())R 2
Sinincay 15.069 12.650 15.859 3.209
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.
Comportamiento Tendencial de la Poblacién
18.000
16.000 15.069 / 15.859
14.000 \/
12.000 12.650
10.000
8.000
6.000
4.000
2.000
Censo INEC 1990 Censo INEC 2001 Censo INEC 2010

Figura 2.5 Comportamiento tendencial de la poblacion.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

En funcion de lo datos mostrados, que constan en el Instituto Nacional de Estadisticas
y Censos INEC, en el periodo censal 1990 - 2001 se presenté un decrecimiento de la
poblacion del 16,05%; mientras que para el periodo 2001-2010 experimentd un creci-
miento del 25,36%.

2.4.1. Distribucion de la Poblacion por tamaifio de comunidad.

De acuerdo al Plan de Ordenamiento Territorial de la parroquia Sinincay 2011 (GAD
Municipal de Cuenca (b), 2011), la poblaciéon se encuentra distribuida en 38 comuni-

dades definidas y 3 areas clasificadas como “areas no levantadas”

Asi, la comunidad con el mayor porcentaje de poblacion es la comunidad El Salado
que representan el 6,61% de la poblacion total de la parroquia. Las comunidades con
el menor porcentaje de poblacién es La Victoria con el 0,78% y el Area no levantada

2 con el 0,58% de la poblacion parroquial.
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A continuacion, se presenta la distribucion de la poblacion por tamafio de comunidad.

2500,00

2000,00

1500,00

1000,00

B Area(has)/201!

Poblacién
500,00 +—Ff 11—

0,00 -+

El Salado
Areano levantada_1
Areanolevantada_3
Centro Parroquial
Yanaturo
Los Andes :
Cruce al Carmen
Bellavista
Pampa de Rosas
Jesusdel Gran Poder
San Jose del Carmen
Pumayunga
Perlas Pamba
Patamarcachico
Maria Auxiliadora
Galuay P
Pumayunga Alto
TresCruces ®
Chamana
Daniel Duran
Areanolevantada_2

Figura 2.6 Distribucion de la poblacion por tamafio de comunidad.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

Como se observa en la figura anterior, no necesariamente las comunidades que poseen
mayor area, abarcan la mayor cantidad de poblacion, pues esta distribucion depende de
muchos factores tales como las condiciones naturales, infraestructura, servicios, etc.,

aspectos importantes para el buen desenvolvimiento de la poblacion.

2.4.2. Tamafio y porcentaje de la poblacion por edad y sexo.

En Sinincay, el nimero total de mujeres supera al nlimero total de hombres en un 8,2%.

Tabla 2.2 Poblacion total por sexo.

Sexo Numero Porcentaje
HOMBRES 7.277 45,89
MUJERES 8.582 54,11

Poblacion total por sexo.

B HOMBRES
B MUJERES

Fuente: PDOT SININCAY, 2011.
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2.4.3. Piramide poblacional.

“La piramide de edades es un histograma doble en el que se representa en la derecha
la poblacion femenina y en la izquierda la poblacion masculina. En el eje de abscisas
se representa los efectivos de poblacion, y en el eje de ordenadas las edades. Como
por regla general los efectivos mds jovenes son mds numerosos que los viejos, ya que
parte de la poblacion muere, el aspecto general adopta una forma triangular o de pi-
ramide. Pero esta es un forma ideal, la realidad modifica su forma, lo que se explica
por motivos demogrdficos e historicos.”. Citado por (GAD Municipal de Cuenca (b),
2011, pag. 8)

En la parroquia Sinincay, conforme a los rangos de poblacion por edad y sexo, se ha

obtenido la siguiente piramide poblacional:

Rango de edad Piramide de la poblacién por rangosde edad y sexo segin el censo del 2010.

> 75 afios
70 - 74 afios
65 - 69 afios
60 - 64 afios
55 - 59 afios
50 -54 afios

45 - 49 afios 417 260

40 - 44 afios Mujeres 448 316 | Hombres

35 -39 afios

30 - 34 afios

25 - 29 afios
20 - 24 afios 837
15 - 19 afios 81 884
10 - 14 afios 960 861

5-9 afios 827 852

0 -4 afios 779

1500 1000 500 0 500 1000

Figura 2.7 Piramide poblacional.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

La pirdmide muestra un equilibrio con una base amplia que va disminuyendo con-
forme aumenta el rango de edad, con lo que se puede decir que la parroquia Sinincay

posee una poblacion relativamente joven.

La poblacion adulto-mayor representa un porcentaje bajo del 7,8% de la poblacion

parroquial.
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2.44.

Proyeccion de la poblacion por quinquenios al 2030.

Con base en las proyecciones de los censos realizados en afios anteriores se ha estable-

cido la poblacion estimada al momento que sobrepasa los 18000 hab.

Tabla 2.3 Proyeccion de poblacion.

Parroquia Censo INEC |Censo INEC Proyecciones Tasa
1 2001 2010 2015 2020 2025 2030 crecimiento
Sinincay 12.650 15.859 17.982 20.389 23.117 26.211 2,544
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.
2.5. Descripcion de la parroquia Sinincay.

De la informacion del portal del GAD de esta parroquia (GAD Parroquial Sinicay,
2017), Sinincay es nombre cafiari que significa “quebrada honda” o “agua dulce don-
de bafian las doncellas”. “San Francisco de Sinincay” es nombre iniciado por el cura
Isaac Ulloa el 17 de mayo de 1898. Eso no significa que a la parroquia haya cambiado
de nombre, sino acordado dar buen patrono. Aclaracion para que los residentes en ella

tengan en cuenta y no se equivoquen.

La parroquia Sinincay se encuentra a una altura de 2.550 metros sobre el nivel medio
del mar, se ubica en la Cordillera Occidental, caracterizada por una topografia irregu-
lar, siendo la parte del Noroeste la zona mas alta donde se levanta el cerro Cabugana
con una altura de 3801 m. s. n. m, conjuntamente con pequefias mesetas y estribacio-

nes como la Silla, De Sarrar, Pizarro, Cachipamba, el Verdillo y la Calzada.

Segun los censos de poblacion, Sinincay ha crecido ostensiblemente: 1952: 4.906;
1962:5.292; 1974: 9.046; 1982: 12.421; 1990: 15.069; 2002: 12.650;y, 2011: 15.859.
La poblacion disminuyd en el afio 2000 cuando se desmembro6 parte de Sinincay para
la creacion de la parroquia urbana Hermano Miguel. En todos los censos la mujer ha

tenido mayoria. Segun el Gltimo censo es el 54%.

El area de superficie no llega a 30 km?, aunque conforme a una decision municipal se

adjudica un area, al occidente.

De acuerdo a la tesis “La belleza oculta de la Parroquia rural de Sinincay” (Moscoso,
2007), esta parroquia tiene una vegetacion muy variada que estd sujeta a cambios am-
bientales como es el tiempo, la temperatura, humedad, precipitaciones y la actividad
del hombre. La clasificacion de la vegetacion corresponde al Bosque Seco Montano

Bajo, los usos actuales presentan sembrios de monocultivos como el maiz, papas, trigo
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y pastos. En menores proporciones, aislados y agrupados se encuentran los eucaliptos,
pinos, sauces y manzanos. También sobresale la vegetacion endémica como el sigsal,

pencos, guagual.

Entre las principales actividades artesanales y econdmicas de la parroquia se encuen-
tran: La Cereria, Floreado de Velas. El Tejido de Paja Toquilla, Bordado de Polleras,
Marmoleria, Elaboracion de Tejas y Ladrillos, entre las principales. La agricultura
y ganaderia son también actividades econdmicas, las cuales no generan un gran be-
neficio para sus habitantes. Se puede encontrar cultivos de maiz, frejol, arvejas, entre

otros.

En el mencionado documento se indica que Sinincay ofrece variados e interesantes
sitios turisticas a propios y extrafios, entre los mas renombrados estan: Iglesia Antigua
de Sinincay, Nueva Iglesia Matriz, Rocas de El Salado, Mirador de Tupiloma, Yurag-
caca (Piedra donde duerme el Gavilan), Quebrada Sucus, Cajaloma, Monte Cabugana,

Laguna Cabugana, Laguna de Pizarro, principalmente.

2.6. Determinacion del area de estudio.

Dentro del PDOT del Cantén Cuenca se establecieron 5 parroquias rurales como no-
dos de articulacion y desarrollo, que aportaran a la descentralizacion de diversos ser-
vicios que se encuentran focalizados en la ciudad, ademas propiciaran el desarrollo del

comercio del canton. Dentro de estos nodos se encuentra la parroquia Sinincay.

Figura 2.8 Nodos Articuladores.
Fuente: PDOT CUENCA, 2015.
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Sinincay es la cuarta parroquia rural segiin el PDOT 2015, con una poblacion actual
de 15859 habitantes que representa 3,15 % de la poblacién total del canton Cuenca, El
crecimiento urbano de la Ciudad de Cuenca y la cercania hacia Sinincay, origina que
¢ésta sea una parroquia de atraccion de residencia, sin embargo la parroquia presenta
problemas de erosién como reptacion, especialmente en la zona sur y oeste debido a la
mala utilizacion del suelo, ya sea por construccion de viviendas en zonas no adecuadas
como en sectores aledafios a lugares de proteccion como los bosques o sectores inesta-
bles, otra de las causas son los cultivos de ciclo corto y la extraccion de materia prima

que han debilitado a esta parroquia

Desde el punto de vista econémico, en funcion de la informacion del PDOT de Cuenca
del afio 2015, el porcentaje de poblacion econdmicamente activa de la parroquia repre-

senta el 43% de la poblacion total del canton.

En la actualidad la parroquia Sinincay cuenta con una cobertura de servicios basicos
importante pero aun no es suficiente debido a que en el caso de agua potable cuenta
con una cobertura del 85,88% desde la red publica, respecto al alcantarillado este ser-
vicio alcanza el 44,93% en la parroquia, ademas cuenta con servicio de recoleccion de

basura y energia eléctrica.

2.7. Vialidad y conectividad.

Para el desarrollo de este numeral se ha obtenido informacion del Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial de Sinincay (GAD Municipal de Cuenca (b), 2011), se ana-
lizara el estado de las redes viales y su funcionalidad, asi como las densidades de los
tejidos de las diferentes infraestructuras, como es el inventario de la infraestructura

vial y sistemas de transporte.

2.7.1. Redes viales y de transporte.

Las redes viales y de transporte son el conjunto de vias existentes, que por su especial
importancia para el transporte, pueden ser reconocidas como tales en los instrumentos

de planificacion territorial.

Se entiende por red vial basica la que estd compuesta por vias que por sus caracteris-
ticas tienen un rol trascendente para los flujos de transito de vehiculos que soportan,
velocidad de flujos, accesibilidad o desde otras vias y distancia de los desplazamientos

que atienden.
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2.7.1.1.  Longitud y porcentaje por tipo de via.

Las vias adquieren su nivel jerarquico de acuerdo a la funcion que desempefian y al
volumen de trafico. Asi, la red vial por su funcién ha sido clasificada en primarias,

secundarias y terciarias.

Primarias: Estas vias tienen por objeto comunicar las distintas parroquias entre si, de

manera que cumplen la funcién de servir al trafico de paso por la parroquia.

Secundarias: Sirven de vinculo entre las diferentes comunidades de la parroquia

Terciarias: Estd formado por el resto de vias que conforman la estructura de la trama

de la parroquia, teniendo como funcidn primordial dar acceso vehicular a los predios.

Vias de Tierra: La circulacion es practicamente sobre el terreno natural, libre de ma-
teria vegetal, su sistema de drenaje es muy deficiente razon por la cual la circulacion

se dificulta en época de invierno.

La red vial de la Parroquia Sinincay cuenta con 166.26 Km de longitud, desagregados
en diferentes tipos tal y como se puede apreciar en el cuadro siguiente, segun el cual se
determina que el tipo de via terciaria es el que predomina en la parroquia con 112.12
Km equivalentes al 67.44 % del total.

Tabla 2.4 Longitud y porcentaje por tipo de via.

LONGITUD PORCENTAJE
TIPO
KM %
Primaria 13,6 8,04
Secundaria 434 25,67
Terciaria 112.1 66,29
TOTAL 169,1 100

Fuente: PDOT SININCAY, 2011.




Figura 2.9 Jerarquia vial.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

2.7.1.2.

Capa de rodadura.
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En la Parroquia Sinincay se han identificado dos tipos de capa de rodadura que cubren

las vias, la mas predominante es la de lastre/tierra que cubre una longitud de 154 Km

que corresponden al 91.05% del total de vias, mientras que el asfalto apenas cubre

15.13 Km de vias lo que equivale al 8.95% del total.

Tabla 2.5 Capa de rodadura.

CAPA DE LONGITUD PORCENTAJE
RODADURA KM %
Asfalto 15.1 8,95
Lastre-Tierra 154.,0 91,05
TOTAL 169.1 100

Fuente: PDOT SININCAY, 2011.
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Figura 2.10 Distribucion de la capa de rodadura.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011

2.7.1.3. Estado de la red vial.

Segun al PDOT de Sinincay (GAD Municipal de Cuenca (b), 2011), en la parroquia se
ha determinado que el mayor porcentaje de las vias, al ser de lastre o tierra se encuen-
tran en regular y mal estado, las vias que cuentan con pavimento asféltico se encuen-

tran en buen estado, siendo la via de acceso a la parroquia una de ellas.

2.7.1.4.  Jerarquia de la red vial.
La jerarquia de la red vial, se ha realizado de acuerdo a la funcionalidad de las mismas:

De acceso principal, corresponde a la via Cuenca - Miraflores - Centro Parroquial, la
misma que se encuentra asfaltada con bordillos y se encuentra en estado bueno. Esta

via es la que mayor flujo soporta.

De acceso secundario, se identifican asi a las vias que también sirven de acceso a la
parroquia, pero su flujo es en menor cantidad. En esta clasificacion se encuentran: la
via San Vicente — Mayancela - Pampa de Rosas que une con la ciudad de Cuenca, la
via Chiquintad — El Salado — Pampa de Rosas que une con la parroquia Chiquintad y
la via Racar — El Chorro — Centro parroquial, que asi mismo comunica con la ciudad

de Cuenca, en el sector de la Mutualista Azuay.

Comunitarias: dentro de esta clasificacion se encuentran las vias que comunican a las

comunidades entre si.
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Locales: son las vias que estan al interior de las comunidades o conocidas como vias

locales, asi como los caminos vecinales y senderos.

Tabla 2.6 Jerarquia Vial.

TIPO LONGITUD PORCENTAJE
KM %
De Acceso Principal 3.1 1,83
De Acceso Secundario 10,4 6,15
Comunitaria 434 25,67
Local 112,2 66,35
TOTAL 169.1 100

Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

Seglin los datos observados, se determina que las vias de caracter comunitario y local

son las que prevalecen en la parroquia con el 25,67% y 66,98% respectivamente.

Figura 2.11 Jerarquia Vial Propuesta.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

2.7.1.5. Indice de la densidad vial.

Constituye el analisis de la dotacion de vias que tiene cada comunidad, relacionando la
longitud de vias en Km. con el area de cada comunidad expresada en Km?, asi el Cen-
tro Parroquial es el que mayor densidad vial tiene con 13.82 Km/Km? identificandose
también que la comunidad de Cruz Calle, ocupa el segundo lugar en cuanto a densidad
vial dentro de la parroquia; mientras que las comunidades de Jesus del Gran Poder, San
Luis de las Lajas, y Santa Isabel son las comunidades que menor densidad vial tienen
con 3.21, 2.86 y 2.10 Km/ Km? respectivamente.
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Figura 2.12 Densidad vial.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

2.7.1.6.  Planificacion y/o ejecucion de red vial.

Dentro de los proyectos de planificacion de la red vial, se encuentra el Proyecto de la
Via Circunvalacion Norte, esta es una via importante en el futuro de la movilidad no
solo de la parroquia si no del cantén ya que esta facilitard la conectividad con gran
parte de las parroquias rurales del norte del canton Cuenca, entre ellas la Parroquia
Sinincay. Esta via trata de lograr una interconexion rapida entre la parte este y oeste de

la ciudad con la Circunvalacion Sur.

La via tendréd aproximadamente 50 Km y medio con 6 carriles, 3 de ida y 3 de vuelta
y un parterre central, se inicia en el sector de Guangarcucho y termina de la cabecera

parroquial de Tarqui.

Para los mas de 200 caminos carrozables de tercero, cuarto o quinto orden que estan en
el trazado, se plantea la construccidon de pasos subterraneos o elevados sin conexion a

la avenida, para evitar accidentes.

En el caso de la parroquia, esta via atraviesa el territorio en sentido noreste — suroeste,
pasando por las comunidades de El Salado, Galuay, Alisos, La Dolorosa, Sigcho, Cruz
Calle, El Chorro, Santa Isabel, Pan de Azlcar y por el area denominada no levantada
1, para luego seguir su recorrido por la parroquia Sayausi, en una longitud aproximada
de 7,4 Km., a continuacidn se presenta un mapa con la implantacion de esta propuesta

vial.
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Figura 2.13 Planificacion vial.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.
2.8. Situacion actual del transporte en Cuenca y el servicio a Sinincay.

El sistema de transporte publico a nivel cantonal se compone de cuatro sistemas o
rutas de los cuales se pueden distinguir dos tipos diferentes que son las rutas urbanas
y periféricas y las rutas rurales. A continuacion, se describen brevemente los sistemas

existentes:

Subsistema urbano: Son las que inician o terminan su recorrido en un punto cercano
al centro urbano de Cuenca, como puede ser las cabeceras parroquiales o un centro de

atencion o de atraccion y recorren el centro urbano de Cuenca.

Subsistema Integrado de Transporte: El SIT, o tronco alimentador del Canton Cuen-
ca esta conformado por dos rutas troncales y cuatro lineas alimentadoras que recorren

el centro urbano de la ciudad.

Subsistema microregional: Son los que tienen recorridos similares a las rutas urba-
nas, sin embargo, llegan mas alla de las cabeceras parroquiales y su servicio se inter-

cala entre las rutas urbanas.

Subsistema interparroquial: Son las que dan servicio a algunas de las parroquias

rurales del cantén Cuenca que estan mas alejadas del centro urbano.
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2.8.1. Oferta del transporte publico en Cuenca.

2.8.1.1.  Transporte urbano.

El transporte urbano del canton Cuenca estd compuesto por tres tipos de rutas que
son manejadas por el Consorcio CONCUENCA: que esta formado por 7 empresas de
transporte que se encarga de la operacion de los buses de servicio urbano de Cuenca.
El sistema de recoleccion del dinero proveniente de la operacion de las unidades de
buses urbanos, es manejado por SIRCUENCA, que es un Consorcio creado para la

operacion del sistema de recaudos.

Las empresas que conforman CONCUENCA y que prestan el servicio urbano son:

Tabla 2.7 Operadoras de transporte publico urbano del Cantén Cuenca.

Numero de
E
mpresa Operadora Unidades
10 de Agosto S.A. 39
COMCUETU S.A. 102

COMTRANUTOME S.A. 123

LACONMTRIS.A. 64

RICAURTE S.A. 50

TURISMO BANOS S.A. 42

UNCOMETRO S.A. 55
TOTAL 475

Fuente: PDOT CUENCA, 2015.
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La tabla de lineas de transporte con sus demandas para el afio 2013, se muestran a

continuacion (PMEP, tomo I, pag 77)

Tabla 2.8 Lineas de transporte ptblico urbano del Canton Cuenca.

LINEAS Denominacién Rem(rl::/;f lota Pasajeros P‘s;::]—i:;s
ALIMENTADORA 102 |[EUCALIPTOS - TERMINAL TERRESTRE 447.482,70 7.061.911 59
TRONAL NORTE RICARUTE - TERMINAL TERRESTRE - FERIA LIBRE 1.200.952.20 7.594.190 58
Linca 5 LOS ANDES - EL SALADO - LOS ANDES 1.311.131,10 6.171.420 5.5
Linea 14 EL VALLE - FERIA LIBRE - EL VALLE 1.127.908.40 6.814.185 54
TRONAL SUR BANOS- FERIA LIBRE - TERMINAL TERRESTRE 1.268.302,00 6.935.365 5.2
Linea 27 HUIZHIL - SININCAY - HUIZHIL 1.337.542,50 11.292.005 5.0
Linea 7 LOS TRIGALES - MALL DEL RIO - LOS TRIGALES 2.236.612.93 6.837.545 49
Linea 24 COCHAPAMBA - MIRAFLORES - COHCAPAMBA 1.402.673.10 7.967.950 4.7
Linea 16 H DEL RIO - SAN PEDRO - H DEL RIO 1.693.758.17 10.374.760 4.5
Linea 22 SALESIANO - GAPAL, UDA - SALESIANOS 2.303.588,00 1.962.240 4.4
ALIMENTADORA 202 |FERIA LIBRE - BALZAY- FERIA LIBRE 416.275.20 1.820.574 4.4
Linca 3 EL LIRIO - EUCALIPTOS - EL LIRIO 1.686.300,00 7.367.160 4.4
Linea 12 MINAS - QUINTA CHICA - MINAS 1.453.021.20 6.329.465 4.4
Linea 8 LOS TRIGALES - SAN JUAQUIN - LOS TIRGALES 1.527.087,00 6.513.790 43
Linea 29 BALZAY - H. DEL RIO - BALZAY 755.355.33 3.164915 42
Linea 2 TOTORACOCHA - ARENAL ALTO - TOTORACOCHA 809.156.33 3.264.925 4.0
Linea 28 NARANCAY - CAPULISPAMBA - NARANCAY 2.114.504.62 8.477.855 4.0
Linea 20 RACAR - REDONDEL DE LA G. SUAREZ - RACAR 1.310.437,60 5.043.205 3.8
Linea 18 ZONA FRANCA - AEROPUERTO - ZONA FRANCA 1.314.350.40 5.010.720 3.8
ALIMENTADORA 101 |YAHATURO - TERMINAL TERRESTRE 249.660,00 943.890 3.8
Linea 19 VISORREY - TENIS CLUB - VISORREY 938.877.33 3.526.630 3.8
Linea 15 BAGUANCHI - FERIA LIBRE - BAGUANCHI 916.449.30 3.343.765 3.6
Linea 10 PALUNCAY - LA FLORIDA- PALUNCAY 452.107,25 1.647.975 3.6
ALIMENTADOR 203 T. TERRESTRE - EUCALIPTAOS - T. TERRESTRE 327.238.56 1.183.373 3.6
Linea 13 UCUBAMBA . MALL DEL RIO - UCUBAMBA 2.281.104,00 7.479.580 33
Linea 26 CHECA - MERCADO 27 DE FEBRERO - CHECA 871.620.00 2.761.955 3.2
Linea 25 CDLA. J. ROLDOS - M. 27 DE FEBRERO - CDLA . J. ROLDOS 376.504.80 1.185.520 3.1
Linea 6 MAYANCELA - TURI - MAYANCELA 868.816.80 2.580.915 3.0
Linea 17 PUNTA CORRAL - TODOS SANTOS - PUNTA CORRAL 277.473.00 653.715 24

TOTAL 33.276.289,82 145.311.498,00

Fuente: “Definicion del Sistema Integrado Tarifario de la red de Transporte Publico de Cuenca”. Re-

porte Mensual 4, agosto 2014.
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Figura 2.14 Recorrido de las lineas de transporte urbano de Cuenca.
Fuente: PDOT SININCAY 2011.
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2.8.1.2. Sistema Integrado de Transporte de Cuenca SIT.

Este sistema estd formado por 2 rutas troncales denominadas lineas # 100 y la # 200
llamadas Troncal Norte y Troncal Sur y 4 lineas alimentadoras. Este sistema inici6 en
su operacion en el mes de diciembre de 2013, sin embargo, estd pendiente la confor-
macion de las rutas alimentadoras y de la integracion total del sistema con las diferen-

tes formas de movilizacion multimodal que se implantaran en la ciudad.

La operacion y el recaudo del sistema estan a cargo también de los Consorcios CON-
CUENCA y SIRCUENCA, lo que significa que los buses de las mismas compaiiias
que operan en la ciudad dan servicio en estas rutas. En la siguiente figura, se ilustran

el recorrido que tienen las rutas del SIT:

Figura 2.15 Recorrido rutas SIT.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

2.8.1.3.  Transporte Microregional.

Como se indic6 en lineas anteriores, las rutas microregionales corresponden a la pro-
longacion de las rutas urbanas, para llegar a un punto especifico mas alla de las cabe-

ceras parroquiales. Existen 52 ramales distribuidos en 21 rutas.

2.8.14. Transporte Interparroquial.

Este servicio moviliza aproximadamente al dia a 26.100 pasajeros, los cuales se dis-
tribuyen en los ejes de recorrido definidos por la cabecera parroquial rural o la mas
cercana al sector al que se dirigen, ya que, el recorrido que realizan varias de las lineas

son hacia comunidades rurales.
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Tabla 2.9 Ejes del transporte Interparroquial.

EJE # PASAJEROS PORCENTAJE

Molleturo 2160 8.,28%
Chaucha 1320 5,06%
Victoria del Portete 780 2,99%
Cumbe 7320 28,05%
Sinincay 7980 30,57%
Quingeo 3780 14,48%
Santa Ana 2760 10,57%

TOTAL 26100 100,00%

Fuente: PDOT CUENCA, 2015.

El servicio es prestado por 6 empresas operadoras que tienen su base en diferentes

puntos de la ciudad como son:

Tabla 2.10 Empresas de transporte Interparroquial, canton Cuenca.

Numero de
Empresa Operadora Unidades

TRANSVEDEMASA S.A. 22
CASTRO HERMANOS 3
TRANSMILAGROS S.A. 12
TRANSVICPORT S.A. 20
26 DE JULIO S.A. 17
OCCIDENTAL S.A. 12

TOTAL 86

Fuente: PDOT CUENCA, 2015.

Este servicio no cuenta con una estructura organizacional definida, terminales adecua-

dos o sefialética que permita identificar la ruta o el destino del transporte; sin embargo,

estan fijadas 18 rutas numeradas en orden del 1 al 18, nombradas seguin la zona princi-

pal, pudiendo existir dos lineas con el mismo nombre de ruta, sin embargo, el recorrido

que se hace es diferente.

Los sitios que son utilizados como terminales interparroquiales dentro del area urbana

del canton Cuenca, estan ubicados en tres sitios puntuales:
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Tabla 2.11 Sitios utilizados como Terminales Interparroquiales y pasajeros que se mo-
vilizan.

TERMINAL # PASAJEROS | PORCENTAJE

El Arenal 11588 44,40%
Maria Auxiliadora 7961 30,50%
27 de Febrero 6551 25,10%

TOTAL 26100 100,00%

Fuente: PDOT CUENCA, 2015.

Como se puede observar en los datos obtenidos, practicamente la mitad de los pasa-
jeros que se movilizan en el transporte interparroquial, utilizan el sector de El Arenal
como terminal, mientras que el resto de pasajeros se distribuyen entre Maria Auxilia-
dora y el Mercado 27 de Febrero, que tienen problemas similares de una falta de un
sitio adecuado para ser utilizado como terminales. Cabe destacar que el 90 % de los

usuarios utilizan los terminales interparroquiales.

De la cantidad de pasajeros que llegan a las terminales interparroquiales, el 55 % vuel-
ve a tomar un bus para transportarse hacia su sitio de destino, seguido por las personas
que toman taxis y por ultimo con un 10 % las personas toman una camioneta o com-

pletan el viaje caminando.

De la misma manera, las personas en un 65 % utilizan el transporte publico para di-
rigirse a los terminales interparroquiales desde los diferentes puntos de la ciudad, te-

niendo la misma distribucion, es decir, seguido por taxi, caminando y en camionetas.

Se obtuvo ademas que el porcentaje de salidas y de llegada a la ciudad de Cuenca maés
alto, corresponde a las personas que trabajan, en un 26 % y 38 % respectivamente,

seguido por el comercio, estudio y gestiones.
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Figura 2.16 Porcentajes de los motivos de viajes interparroquiales a la llegada y salida
de Cuenca.

Fuente: PDOT CUENCA, 2015
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Tabla 2.12 Rutas de transporte interparroquial.

Compaiiia operadora Ruta

Ramal

1. Tarqui

1 Tutupali

1.2 San Agustin

1.3 Acchavacu

2. El Valle v Quingeo

TRASVEDEMASA S.A. 24 [3-Yictoria del Portete

DE MAYO 4. Cumbe

4.1 San Capac

4.2 San Francisco

5. Quingeo

5.1 Allapacruz

5.2 Yungapamba

5.3 Jabaspamba

5.4 Ouingeo

CASTRO HERMANGOS S.A. 6. Zhucay

6.1 Rodeo

6.2 Andacocha v Cruzloma

TRANSMILAGROS S.A. |/~ Quingeo

7.1 Monias. Turupamba, el Tablén

7.2 El Verde

7.3 Quingeo centro

7.4 Quizhaloma

8 Macas v Allpaoruz

19. Rumipamba

10. Tarqui

110.1 Chilcachapar. Chilcatotora

10.2 Guiaipugro

TRANSVICPORT S.A. 11. Victoria del Portete

11.1 San Vicente. Zhizho

11.2 San Vicente por Panamericana

11.3 Victoria del Portete

12. Cumbe

12.1 Montserrat

12. 2 Totorillas, Taraui

12.3 San Capa, Cumbe

13. El Valle

13.1 Conchan del milagro

13.2 Conchan del Carmen

13.3 Maiguav Este

13.4 Maijguav Qeste

13.5 Quingeo

14.1 Tepal

14.2 Bella Unioén, San Pedr nta Barbar:

26 DE JULIO S.A. 14.3 San Bartolo. Sigsicocha v Gualaceo
4.4 Plava los Angeles
14. Santa Ana 14.5 Marco Loma
14.6 El Chorro - Mosquera
14.7 Mulana
14.8 El Verde
14.9 Punta Hacienda
15 Conferencia -
16. Chaucha -
OCCIDENTAL S.A. 17. Molleturo -

18. Maria Auxiliadora

Fuente: PDOT CUENCA, 2015.
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Figura 2.17 Rutas de transporte publico en el canton Cuenca.
Fuente: PDOT CUENCA, 2015.

2.8.2.

Servicio de transporte publico para Sinincay.

En la actualidad esta parroquia esta servida por dos lineas de transporte publico que se

detallan a continuacion:

Linea 6: linea que da servicio desde el sector de Mayancela, conectando esta comu-

nidad con el Centro Historico de Cuenca, fundamentalmente con el mercado 9 de

octubre, debido a la importancia de este destino para los usuarios, a continuaciéon se

presentan datos mas relevantes.

Tabla 2.13 Operadora Linea 6.

Operadora 10 DE AGOSTO
Nro. Ruta BU-006
Nro Linea BU-006 MAYANCELA -9 DE 0CTUBRE
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico CADA 8 MIN. [ Lunes a Viernes | 05:30:00 - 21:00:00
Lun-Vier hora valle | CADA 10 MIN. Séabado 06:00:00 - 19:00:00
Domingo 06:00:00 - 19:00:00
Origen MAYANCELA
Destino MERCADO 9 DE OCTUBRE
IdalMAYANCELA Retorno|TOMAS ORDONES
CAMINO A PATAMARCA GASPAR SANGFURIMA
AMERICAS ESPANA
TURUHUAICO TURUHUAICO
ESPANA AMERICAS
NUNEZ DE BONILLA OCTAVIO CHACON
VEGA MUNOZ CAMINO A
TOMAS ORDONEZ MAYANCELA

Fuente: GAD CUENCA.




Figura 2.18 Rutas de transporte publico en el cantéon Cuenca.
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Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

Linea 27: Linea de mayor importancia para el servicio a esta parroquia debido a que

¢ésta parte desde el centro parroquial cruzando por el centro histérico para finalmente

llegar a su destino en la comunidad de Huizhil perteneciente a la parroquia bafos, a

continuacion se presentan datos mas relevantes

Tabla 2.14 Operadora Linea 27.

Operadora TURISMO BANOS S.A.
Nro. Ruta BU-027
Nro Linea BU-027 SININCAY - HUIZHIL
Frecuencias Horarios
Lun-Vier hora pico | CADA 6 MIN. | Lunes a Viernes | 05:50:00 - 22:00:00
Lun-Vier hora valle | CADA 7 MIN. Sabado 06:00:00 - 19:30:00
_ Domingo 06:00:00 - 19:30:00
Origen| CEMENTERIO DE BANOS
Destino|SININCAY (SIGCHO)
Ida|BANOS Retorno|SIGCHO
CAMINO A MISICATA SININCAY
LUIS MOSCOSO VIA A MIRAFLORES
AMERICAS MARIANO CUEVA
REMIGIO CRESPO HEROES DE VERDELOMA
UNIDAD NACIONAL GENERAL TORRES
12 DE ABRIL LAMAR
PUENTE DEL OTORONGO CORONEL TALBOT
3 DE NOVIEMBRE BOLIVAR
CONDAMINE PUENTE OTORONGO
TARQUI 12 DE ABRIL
ESTEVEZ DE TORAL UNIDAD NACIONAL
PIO BRAVO REMIGIO CRESPO
VARGAS MACHUCA AMERICAS
MUNOZ VERNAZA LUIS MOSCOSO
MARIANO CUEVA CAMINO A MISICATA
AMERICAS BANOS
MIRAFLORES
SININCAY
SIGCHO

Fuente: GAD CUENCA.
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Figura 2.19 Rutas de transporte publico en el cantén Cuenca.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

En lo que se refiere a operadoras interparroquiales, mediante Titulo Habilitante Nro.
001-EMOV EP-THIR-2015 otorgado a la compaiia de Transportes Occidental OC-

CITRANS C.A, para el servicio de transporte terrestre publico intracantonal sirve a

la parroquia Sinincay con 11 unidades habilitadas y con los siguientes recorridos y

turnos.

Tabla 2.15 Rutas y Turnos OCCITRANS C.A.

Carmen de Sinincay - Cuenca SH55 TH55
6H15 8H15
6H35 8H35
6H55 9H15
7TH15 9H35
7TH35

El recorrido de la llegada al area urbana desde el Carmen del Sinincay sera por la Mariano Cueva, Héroes
de Verdeloma, continuando por la calle General torres, Pio Bravo, efectuando tinicamente un circuito
hacia el Carmen de Sinincay.
El Carmen de Sinincay - Feria Libre SH55

7H15

8H35

El recorrido desde el Carmen sera el siguiente:

El Carmen del Sinincay, Lazareto, la Floresta, Av. Miraflores, Av. de las Américas, Mariano Cueva,
Héroes de Verdeloma, General Torres, Rafael Ma. Arizaga, Nicanor Merchan, Héroes de Verdeloma, Av.
De las Américas hasta llegar al Terminal Interparroquial del Sur.

Cuenca . Carmen de Sinicay 10H25 15H00 18H20
11H25 16H00 18H50
12H20 17HO0 19H10
12H40 17H20 19H45
13H00 17H40 22H15
13H25 18H00

El recorrido de salida del area urbana sera por la Calle Pio Bravo hacia la Luis Cordero, Av. De las
Américas, Av. La Floresta hasta el Carmen de Sinincay.
Feria Libre - El Carmen de Sinincay 6H40

8H00

10H15

El recorrido desde la Feria Libre sera el siguiente:

Terminal Interparroquial del Sur, Av. De las Américas, Héroes de Verdeloma, General Torres, Pio Bravo,
Luis Cordero, Av. De las Américas, Av. Miraflores, La Floresta, Lazareto hasta llegar al Carmen de
Sinincay.al Carmen de Sinincay.

Fuente: GAD CUENCA.
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2.8.3. Servicio de taxi.

De acuerdo al “Reglamento de Transporte comercial de Pasajeros en Taxi con servicio
convencional y servicio ejecutivo” (Agencia Nacional de Tréansito (a), 2009), en su
Articulo 2, define el servicio de transporte comercial de pasajeros en taxi como “el que
se presta a terceras personas a cambio de una contraprestacion economica, siempre
que no sea servicio de transporte masivo o colectivo, en vehiculos de color amarillo
denominados taxi, organizados en operadoras legalmente constituidas y autorizados
mediante permiso de operacion otorgado por la Comision Nacional de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial o los demas organismos competentes para otorgar

dichos permisos de operacion.”

Para el caso del canton Cuenca la oferta de taxis esta constituida por 3.553 unidades
agrupadas en 106 organizaciones, con 106 paradas formales y 32 paradas informales.
(PMEP, tomo II, pag. 162)

De acuerdo a la demanda de transporte en cada zona varia el nuimero de unidades de-

signadas para brindar el servicio, asociandose a las dreas de mayor atraccion de viajes.

Tabla 2.16 Operadoras por parroquias.

No. % POR
PARROQUIA OPERADORAS UNIDADES PARROQUIA
Baios 1 44 1%
Batan 4 181 5%
Bellavista 5 182 5%
Canaribamba 4 136 4%
El Batan 5 181 5%
El Sagrario 5 149 4%
El Vecino 14 454 13%
Gil Ramirez Dévalos 7 253 7%
Huayna Capac 15 498 14%
Machangara 4 133 4%
Monay 8 262 7%
Sagrario 1 19 1%
San Blas 5 145 4%
San Sebastian 6 201 6%
Sayausi 1 62 2%
Sucre 8 212 6%
Totoracocha 8 244 7%
Turi 1 38 1%
Yanuncay 4 159 4%
TOTAL 3553 100%

Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Publicos, 2015.

De acuerdo a la distribucion de paradas realizada por el GAD Cuenca no estan des-
tinadas unidades de Taxis en esta parroquia por lo que la utilizacion de este tipo de
Transporte no es muy elevado, salvo el caso de carreras solicitadas directamente a

través de central telefOnica.
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En el canton Cuenca el 73% de las carreras se realizan dentro del limite urbano de la
ciudad de Cuenca, el 14% hacia los centros parroquiales de la microregion, 8% hacia
los anejos internos de las parroquias rurales y el 5% hacia las parroquias rurales y can-

tones mas lejanas dentro de la provincia.

En cuanto a las carreras con pasajeros dentro de la microrregion del canton Cuenca,
se observa que el 60% de los pasajeros se mueven dentro del area consolidada de la
ciudad, el 24% hacia los barrios urbanos marginales, 10% hacia las cabeceras de las

parroquias mas proximas y 6% hacia los anejos dentro de la microregion.

Esta es la base de la movilidad de pasajeros que utilizan taxi y la correspondiente ac-

cesibilidad que brinda este servicio a sus usuarios.
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Figura 2.20 Destinos de la Carreras en modalidad Taxi.

Fuente: Estudio de demanda de transporte comercial para Cuenca, GAD Cuenca, 2012.

Cuando los pasajeros transportan carga dentro de la microrregion del canton, se obser-
va que el 46% de los pasajeros con carga se mueven dentro del area consolidada de la
ciudad, el 25% hacia los barrios urbanos marginales, 16% hacia las cabeceras de las

parroquias mas proximas y 13% hacia los anejos dentro de la microregion.

Lo que representa mayor movilidad de carga acompanada hacia las parroquias y ane-

jos de la microregion.

2.8.4. Servicio de transporte escolar.

El transporte escolar e institucional, es aquel que brinda un “sistema personalizado
de servicio de transporte comercial para estudiantes y trabajadores, sean estos del
sector publico o privado, que requieren movilizacion desde sus hogares hasta las ins-
tituciones educativas o lugares de trabajo y viceversa, de acuerdo a la necesidad del

contratante” (Agencia Nacional de Transito (b), 2012)
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En el cantén de Cuenca registra hasta el 2015, 37 operadoras de transporte escolar e
institucional, con un total de 677 unidades (DMT, 2015). El1 69 % de los permisos de
operacion estan emitidos en el area urbana, siendo el centro de la ciudad el que posee

mas unidades en esta modalidad.

Las parroquias rurales que cuentan con permiso en esta modalidad son Sinincay, San

Joaquin, Santa Ana, Tarqui, Bafios, El Valle, Cumbe, Llacao.

Un parametro importante para el diagndstico de esta modalidad de transporte es co-
nocer la ubicacion de los sitios destinados a garajes de los vehiculos de transporte
escolar, asi como también la ubicacion de todos los equipamientos educativos, su po-
blacion escolar, la cantidad de vehiculos contratados y las plazas efectivas ofertadas
para educacién preescolar o prebasica, primaria o basica, secundaria o bachillerato y

universidades.

El 76% de los garajes se encuentran dentro del limite urbano de cuenca y el 24% en la

microregion.

La ubicacion de garajes en las parroquias se distribuye de la siguiente manera: el 47%
en Bafios, 16% en Ricaurte, el 11% en Sayausi, mientras que en cada una de las parro-

quias restantes se situa el 5% de los garajes de transporte escolar.
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Figura 2.21 Ubicacion de Garajes del Transporte Escolar.

Fuente: Estudio de demanda de transporte comercial para Cuenca, GAD Cuenca, 2012.

2.8.5. Servicio mixto y liviano.

Segun el Reglamento para el Transporte Comercial de Carga Liviana y Mixto del
Ecuador (Agencia Nacional de Transito (c), 2012) en su articulo 2, en la Definicién
del servicio de transporte de carga liviana y mixta “es aquel que se presta a terceras
personas a cambio de una compensacion economica, siempre que no sea Servicio

de transporte publico, mediante el uso de camionetas de cabina sencilla y camiones
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livianos con capacidad de carga menor a 3,5 toneladas, para carga liviana y/o en

camionetas doble cabina menor a 3,5 toneladas con capacidad maxima de cinco pasa-

Jjeros incluido el conductor, para carga mixta,; organizados en operadoras legalmente

constituidas y autorizadas mediante permiso de operacion otorgado por la Agencia

Nacional de Transito o los Gobiernos Autonomos Descentralizados que hubieren asu-

mido las competencias de conformidad a la Constitucion y las Leyes Pertinentes.’

Al momento en el canton Cuenca existen 751 unidades operando legalmente en el

area rural, esta modalidad segun la ley es intraprovincial es decir podra realizar viajes

desde y hacia los cantones. Debido a que brinda servicio a las areas rurales del cantén

Cuenca, no se conceden paradas para compaiiia alguna en el area urbana.

A continuacion se presenta la distribucidon por parroquias:

Tabla 2.17 Unidades de Transporte Mixto por Parroquia.

TOTAL UNIDADES
PARROQUIA DE TRANSPORTE
MIXTO

Baitios 93
Cumbe 32
Chaucha 6
Checa 9
Chiquintad 11
Llacao 25
Molleturo 18
Nulti 33
Octavio Cordero 16
Paccha 41
Quingeo 10
Ricaurte 94
San Joaquin 23
Santa Ana 28
Savausi 34
Sidcay 13
Sinincay 76
Tarqui 56
Turi 23
El Valle 88
Victoria Del Portete 22

TOTAL 751

Fuente: Plan de Movilidad y Espacios Publicos, 2015.

En el caso de Sinincay, las operadoras autorizadas carga liviana y mixta en esta parro-

quia, se detallan a continuacion:

Tabla 2.18 Unidades de Transporte Mixto y carga liviana por Operadora.

LTDA.

SININCAY

MODALIDAD OPERADORA PARADA PERMISO DE OPERACION| CUPOS
MIXTO CIA. DE TRANS. SININCAY TRANSNIN S.A. JUNTO A LA GLORIETA DE SININCAY 00055-EMOV EP-THMX-2014 15
TRANS. MIXTO VIRGEN DE FATIMA DE VIRGEN DE FATIMA Y TAITA TIMOTEO GUILLERMO
MIXTO SININCAY TRANSMIVIFAS S.A. (S/N) 0092-EMOV EP-THMX-2014 15
- - . -
MIXTO TRANSPORTE MIXTO TRANSVERDILLO CIA VIA CRUCE DEL CARMEN, BARRIO EL CARMEN, 002-EMOV EP-THMX-2015 4

MIRACUEN TRANSPORTE MIXTO MIRADOR

SAN PEDRO DEL CEBOLLAR, AV. ABELARDO J.

MIXTO DE CUENCA S.A. ANDRADE, A 50 METROS DE LA IGLESIA. 0137-EMOV EP-THMX-2015 3
CARGA TRANS SENORA DE LA VISITACION
LIVIANA TRANSVISITACION S.A. PARROQUIA SININCAY 268-EMOV EP-TH-2013 6
CARGA . CRUCE DEL CARMEN (VIA AL CARMEN Y VIA

LIVIANA TRANSCRUCE CIA. LTDA. SININCAY) 0093-EMOV EP-THCL-2014 6
CARGA COMPANIA DE TRANSPORTE DE CARGA | SININCAY, BARRIO EL SALADO (JUNTO A LA IGLESIA §

LIVIANA LIVIANA COMTRANSJACINT S.A DEL SALADO) 0080-EMOV EP-THCL-2015 8

Fuente: GAD Cuenca.
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CAPITULO 3

Analisis y Diagnéstico del Transporte Publico en Sinincay

3.1. Movilidad y Transporte.

Para un diagnostico adecuado de la movilidad de un sector o una zona es importante
realizar el levantamiento de informacion, en este caso se realizaron conteos vehicula-
res y encuesta de origen destino en los hogares en el area de estudio, con la finalidad de
conocer el comportamiento del trafico y los principales modos de desplazamiento, es
decir respecto al trafico establecer parametros tales como la intensidad del flujo vehi-
cular, horas pico, trafico promedio diario anual, entre otros pardmetros. En cuanto a la
movilidad, el origen y destino de los viajes, sus motivos de viaje, qué tipo de transporte
es el de mayor utilizacidon, determinar las distancias promedio recorridas por los usua-
rios, tiempos empleados y gastos realizados en la transportacion diaria, percepcion de

la calidad del servicio, cantidad de paradas y sefializacion.

Para el caso de la encuesta de hogares se seleccionaron las principales comunidades a
ser censadas, estableciéndose las siguientes: Centro Parroquial, El Salado, San Vicente
y El Carmen. En el primer caso debido a la importancia administrativa que esta conlle-
vay en el caso de las tres comunidades mencionadas debido a que representan el ma-
yor porcentaje de la poblacion, de acuerdo a lo establecido en el Plan de de Desarrollo

y Ordenamiento Territorial de Sinincay, como se describe a continuacion:

Tabla 3.1 Comunidades encuestadas.

COMUNIDAD PORCENTAJE
Centro Parroquial Sinincay 6,61
El Salado 6,11
San Vicente 5,39
El Carmen 4,40

Fuente: PDOT SININCAY.
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A continuacidn se presentea un mapa con la ubicacion respecto a la parroquia de las

comunidades en donde fue realizada la encuesta:
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Figura 3.1 Comunidades encuestadas.
Fuente: PDOT SININCAY, 2011.

3.2. Intensidad vehicular.

De acuerdo a lo descrito en capitulo 1, se denomina intensidad al nimero de vehiculos
que atraviesa una determinada seccion de la via en unidad de tiempo. Para su medi-
cion se realizan aforos en determinados puntos de la carretera, bien de forma manual
o utilizando aparatos contadores, en nuestro caso se realizaron conteos manuales en
dos puntos de la via principal por un tiempo de 12 horas, es decir de 7:00 a 19:00, el
Punto 1: Calle Cardenal de la Torre: Conexién con el area urbana y el Punto 2 Via a
Racar, acceso principal hacia la parroquia desde el Sur. Se efectto el registro tanto de
entrada a la parroquia como de salida desde la misma, el aforo fue realizado el viernes
19 de Febrero de 2016 a través de los estudiantes de la Facultad de Arquitectura de la
Universidad de Cuenca como parte de su formacion académica y del trabajo de inves-
tigacion de la “Identificacion y andlisis de indicadores de sostenibilidad para el trans-
porte, el caso del area rural del canton Cuenca”, en el siguiente grafico se muestran los

puntos de conteo en la via.
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Figura 3.2 Ubicacion de Puntos de Conteo.

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.

Es importante conocer el trafico en la via principal de acceso a la parroquia por lo que

se realizd el conteo en los dos puntos mencionados, para conocer su comportamiento

en zonas de diferente consolidacion, los aforos se muestra a continuacion:

Tabla 3.2 Aforos manuales.

CONTEO VEHICULAR CLASIFICADO MANUAL

Provincia: Azuay Ciudad: Cuenca
Fecha 29 de febrero de 2016 Parroquia: Sinincay
Estacion: Calle Cardenal de la Torre: Conexion con el area urbana. Sentido: Entrada
w
. wn < o 4 2
o - W -
< s el a2 =< | = |32 == <
o < = 2 Iy o = = — v Y w = —
o S wn = S = < o v — w n o
T — z = o = = = (@] ac & o) = o
— < < = w @ o —
[a &) o > w e
-
7h00a 8h00 62 11 6 4 6 3 0 0 1 0 93
8h00 a 9h00 51 14 7 2 7 5 0 0 1 0 87
9h00 a 10h00 42 15 7 7 5 3 0 0 0 0 79
10h00 a 11h00 32 7 6 6 7 4 0 1 0 0 63
11h00 a12h00 45 8 6 6 6 2 0 2 1 0 76
12h00 a13h00 58 9 6 6 6 7 0 2 1 0 95
13h00a14h00 37 8 6 5 0 7 0 0 5 0 68
14h00 a 15h00 26 7 3 6 7 1 0 1 1 3 55
15h00 a 16h00 30 3 5 1 6 2 0 0 2 3 52
16h00a17h00 47 5 6 3 4 1 0 0 0 2 68
17h00a18h00 61 4 7 6 5 4 0 0 0 0 87
18h00 a19h00 85 11 11 3 9 13 2 0 2 0 136
TOTAL 576 102 76 55 68 52 2 6 14 8 959

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.
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Tabla 3.3 Aforos manuales.

CONTEO VEHICULAR CLASIFICADO MANUAL

Provincia: Azuay Ciudad: Cuenca
Fecha 29 de febrero de 2016 Parroquia: Sinincay
Estacion: Calle Cardenal de la Torre: Conexion con el area urbana. Sentido: Salida
= » < o 2
) & = P > @ = =
3 s S¢o 2 z = ) = =5 i = <
< ) 7 e = = SRS &= 5 =
= = Z ) =) = < ] O = - ]
& B zZs 2 z = = S z & =) 9 °
- é < - N ‘,_2 =] ) =
S M >
= >
7h00a 8h00 119 6 4 3 1 1 0 0 0 134
8h00 a 9h00 75 12 7 4 10 10 0 0 0 118
9h00 a 10h00 52 5 8 11 9 2 0 0 0 87
10h00 a 11h00 26 7 7 4 4 3 0 0 0 52
11h00 a12h00 50 9 7 8 8 3 0 2 0 87
12h00 a13h00 60 4 6 4 8 6 0 3 0 91
13h00a14h00 12 6 4 6 3 6 0 1 0 38
14h00 a 15h00 19 7 6 8 5 3 0 2 2 53
15h00 a 16h00 45 7 5 7 8 5 0 2 2 83
16h00a17h00 34 2 7 7 11 1 0 1 2 66
17h00218h00 64 10 8 4 6 5 0 3 4 104
18h00 a19h00 38 1 4 1 4 4 2 4 0 58
TOTAL 594 76 73 67 77 49 2 18 10 971

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.
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Tabla 3.4 Aforos manuales.

CONTEO VEHICULAR CLASIFICADO MANUAL

Provincia: Azuay Ciudad: Cuenca
Fecha 29 de febrero de 2016 Parroquia: Sinincay
Estacion: Via a Racar: Acceso principal hacia la parroguia. Sentido: Entrada
w
= ) < O 4 2
e} — b -
< =z |ce| 2 z - o S ls=]| = . 2z
o < o ; @ o) > = — o Y - ) -
(@] - w = S - < (@] (@] — w A o
T = zs = = = s T Io = c o
- < < = w -
o v @ > w (=2l g
=
7h00a 8h00 45 23 5 6 3 3 0 0 0 0 85
8h00 a 9h00 37 30 6 3 4 5 0 0 0 0 84
9h00 a 10h00 37 32 6 10 3 3 0 0 0 0 90
10h00 a 11h00 28 15 5 8 4 4 0 0 0 65
11h00 a12h00 40 17 5 8 3 2 0 0 0 77
12h00 a13h00 52 19 5 8 3 7 0 0 0 96
13h00a14h00 33 17 5 7 7 7 0 0 0 80
14h00 a 15h00 44 26 6 3 3 0 1 0 2 86
15h00 a 16h00 51 11 5 1 3 0 0 0 2 72
16h00a17h00 79 19 6 2 2 0 0 0 0 1 108
17h00a18h00 101 15 7 3 2 1 0 0 0 0 129
18h00 a19h00 140 41 11 2 4 0 0 0 0 0 198
TOTAL 688 264 72 60 39 32 1 0 5 1170

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.
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Tabla 3.5 Aforos manuales.

CONTEO VEHICULAR CLASIFICADO MANUAL
Provincia: Azuay Ciudad: Cuenca
Fecha 29 de febrero de 2016 Parroquia: Sinincay
Estacion: Via a Racar: Acceso principal hacia la parroquia Sentido: Salida
w
= ) < O 4 2
e} — b -
< =z |ce| 2 z - o S ls=]| = . 2z
o < o ; n o b — - oY o = =
(@] - w = S - < (@] (@] — w A o
= = z s = = = s 5 T o e S o
- < < = w -
o v @ > w (=2l g
=
7h00a 8h00 288 15 6 2 1 1 0 0 0 0 319
8h00 a 9h00 181 30 11 3 10 5 0 0 0 0 251
9h00 a 10h00 126 12 13 7 9 1 0 0 0 0 180
10h00 a 11h00 63 18 11 3 4 2 0 0 0 0 101
11h00 a12h00 121 23 11 5 8 2 0 0 0 0 170
12h00 a13h00 145 10 9 3 8 3 0 0 0 0 178
13h00a14h00 29 15 9 4 3 3 0 0 0 0 63
14h00 a 15h00 32 22 8 5 3 4 0 0 0 0 74
15h00 a 16h00 51 22 7 4 5 7 0 0 0 0 96
16h00a17h00 121 6 7 4 7 1 0 0 0 0 146
17h00218h00 91 30 4 2 4 7 0 0 0 0 138
18h00 a19h00 172 3 1 1 3 5 0 0 0 0 185
TOTAL 1132 191 91 41 64 40 0 0 0 0 1559

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.

Para el punto 1 se determin6 que 1930 vehiculos utilizan la via en ambos sentidos, de
esos 959 ingresan a la parroquia Sinincay que representan el 49,69 % y 971 vehiculos
salen desde la parroquia desplazandose con sentido hacia la ciudad de Cuenca, que

representan el 50,31 %, en esta zona el trafico de ingreso y salida es muy similar.

Tabla 3.6 Resumen conteos vehiculares.

= z = 17
28 o | E 4 £ 182 ¢ £ T
£ | 22 4 £
gz zlceleflsel=e] =1zl z1]°¢],
= = 7] < o Q == &= T %
=2 > E = E > = = = oA 7 <
z S 5|z R < S |E% | = 3 A
7] é & S ) > = s L
ENTRADA | 576 | 102 | 76 | 55 68 | 52 2 6 14 g | 959 | 49,60%
SALIDA soa | 76 | 3| 67 77 | 49 2 5 18 10 | o711 | 5031%
1170 178 149 122 145 101 4 11 32 18
TOTAL 1930 | 100,00%
60,62% | 9,22% | 7,72% | 6,32% | 7,51% | 5.23% | 0,21% | 0,57% | 1,66% | 0,93%

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.
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Son los vehiculos livianos los que tienen el mayor porcentaje en la composicion del

trafico, con un total de 1170 vehiculos que representa el 60,62 % del total general,

luego esta el transporte mixto con 178 vehiculos lo que representa un 9,22 %, hay un

uso importante de motos con 101 vehiculos de este tipo, con un porcentaje de 5,23 %

respecto al total.
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Distribucion por Tipo de Vehiculo Punto 1
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Figura 3.3 Composicion de vehiculos en los puntos de conteo.

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.
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Para el punto 2 se determind que 2729 vehiculos utilizan la via en ambos sentidos, de

esos 1170 ingresan con direccidn hacia el centro parroquial que representan el 42,87

% y 1559 vehiculos salen desde la parroquia con sentido hacia el sur de la parroquia,

que representan el 57,13 %, en esta zona el trafico de ingreso y salida se diferencian

en un pequefio porcentaje

Tabla 3.7 Resumen conteos vehiculares.

= )
= 12 = Q a P = T
S g¢o 2 z = ° = 5= 2 B o
Z SE & 2 z = = Y5 = =]
HORA ; @ A % = o o ;Eh; &\ > T %
g = 2 = & = ) Z = < = A
= E S = =27 = o
= Q ) - > L
ENTRADA 688 264 7 60 39 32 1 7 0 5| 1170 | 42.87%
SALIDA 1132 191 91 41 64 40 0 0 0 o| 1559 | 57,13%
1820 | 455 163 | 101 | 103 7 1 7 0 5
TOTAL 2729 | 100,00%
66,69% | 16,67% | 5,97% | 3,70% | 3,77% | 2,64% | 0,04% | 0,26% | 0,00% | 0,18%

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.

Asi como en el aforo anterior la mayor utilizacion la representa el vehiculo liviano y

también el transporte mixto, en ambos conteos la presencia de bicicletas es nula lo que

demuestra el mayor uso al vehiculo sea privado o publico.
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1132 Distribucion por Tipo de Vehiculo Punto 2

ENTRADA m SALIDA
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MIXTO ESPECIAL

Figura 3.4 Composicion de vehiculos en los puntos de conteo.

Fuente: Universidad de Cuenca, 2016.

3.3. Trafico Promedio Diario Anual (TPDA).

El parametro para determinar el volumen vehicular es el Trafico Promedio Diario
Anual TPDA, el mismo que utilizado para la definicion del tipo de via, de la estructura
de pavimento y para varias definiciones relacionadas con las vias y es el volumen total
de vehiculos que pasan por un punto o seccion de una carretera en un periodo tiempo
determinado, el cual debe ser mayor que un dia y menor o igual a un afio, dividido por

el nimero de dias comprendido en dicho periodo de medicion.

3.3.1. Procesamiento de informacion del conteo manual.

Generado el comportamiento de los volumenes vehiculares en funcion del trafico ob-

servado, se procedio a determinar el trafico promedio diario anual.

3.3.1.1. Determinacion del Trafico Promedio Diario Anual “TPDA”.

Para la determinacion del Trafico Promedio Diario Anual (TPDA), se utiliz6 el mé-
todo de los factores, reconocido y avalado por el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas del Ecuador, en el capitulo 2 — Tréfico de las Normas de Disefio Geométrico
de Carreteras — 2003.

Para realizar el calculo de éste parametro es necesario:

a) Disponer de un conteo automatico de 24 horas consecutivas diarias por un mes
y minimo una semana de una via de caracteristicas semejantes a la de estudio, el
cual fue obtenido de la base de datos del sistema semaférico que maneja el GAD
de Cuenca, para las calles y avenidas que disponen de video-deteccion dentro del

sistema semaforico computarizado de la ciudad.
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Se obtuvo valores de conteos automaticos, realizados por el GAD Cuenca de in-
terseccion tipo para conocer el comportamiento del trafico en el tiempo, esta fue:
La interseccion de la Avenida de las Américas, Avenida Abelardo J. Andrade y
calle Luis Cordero, para este caso se utiliza los valores de la Abelardo J. A'y Luis
Cordero Es importante indicar que se obtuvo datos de la semana del 22 al 28 de
julio de 2013.

b) Conteo manual del trafico observado en las intersecciones de estudio (12 horas

consecutivas).

c) Consumo de combustibles de la provincia del Azuay del afio inmediatamente in-
ferior al del conteo, en este caso del ano 2015, para lo cual se trabajo con la infor-

macion proporcionada por la Agencia de Regulacion y Control Hidrocarburifero.

Los derivados que se consideraron para el consumo de combustibles son: gasolina
extra, gasolina super, y diesel Premium, ya que éstos son los que utilizan los dife-
rentes componentes motorizados del trafico observado, ya sean vehiculos livianos,

camiones, buses, trailers o motocicletas.

Teoricamente para obtener el TPDA se deberia contar con el trafico observado del pe-
riodo correspondiente a un afio y dividirlo entre el nimero de dias que tiene un afo; sin
embargo, esto para el presente caso no es aplicable por el alcance y plazos de tiempo
establecidos, de tal manera que se utilizo el método de los factores para la determina-
cion del TPDA.

Este método consiste en calcular un factor de expansion con el cual se afecta al trafico
observado, obteniendo de esta forma el TPDA. A su vez, el factor de expansion es el

producto de los factores de correccion del trafico que se describen a continuacion.

TPDA = (TO)(FE)

Donde,

TO = Trafico Observado (Durante las 12 horas )
FE = Factor de Expansion
FE = (Fh)(Fd)(Fs)(Fm)

Fh = factor horario
Fd = factor diario

Fs = factor semanal

Fm = factor mensual
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En la ecuacion 2, se pueden observar los factores de correccion del trafico de los cua-
les depende el Factor de Expansion, a continuacidn se describe el procedimiento de

calculo para cada uno de ellos.

Factor Horario (Fh) El factor horario permite llevar el trafico observado (de 12 horas

consecutivas) a un valor de trafico diario, se obtiene mediante la siguiente expresion.

Total del trafico del dia del CA correspondiente al dia de CM

Fh = El trafico del CA que corresponde al periodo del CM (07h00 — 19h00)

Donde,

CA: Conteo Automatico

CM: Conteo Manual

Factor Diario (Fd) El factor diario permite llevar el trafico diario (obtenido con el
factor horario) a un valor de trafico semanal, se obtiene mediante la siguiente expre-
sion.

Fd Promedio diario de una semana del conteo automatico

" El conteo automatico total del dia que se realizo el conteo manual

Factor semanal (Fs) El factor semanal permite llevar el trafico semanal (obtenido con
el factor diario) a un valor de trafico mensual, se obtiene mediante la siguiente expre-
sion.

Promedio del trafico semanal del conteo automatico

s = - p
El conteo automatico total de la semana que contenga al dia del conteo manual

Factor mensual (Fm) El factor mensual permite llevar el trafico mensual (obtenido
con el factor semanal) a un valor de trafico anual, se obtiene mediante la siguiente
expresion.

. El consumo promedio mensual de combustibles al afio
m

" El consumo total del mes que contenga al dia del conteo manual

Para la determinacion de los diferentes factores, se requiere basicamente de los datos

de un conteo automatico y de estadisticas del consumo de combustible.

Cabe destacar que con el propoésito de realizar un mejor ajuste en la determinacion del
TPDA, se consider6 la influencia de los sentidos de circulacion vehicular, para que
de esta manera se asemeje al comportamiento real de la movilidad en la interseccion

analizada.

Las consideraciones asumidas para la determinacion de los diferentes factores de ex-

pansion se detallan a continuacion:
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En primer lugar, se obtuvo un factor de expansion en los movimientos mas impor-
tantes en los accesos a las intersecciones tipo, es decir, para el sentido norte-sur y
sur-norte; variando en cada uno los datos de los conteos automaticos, en funcion

de su alineacion con el norte.

Segundo, se calculd el factor de expansion para cada dia de la semana en que se

realizaron los conteos manuales.

Tercero, se calcul6 un factor mensual y por ende un factor de expansion para el

mes en que se realizé el conteo manual.

Cuatro, debido a no disponer de la informacion de conteos automaticos por un
mes, el factor semanal calculado siempre es igual a 1, independientemente del
dia y el sentido de circulacion al que corresponda, ya que al contar solamente con
los datos de los conteos automaticos de una semana consecutiva, el promedio del
trafico semanal coincide con el trafico de la semana que contiene al dia del conteo

manual, dando como resultado 1.

3.3.1.2.

3.3.1.2.1.

Factores de expansion.

Consumo de combustibles.

El consumo de combustibles se obtuvo a partir de la informacién oficial correspon-

dientes al afio 2015 de la provincia del Azuay, proporcionada por la Agencia de Regu-
lacion y Control Hidrocarburifero ARCH.

A continuacion, se resume en una tabla los datos obtenidos y a partir de los cuales se

calcularon los factores mensuales, en funcion del mes en el que se haya realizado el

conteo automatico, que varia entre julio y agosto.

Tabla 3.8 Consumo de combustibles provincia del Azuay

PRODUCTO CONSUMO COMBUSTIBLE ANO 2015 (EN GALONES)
ENERO FEBRERO | MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO
GASOLINA EXTRA | 4.702.594,00 | 4.299.331,00 | 4.770.457,00 | 4.778.192,00 | 4.747.896,00 | 4.800.635,00 | 4.892.221,00
GASOLINA SUPER 601.449,00 | 557.760,00 |  591.855.00 | 594.161,00 |  575.198,00 | 535.624,00 |  607.484,00
DIESEL PREMIUM | 4.098.198,00 | 3.701.388,00 ] 4.257.242,00] 4.170.197,00] 4.094.560,00 ] 4.148.346,00 ] 4.447.523,00
TOTAL| 9.402.241.00 | 8.558.479.00 | 9.619.554.00 | 9.542.550,00 | 9.417.654,00 | 9.484.605.00 | 9.947.228.00
PRODUCTO CONSUMO COMBUSTIBLE ANO 2015 (EN GALONES)
AGOSTO | SEPTIEMBRE | OCTUBRE | NOVIEMBRE | DICIEMBRE TOTAL
GASOLINA EXTRA | 4.667.34400 |  4.741.221,00 5.018.344,00 | 4.647.320,00 5.238.314,00 57.303.869.,00
GASOLINA SUPER 600.329,00 566.548,00 581.490,00 507.135,00 582.373,00 6.901.406,00
DIESEL PREMIUM | 4.186.050,00 |  4.412.761,00 4.549.800,00 | 4.044.463,00 4.263.395,00 50.373.923,00
TOTAL| 9.453.723,00 |  9.720.530,00 | 10.149.634,00 | 9.198.918,00 |  10.084.082,00 |  114.579.198,00

| CONSUMO PROMEDIO MENSUAL DE COMBUSTIBLES AL ANO (EN GALONES): |

9.548.266,50

Fuente: Agencia de Regulacion y Control Hidrocarburifera.
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3.3.1.2.2. Conteos Automaticos.

Se presenta la informacion de los conteos automaticos realizados en una interseccion

de la ciudad de Cuenca en este caso en la Avenida de Las Americas, Abelardo J. An-

drade y Luis Cordero y los flujos vehiculares de Norte a Sur y Sur Norte son los con-

siderados para asimilar el sentido de via del conteo manual realizado.

Tabla 3.9 Conteos automaticos.

Fuente: GAD Cuenca.

CONTEO VEHICULAR SIN CLASIFICAR
Provincia: Azuay Ciudad: Cuenca
Fecha 22 -28 de Julio de 2013 Detector 6
Estacion: Av. De las Américas, Av. Abelardo J. Andrade y Luis Cordero  Sentido: Norte - Sur
HORA Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sébado Domingo
00:00-01:00 32 27 44 56 74 102 122
01:00-02:00 13 15 28 25 26 81 98
02:00-03:00 13 6 21 19 22 115 123
03:00-04:00 13 11 15 13 27 64 98
04:00-05:00 25 14 21 23 36 64 75
05:00-06:00 68 84 66 78 76 82 80
06:00-07:00 216 210 208 223 235 179 157
07:00-08:00 423 431 468 423 444 296 158
08:00-09:00 491 534 513 514 518 446 223
09:00-10:00 455 431 433 434 422 418 294
10:00-11:00 361 360 392 402 435 427 328
11:00-12:00 365 310 373 349 382 371 321
12:00-13:00 349 326 339 352 342 369 302
13:00-14:00 405 374 360 404 356 389 314
14:00-15:00 447 464 481 463 494 388 285
15:00-16:00 436 447 428 457 460 415 263
16:00-17:00 357 383 433 382 331 284 366
17:00-18:00 448 407 408 439 415 397 257
18:00-19:00 431 439 453 416 473 388 300
19:00-20:00 405 409 404 452 506 412 344
20:00-21:00 335 343 355 357 511 372 315
21:00-22:00 261 259 300 346 363 358 226
22:00-23:00 197 201 180 193 294 240 145
23:00-24:00 78 100 121 111 168 156 70
TOTALES N-S 6624 6585 6844 6931 7410 6813 5264
% 14,25% 14,17% 14,73% 14,91% 15,95% 14,66 % 11,33%
TOTAL SEMANAL 46471
PROMEDIO 6639

*Detector 6: registra flujos vehiculares en Av. Abelardo J. Andrade, con sentido hacia Av. De las Amé-

ricas.
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Tabla 3.10 Conteos automaticos.

CONTEO VEHICULAR SIN CLASIFICAR
Provincia: Azuay Ciudad: Cuenca
Fecha 22 -28 de Julio de 2013 Detector 3
Estacion: Av. De las Americas, Av. Abelardo J.Andrade y Luis Cordero  Sentido: Sur - Norte
HORA Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
00:00-01:00 26 35 49 46 57 96 86
01:00-02:00 8 8 21 21 35 80 90
02:00-03:00 8 13 9 15 29 107 117
03:00-04:00 10 8 11 6 10 47 75
04:00-05:00 12 5 2 13 23 35 49
05:00-06:00 24 22 e 26 27 45 40
06:00-07:00 83 78 92 84 77 46 58
07:00-08:00 216 201 189 222 143 118 62
08:00-09:00 278 320 305 309 293 205 152
09:00-10:00 318 306 307 287 308 320 208
10:00-11:00 297 336 304 323 339 304 206
11:00-12:00 363 351 305 350 319 333 249
12:00-13:00 380 362 407 375 394 365 248
13:00-14:00 395 399 393 405 435 367 246
14:00-15:00 326 368 343 359 337 331 228
15:00-16:00 305 336 339 380 394 303 226
16:00-17:00 362 364 344 331 419 299 207
17:00-18:00 356 395 348 373 415 312 246
18:00-19:00 393 373 378 338 369 317 203
19:00-20:00 369 411 393 396 405 298 225
20:00-21:00 306 304 303 328 363 302 227
21:00-22:00 216 240 259 223 284 263 194
22:00-23:00 194 170 182 177 284 182 125
23:00-24:00 67 94 90 105 168 108 65
TOTALES N-S 5312 5499 5416 5492 5927 5183 3832
% 14,49% 15,00% 14,77% 14,98% 16,17% 14,14% 10,45%
TOTAL SEMANAL 36661
PROMEDIO 5237

Fuente: GAD Cuenca.

3.3.1.2.3. Calculo de factores de expansion.

Con la mencionada informacion se establecen los factores de expansion, por sentido

de circulacion de acuerdo a los siguientes cuadros:

Tabla 3.11 Factor expansion Norte — Sur.

FACTORES LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
FH 1,333 1,342 1,347 1,377 1,461 1,485 1,543
FD 1,002 1,008 0,970 0,958 0,896 0,974 1,261
FS 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
FM 1,116 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
FE 1,491 1753 1,307 1,319 1,309 1,447 1,946

Fuente: Elaboracion Propia.

*Detector 3: registra flujos vehiculares en Luis Cordero, con sentido hacia Av. De las Américas.
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Tabla 3.12 Factor expansion Sur — Norte.

FACTORES LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO
FH 1,332 1,338 1,367 1,355 1,423 1,450 1,545
FD 0,986 0,952 0,967 0,954 0,884 1,010 1,367
FS 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
FM 1,116 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
FE 1,465 1,274 1,322 1,293 1,257 1,465 2,111

Fuente: Elaboracion Propia.

3.3.1.3.  Calculo TPDA.

Con la informacion anterior y en funcion del dia en el cual se realizo el conteo, se pro-
yecta el trafico observado, logrando como resultado los siguientes valores tanto para
el punto 1 como para el 2.

Tabla 3.13 Calculo del TPDA.

PUNTO DE TPDA POR
CONTEO SENTIDO VEHICULOS FACTOR CARRIL TPDA TOTAL
Entrada 959 1,309 1255
Pl Salida 971 1,257 1221 2476
P2 Entrada 1170 1,257 1471 1512
Salida 1559 1,309 2041

Fuente: Elaboracion Propia.

En el comportamiento del trafico se puede verificar del conteo realizado, que para el
punto 1 la mayor intensidad en el dia viernes es en el horario de 7:00 a 8:00 cotejando
las dos direcciones de circulacion, con un total de 227 vehiculos, la hora en que la can-
tidad de vehiculos es la més baja es de 13:00 a 14:00, como se puede ver en lasiguiente
tabla:
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Tabla 3.14 Comportamiento del trafico en el dia.

HORA ENTRADA SALIDA TOTAL
7h00 a 8h00 93 134 227
8h00 a 9h00 87 118 205
9h00 a 10h00 79 87 166

10h00 a 11h00 63 52 115
11h00 a 12h00 76 87 163
12h00 a 13h00 95 91 186
13h00 a 14h00 68 38 106
14h00 a 15h00 55 53 108
15h00 a 16h00 52 83 135
16h00 a 17h00 68 66 134
17h00 a 18h00 87 104 191
18h00 a 19h00 136 58 194

Fuente: Elaboracion Propia.

La mayor intensidad de salida se produce entre las 7h00 y 8h00 con 134 vehiculos que

salen del area de estudio es decir se dirigen hacia el area urbana de Cuenca. De igual

manera se observa que el mayor flujo de ingreso hacia la parroquia se produce entre las

18h00 y 19h00 con 136 vehiculos que se asume esta de retorno hacia Sinincay.
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Figura 3.5 Composicion del trafico por hora.
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Fuente: Elaboracion Propia.
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En el caso del conteo para el punto 2, la hora de mayor intensidad es la misma que en

el punto 1 es decir ocurre entre las 7:00 y 8:00 con un total de 404 vehiculos que pasan

por la estacion de conteo en las dos direcciones, mientras que la menor intensidad se

produce entre las 13h00 y 14h00, tal como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 3.15 Comportamiento del trafico en el dia.

HORA ENTRADA SALIDA TOTAL
7HO00 a 8h00 85 319 404
8HO00 a 9h00 &4 251 335
9HO00 a 10h00 90 180 270
10H00 a 11h00 65 101 166
11H00 a 12h00 77 170 247
12H00 a 13h00 96 178 274
13H00 a 14h00 80 63 143
14H00 a 15h00 86 74 160
15H00 a 16h00 72 96 168
16H00 a 17h00 108 146 254
17H00 a 18h00 129 138 267
18HO00 a 19h00 198 185 383

Fuente: Elaboracion Propia.

La mayor intensidad de salida se produce entre las 7:00 y 8:00 con 319 vehiculos que

salen de la parroquia hacia la zona sur. De igual manera se observa que el mayor flujo

de ingreso al area de estudio se da en la hora de 18:00 a 19:00 con 198 vehiculos que

ingresan a esta hora hacia Sinincay.
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Figura 3.6 Composicion del trafico por hora

Fuente: Elaboracion Propia.

18h00  19h00

ENTRADA
SALIDA
TOTAL

98



34. Principales origen - destino.

Para desarrollar este estudio se aplico la encuesta de origen y destino en hogares de
acuerdo al muestreo definido con la Facultad de Arquitectura de la Universidad de
Cuenca recopilando informacién sobre el destino de los viajes, los modos y motivos
que generan movilidad, la frecuencia de los viajes, tiempos empleados en la transpor-
tacion diaria, distancias promedios de los recorridos y cuantificar los gastos diarios en

transportacion

Para el calculo del numero de encuestas se establecidé una muestra con error admisible
de maximo el 5% y en funcion de este se determinaron las muestras a tomarse en cada

comunidad, nimeros que se detallan a continuacion:

Tabla 3.16 Universo de encuestas aplicadas.

PARROQUIA COMUNIDAD PROGRAMADAS | EJECUTADAS
Centro Parroquial Sinincay 62 63
El Salado 70 70
SININCAY
San Vicente 69 69
El Carmen 66 66
Total general 267 268

Fuente: Elaboracion Propia.

La encuesta se realizo6 los dias 28 y 29 de noviembre de 2015 y los dias 1, 9, 13y 20
de diciembre, de 8:30 a 16:30 y fueron realizadas por los estudiantes de la Facultad de
Arquitectura de la Universidad de Cuenca como parte de su formacioén académicay del
trabajo de investigacion que lleva adelante la Universidad denominado “Identificacion
y analisis de indicadores de sostenibilidad para el transporte, el caso del area rural del

canton Cuenca”.

Como se menciond anteriormente el numero de encuestas realizadas fueron de 268,

cuya distribucion porcentual es la siguiente:

Tabla 3.17 Distribucion porcentual de encuestas.

PARROQUIA COMUNIDAD N° %
Centro Parroquial Sinincay 63 23%
SININCAY El Salado 70 26%
San Vicente 69 26%
El Carmen 66 25%
Total general 268 100%

Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 3.7 Distribucion porcentual de encuestas.
Fuente: Elaboracién Propia.

Distribucion de Encuestas Aplicadas
|

Centro

Parroquial

Sinincay
u

El Salado

]
San Vicente

|
El Carmen

De las 268 encuestas realizadas en la parroquia Sinincay, se determina que existe una

diversa gama de ocupaciones a las que se dedican los habitantes, resaltdndose ente las

mas altas las de artesanos (18 %) y empleados (11%), existen un porcentaje también

importante de personas que si bien no llevan ingresos a sus hogares cumplen activida-

des importantes como lo son las amas de casa y estudiantes que ocupan un 30% y 23

% respectivamente.

Tabla 3.18 Principales ocupaciones de encuestados.

OCUPACION DEL ENCUES TATD N %
NGHICULTOR & P
AMA D CASA 0] |
ARTIRAMOR 47| 1%
CVIOFER ] 4
NS TRUCTOR 3| 1%
foEsIMPLE ADO B 1%
[FMPLEADA DOMESTICA & 4
[EMPLEADO PUBLICO PRIVADO 29 11
fesTumanTEs &I el
LB ALK i 1%
OUREROS TRANAIADORES 19| e
Tatal general ]iHJ |u-uj

Fuente: Elaboracién Propia.
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Ocupacion de los Encuestados

B AGRICULTOR
B AMADE CASA

= ARTESANOS
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HEMPLEADA
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M ESTUDIANTES

mJUBILADO

= OBREROS
TRABAJADORES

Figura 3.8 Ocupacion de encuestados.
Fuente: Elaboracién Propia.

También se realiza una clasificacion de los diferentes miembros del hogar entrevistado
dependiendo del rol que desempefia dentro de la familia, obteniendo que 229 personas
cumplen con la tarea de Jefe/a de hogar que representan el 32%, y que se encuentran

ilustrados en el siguiente cuadro:

Tabla 3.19 Encuestas seglin rol familiar.

e RO B E R e |
[1. Jeiiia de Fogar 15 3T
2. Comyugue o Conviviesic 147 2%
|2, B0 27 41%
i, Yorso o M 7 1%
3. Micka 1| )
5. Padres o Sucgros 4 1%
7. Otro Parknse 20| .
£, Ooro Mo Pareste 8| 1%
[ otut grmernt 34| 1o

Fuente: Elaboracion Propia.
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19 0%

Figura 3.9 Porcentaje segun rol familiar.

Fuente: Elaboraciéon Propia.

2% 3% 1%

Encuestas Segun Rol Familiar

m1.Jefe/ade Hogar
2. Cényugue o

Conviviente
m 3. Hijo/a

m 6. Padres o Suegros|

7.0Otro Pariente

m4.YernooNuera

m5. Nieto/a

8. Otro No Pariente|

Con la finalidad de determinar los principales destinos de los habitantes de la parro-

quia Sinincay, dentro de las encuestas se establecieron como destino de viaje los que

se muestran en el Cuadro No. 39. En el analisis realizado se puede desprender que los

mayores destinos son el Centro Histdrico y la Zona Urbana de la ciudad de Cuenca,

dichos desplazamientos bordean el 68% de los viajes que se realizan en la parroquia,

un dato importante es que existes un movimiento interno de cerca al 23% de personas

que se movilizan dentro de la parroquia sea al centro parroquial o a otras comunidades,

tal como lo demuestra la siguiente tabla:

Tabla 3.20 Destinos de viaje.

Destinos de Viaje de los Encuestados No. %o
1. Centro Parroquial 29 4%
2. Comunidad de la Parroquia 138 19%
3. Zona Urbana 269 37%
4. Centro Historico 227 31%
5. Otra Parroquia 40 6%
6. Otro Canton 0%
7. Otra Provincia 1%
8. Otro 15 2%
Total general 724 100%

Fuente: Elaboracién Propia.

A continuacion, se presenta una discretizacion de los destinos de acuerdo a las comu-

nidades de origen donde fueron tomados los datos de encuestas:
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Tabla 3.21 Destinos de viaje por comunidad.

Destinos de Viaje de los Encuestados Centr P. Sinincay El Salado San Vicente El Carmen Sinincay
Centro Parroquial 20) 3 1 5 29
Comunidad de la Parroquia 24 43 53 18 138
Zona Urbana 68 66 47 88 269
Centro Histdrico 28 62 68 69 227
Otra Parroquia 4 21 7 8 40
Otro Canton 0 1 1 2
Otra Provincia 0 3 1 4
Otro 4 3 1 7 15
Total general 148) 202 177 197 724

Fuente: Elaboracion Propia.

En las encuestas realizadas son varios puntos que los ciudadanos tienen como desti-
no, por lo tanto son un nimero importante de destinos que se dirigen, los principales
equipamientos a los que van los ciudadanos encuestados son: Centros Educativos,
Universidades, Parque Industrial, Mercados, Terminal Terrestre, Servicios Publicos
(Municipio, Empresa Eléctrica, etc.), Parques entre los mas importantes. Con la fi-
nalidad de graficar los viajes realizados en la parroquia Sinincay hacia los diferentes
puntos sean estos dentro de la parroquia hacia sus comunidades, a distintas parroquias
rurales, a las parroquias urbanas, a otros cantones o a otras provincias, se ha realizado
una macro zonificacion para la mejor visualizacion del movimiento de origen y destino
de los habitantes de Sinincay, a continuacion se presenta el detalle de la macrolocali-

zacion realizada y la codificacion asumida:
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Tabla 3.22 Macrolocalizacion y codificacion.

PARROQUIA CODIGO ZONA
CP Centro Parroquial Sinincay
SV Comunidad San Vicente
INICAY
SINIC EC Comunidad El Carmen
ES Comunidad El Salado

Gil Ramirez
CH El Sagrario
San Blas

El Vecino
Totoracocha
ZU 1 Machangara
Hermano Miguel
URBANAS CUENCA Monay
Bellavista
ZU 2 San Sebastian
El Batan
Cafiaribamba
Sucre

ZU 3
Yanuncay

Huayna Capac

Sayausi

San Joaquin
ZR1 Bafios
Molleturo
Chaucha
Chiquintad
Checa

Octavio Cordero
ZR2 Sidcay

Llacao

RURALES CUENCA 3
Ricaurte

Nulti
Paccha

Turi

El Valle

Santa Ana

Tarqui

Victoria del Portete
Cumbe

Quingeo

ZR3

Fuente: Elaboracion propia.
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En funcidn del cuadro anterior, a continuacion se presenta, la zonificacion del cantoén

utilizada:

Figura 3.10 Macrozonificacion de destinos.

Fuente: Elaboracién Propia.

En el mapa a continuacién se presenta las lineas de deseo de la parroquia hacia los

destinos de acuerdo a la zonificacion planteada:
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Figura 3.11 Viajes originados en la parroquia Sinincay.

Fuente: Elaboracion Propia.
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En los siguientes mapas se presentas los viajes realizados de acuerdo a cada comuni-

dad como su origen y los destinos de las mismas:

w2 Py

Figura 3.12 Viajes originados en el Centro parroquial Sinincay.

Fuente: Elaboracion Propia.

Figura 3.13 Viajes originados en la comunidad El Salado.
Fuente: Elaboracion Propia.
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1’ 1NE L

Figura 3.14 Viajes originados en la comunidad San Vicente.
Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 3.15 Viajes originados en la comunidad El Carmen.
Fuente: Elaboracion Propia.

3.5. Motivos de la transportacion

Segun los datos de las encuestas de origen y destino reflejados en la informacion levan-
tada el mayor ntimero de viajes realizados es por trabajo, con el 38% lo que representa

275 viajes. Otro de los motivos importantes para el desplazamiento en la parroquia es
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el de estudios que alcanza un porcentaje de 34% equivalentes a 247 viajes. Entre los

menos significativos estan el 2% de los viajes realizados son por razones de Gestion y

Ocio, y el 1% por Salud u otro motivo.

Tabla 3.23 Motivos de viaje.

Motivos de Viaje de Sinincay Centro P. Sinincay El Salado San Vicente El Carmen Sinincay
Estudio 57 72 62 56 247
Trabajo 56| 72 62 85 275
Compras 30 41 44 44 159
Ocio 0 0 1 2 3
Gestion 4 4 2 5 15
Salud 1 4 3 2 10
Otro 0 9 3 3 15
Total general 148) 202 177 197 724
Fuente: Elaboracion Propia.

Motivos Generales de Viaje en
Slnlncay M Estudio
2% )
1% 1% 2% M Trabajo
m Compras

H Ocio
M Gestidn

m Salud

Otro

Figura 3.16 Distribucion porcentual de encuestas.
Fuente: Elaboracion Propia.

En cuanto a los motivos de viaje por comunidad o localidad levantada, los resultados
son:

Motivos de Viaje en Centro

Parroquialde Sinincay

1%
0% 3% 0%

M Estudio
M Trabajo
m Compras
H QOcio

B Gestion
W Salud

Otro

Figura 3.17 Distribucion porcentual de encuestas Centro Parroquial.
Fuente: Elaboracién Propia.
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Motivos de Viaje en el Salado

H Estudio
0% 29 2% H Trabajo
® Compras
B Ocio
H Gestién
m Salud

[ Otro

Figura 3.18 Distribucion porcentual de encuestas El Salado

Fuente: Elaboracién Propia.

Motivos de Viaje en San Vicente

1% M Estudio
0% 2% 2% M Trabajo
B Compras
M Ocio
M Gestidn
¥ Salud

[ Otro

Figura 3.19 Distribucion porcentual de encuestas San Vicente.
Fuente: Elaboracion Propia

Motivos de Viaje en el Carmen

1% M Estudio
1% 3% 2% M Trabajo
® Compras
M Ocio
B Gestion
H Salud

@ Otro

Figura 3.20 Distribucion porcentual de encuestas en El Carmen.

Fuente: Elaboracion Propia
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3.6. Los medios de transporte.

Entre los medios de movilizaciéon mayormente utilizados estan el transporte terrestre
publico, entendiéndose por éste al transporte de pasajeros que tiene una tarifa estable-
cida; y el transporte comercial que se lo realiza en vehiculos que prestan servicio con-
tra el pago del mismo, el vehiculo privado como forma de movilizacion particular con
destino de acuerdo a la necesidad del usuario, tiene un uso alto, asi como la movilidad
a pie tiene un uso importante, generalmente los desplazamientos previos al uso del
transporte es a través de este ultimo, por lo que son traslados pequefios y mayormente

el desplazamiento es en transporte publico.

Se ha establecido para la movilidad de las personas, considerar dentro del transporte de
pasajeros al transporte colectivo o bus, taxi, camionetas de alquiler, vehiculo particular
de alquiler (informal, sin habilitacién de acuerdo a la ley), vehiculo propio y moto; asi
como el traslado a pie, como una importante forma de movilizarse, tal como se ilustra

en la siguiente tabla:

Tabla 3.24 Medios de transporte utilizados por comunidad.

Medios de Transporte Centro Sinincay El Salado San Vicente El Carmen Total Sinincay
Transporte Colectivo 95 158 98 152 503
Taxi 2 1 3
Camioneta de Alquiler 1 5 1 7
Vehiculo Particular de Alquilg 6 28 7 41
Vehiculo Propio 18 5 31 23 77
A Pie 28 4 46| 13 91
Moto 1 1 2
Total general 148 202 177 197 724

Fuente: Elaboracion Propia

Se determind que los mayores medios de transporte de los habitantes de la parroquia
Sinincay es el Transporte colectivo con 503 personas, 77 personas lo realizan en ve-
hiculo propio, a pie lo realizan 91 personas de las que se obtuvo la informacion, sin
embargo pero en menor numero, también utilizan el taxi, camionetas de alquiler y

motos para transportarse.
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Medios de Transporte Utilizados
M Centro Sinincay M El Salado 1 San Vicente M El Carmen M Total Sinincay
Transporte Taxi Camioneta de Vehiculo Vehiculo Propio APie Moto
Colectivo Alquiler Particular de
Alquiler

Figura 3.21 Distribucién de viajes por comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia

En los resultados presentados en la siguiente figura, se determina que el 69% de la
poblacion de Sinincay se trasladan en transporte publico, otro modo de movilizacién

también importante es el traslado a pie.

Medios de Transporte Utilizados en Sinincay

5,66%
10,64% 12,57%
0,41% 0.97%
1
Transporte Taxi Camioneta de Vehiculo Vehiculo Propio APie Moto
Colectivo Alquiler Particular de
Alquiler

Figura 3.22 Distribucion porcentual de medios de transporte.
Fuente: Elaboracion Propia
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Medios de Transporte Utilizados en Centro Parroquial

4,05%
0,00% 0,68%
0,00%
Transporte Taxi Camioneta de Vehiculo Vehiculo Propio APie Moto
Colectivo Alquiler Particular de
Alquiler
Figura 3.23 Distribucion porcentual de encuestas.
Fuente: Elaboracion Propia
Medios de Transporte Utilizados en El Salado
13,86%
099% 248% 2,48% 1,98%
0,00%
Transporte Taxi Camioneta de Vehiculo Vehiculo Propio APie Moto
Colectivo Alquiler Particular de
Alquiler

Figura 3.24 Distribucion porcentual de medios de transporte en El Salado.

Fuente: Elaboracion Propia

Medios de Transporte Utilizados en San Vicente

0,00%
0,00% 0.56%
0,56%
Transporte Taxi Camioneta de Vehiculo Vehiculo Propio APie Moto
Colectivo Alquiler Particular de
Alquiler

Figura 3.25 Distribucion porcentual de medios de transporte en el San Vicente.

Fuente: Elaboracion Propia
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Medios de Transporte Utilizados en El Carmen

3,55% 9
0005 11,68% 6,60%
0,51% O07%

0,51%

Transporte Taxi Camioneta de Vehiculo Vehiculo Propio A Pie Moto
Colectivo Alquiler Particular de
Alquiler

Figura 3.26 Distribucion porcentual de medios de transporte en EI Carmen.

Fuente: Elaboracion Propia

En las figuras se puede observar que le medio mas utilizado es el transporte publico,
sin embargo en la comunidad de San Vicente, por la dificultad de acceder al transporte
publico de manera directa, el uso de transporte a nivel del resto de comunidades es
menor, como era de esperar la movilizacioén a pie en ésta comunidad es mayor y la

utilizacion de otros medios de transporte también.

Del analisis entre los medios de transporte y los motivos de viajes de los pobladores
de la parroquia Sinincay, se desprende que el mayor nimero de viajes se realiza en
transporte publico, siendo los motivos de viaje mas importantes los de estudios, traba-
jo y compras, asi mismo aunque en menor medida tanto el uso del vehiculo propio y la
movilizacion a pie son las siguientes formas de mayor utilizacidn, sin embargo como
se puede observar en el caso del vehiculo, el principal motivo de viaje es el trabajo y
en la movilidad a pie el estudio. A continuacion se presenta la tabulacion de la encuesta

realizada en la parroquia.

Tabla 3.25 Motivos de viaje de acuerdo al medio de transporte.

Medios de Transporte Vs. Motivos| Motivos
de Viaje Estudio Trabajo | Compras | Salud Gestién Ocio Otro Total %

Transporte Colectivo 162 178] 126] 503 69.48%
Taxi 0) 1 2] 3| 0.41%]
Camioneta de Alquiler 1 5 0| 7] 0.97%
Vehiculo Particular de Alquiler S| 32 4 41 5.66%)
Vehiculo Propio 18 34 22 77 10,64%)
A Pie 60 25 4 91 12.57%)

2] 0.28%
724] 100%|

alolol-loloclols

o folol—[o]a

wlo|—lolololo]
ol lololclolE

Moto 1 0 1 (1)
Total general 247 27;' 159) 10 1

Fuente: Elaboracion Propia
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Medios de Transporte

B Transporte Colectivo W Taxi
® Camioneta de Alquiler W Vehiculo Particular de Alquiler
 Vehiculo Propio " APie

Moto

178

14 14

Estudio Trabajo Compras Salud Gestion Ocio Otro

Figura 3.27 Motivos de viaje de acuerdo al medio de transporte.

Fuente: Elaboracion Propia.

En la figura anterior se puede apreciar los medios de transporte utilizados segun el
motivo de viajes, donde por ejemplo se observa que los que viajan en vehiculo propio

mayormente lo hacen por trabajo.

3.7. Distancias promedio en la parroquia.

En cuanto a las distancias de traslado en la parroquia Sinincay, a continuacion se presenta
las distancias desde diferentes comunidades hacia el centro parroquial, con el calculo de

del tiempo probable de traslado, considerando una velocidad media de 40 km/h:
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Tabla 3.26 Distancias de las comunidades hacia la el Centro Parroquial.

DISTANCIA AL
COMUNIDAD CENTRO TIEMPO (min)
PARROQUIAL (Km)
Yanaturo 491 7,37
Area no levantada 1 4,90 7,35
Corazon de Jesus 4,45 6,67
San Luis de las Lajas 4,08 6,11
Maria Auxiliadora 4,01 6,01
Pumayunga 3,92 5,88
Pumayunga Alto 3,90 5,85
Pan de Azlcar 3,85 5,77
Chictarrumi 3,56 5,35
San Vicente 3,55 5,33
San- José del Carmen 3,34 5,01
Area no levantada 2 3,26 4,89
Area no levantada 3 3,25 4,87
Los Andes 3,18 4,77
Jesus del Gran Poder 3,01 4,52
Mayancela 2,80 4,20
Tres Cruces 2,77 4,15
Bellavista 2,72 4,08
Playas del Carmen 2,71 4,07
Cochas 2,67 4,01
Patamarca chico 2,59 3,88
Santa Isabel 2,56 3,84
24 de Mayo 2,47 3,71
Chamana 2,27 3,40
El Carmen 2,24 3,35
El Chorro 2,22 3,32
Rosas Loma 2,17 3,25
Sigcho 2,15 3,22
Galuay 2,13 3,20
Nuevos Horizontes 2,11 3,17
Cruce del Carmen 2,11 3,16
El Salado 2,06 3,09
Perlas Pamba 1,60 2,40
Cruz Calle 1,53 2,30
La Victoria 1,49 2,23
Chico Patamarca 1,48 2,22
Alisos La Dolorosa 1,47 2,21
La Merced 0,97 1,46
Daniel Duran 0,93 1,40
Pampa de Rosas 0,80 1,19

Fuente: Elaboracion Propia.
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A continuacion se presenta una figura que permite visualizar las distancias que separan las

comunidades al centro parroquial:
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Figura 3.28 Distancias de viaje de acuerdo al centro parroquial.
Fuente: Elaboracion Propia.

Es importante indicar que la distancia que separa al centro parroquial de Sinincay del
centro de la ciudad de Cuenca es 6 km. aproximadamente, por lo que si se genera una

distancia intermedia seria en promedio de 8,70 km.

3.8. Tiempos empleados en la transportacion diaria.

Para la definicion de este parametro en el levantamiento de informacion realizado en
las encuestas de campo, se definieron los siguientes rangos, para facilitar la entrevista

y los datos proporcionados por los encuestado, en intervalos de tiempo:

A continuacion, se presenta un cuadro general con los tiempos utilizados de acuerdo al

modo de movilizarse y en los rangos descritos anteriormente.
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Tabla 3.27 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte.

Tipos de Viaje 1 as 6 all 1.1 als 1?5 a30 39 ads5 4.5 a 60 Ma’}s de 60
minutos | minutos minutos minutos minutos minutos minutos |
1. Transporte Colectivo 21 68 103 222 72 11 6
2. Taxi 0 0 2 0 0 0 1
3. Camioneta de Alquiler 0 1 1 0 0 0 0
4. Vehiculo Particular de Alquiler 0 0 3 10 2 1 2
5. Vehiculo Propio 1 2 26 40 22 4 5
6. Moto 0 3 0 4 0 0 0
8. A Pie 36 21 19 13 2 0 0
Total general 58 95 154 289 98 16 14
8,01% 13,12% 21,27% 39,92% 13,54% 2,21% 1,93%

Fuente: Elaboracion Propia.

En la parroquia Sinincay el mayor niimero de viajes duran entre 15 a 30 minutos en un
porcentaje del 40% de los viajes registrados, seguido de los viajes que duran entre 11
a 15 minutos con el 21 % del total de viajes, mientras que los viajes que duran de 1 a

5 minutos son Unicamente un 8%.

En la siguiente figura se presenta los tiempos de duracion de los viajes en funcion el
medio de transporte que se utiliza, dando como resultado que los que se transportan
en bus, son el mayor nimero con 222 viajes, que se movilizan entere 11 a 15 minu-
tos, para los que se transportan en vehiculo propio la mayor cantidad de viajes es 40,
durante el intervalo de 16 a 30 minutos; y los que se realizan su movilizacion a pie, el

rango que mayormente lo realizan es entre 1 a 5 minutos.

TIEMPOS DE VIAJE

—&— 1. Transporte Colectivo ——2. Taxi
3. Camioneta de Alquiler —>¢—4.Vehiculo Particular de Alquiler
5. Vehiculo Propio 6. Moto
—t—38.APie
250
200
150
100
50
+ I
0 —— i ——— % |
1A5 6 A10 11 A15 16 A30 30 A45 45 A 60 MAS DE 61

MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS

Figura 3.29 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte.

Fuente: Elaboracion Propia

Para una discretizacion mayor y de acuerdo a los rangos descritos con anterioridad se
ha realizado la tabulacion de acuerdo a las comunidades encuestadas para poder rela-

cionarlas entre si, de acuerdo a las siguientes tablas:
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Tabla 3.28 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte del Centro Parroquial.

Tipos de Viaje l1as 6.a10 1.1 als 1?5330 3?]345 4.5360 Mz?s de 60

minutos | minutos minutos minutos minutos minutos minutos |

1. Transporte Colectivo 4 9 16 41 21 4 0
3. Camioneta de Alquiler 0 1 0 0 0 0 0
4. Vehiculo Particular de Alquiler 0 0 2 2 2 0 0
5. Vehiculo Propio 0 2 5 8 2 1 0
8. A Pie 4 4 8 11 1 0
Total general 8 16 31 62 26 5 0

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 3.29 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte de El Salado.

Fuente: Elaboracion Propia.

Tipos de Viaje '1a5 (?all) 1‘1a15 1'6230 3‘0a45 4‘5a60 Mz'}s

minutos minutos minutos minutos minutos minutos mini
1. Transporte Colectivo 10 29 25 61 25 5
2. Taxi 0 0 2 0 0 0
4. Vehiculo Particular de Alquiler 0 0 0 S 0 0
5. Vehiculo Propio 0 0 2 11 11 0
6. Moto 0 2 0 3 0 0
8. A Pie 0 0 2 0 1 0
Tatal ceneral 10 21 21 R0 7 ]

Tabla 3.30 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte de San Vicente.

Tipos de Viaje 1a5s 6 al0 1'1 als 1'6 a30 39 a45 4'5 a 60 Me'!s de 60

minutos | minutos minutos minutos minutos minutos minutos |

1. Transporte Colectivo 6 15 32 32 12 0 1
3. Camioneta de Alquiler 0 0 1 0 0 0 0
5. Vehiculo Propio 1 0 12 11 4 3 0
6. Moto 0 1 0 0 0 0 0
8. A Pie 27 10 8 0 0 1 0
Total general 34 26 53 43 16 4 1

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 3.31 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte de El Carmen.

Tipos de Viaje l1a$s 6.310 1.1 als 1?52130 3!)345 4.5260 Mf’?s de 60

minutes | minutos minutos minutos minutos minutos minutos |

1. Transporte Colectivo 0 15 30 88 14 3 1
2. Taxi 0 0 0 0 0 0 1
4. Vehiculo Particular de Alquiler 0 0 1 3 1 2
5. Vehiculo Propio 0 0 7 10 5 0 1
6. Moto 0 0 0 1 0 0 0
8. A Pie 5 6 1 2 0 0 0
Total general 5 21 39 104 19 4 5

Fuente: Elaboracion Propia.
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A continuacion, se presenta un grafico con la distribucion de los tiempos de viaje por
comunidad, en la cual se refleja que el mayor nimero de viajes se realiza en el rango

entre los 16 a 30 minutos.

TIEMPOS DE VIAJE

—&— Centro Parroquial ~ —fll—El Salado SanVicente  =>¢—ElCarmen

120

100

80

60

40

20

1A5 6A10 11 A15 16 A30 30 A45 45 A60 MAS DE 6!
MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS MINUTOS

Figura 3.30 Tiempos de viaje por cada comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.

3.9. Gastos diarios en transporte de la poblacion.

A continuacion, se presentan los gastos diarios que realizan los ciudadanos para mo-
vilizarse de acuerdo a los diferentes medios de transporte, valores expresados en la

siguiente tabla en funcion del motivo de viaje.

Tabla 3.32 Gastos en transporte por motivo de viajes.

Motivo Csf:lt;:al; El Salado San Vicente El Carmen PROMEDIO
1. Estudio 0,24 0,29 0,19 0,22 0,24
2. Trabajo 0,55 0,81 0,54 0,68 0,64
3. Compras 0,27 0,58 0,46 0,56 0,47
4. Ocio 0,00 0,00 0,25 0,37 0,16
5. Gestion 0,83 0,22 0,19 0,38 0,40
6. Salud 0,50 0,38 1,58 0,38 0,71
7. Otro 0,00 0,28 0,25 0,25 0,19
PROMEDIO 0,40 0,42 0,49 0,41 0,43

Fuente: Elaboracion Propia.

En funcion de la encuesta realizada y de los resultados obtenidos se desprende que los
habitantes del Centro Parroquial gasta en promedio 0,40 USD diarios en el transporte,
en el caso de El Salado 0,42 USD, San Vicente 0,49 USD y los usuarios de El Carmen
0,41 USD, lo que representa que en promedio los usuarios del transporte en Sinincay

utilizan 0,43 USD diarios en transportacion.
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Estos valores resultan del levantamiento de informacion en las encuestas en donde se
consideraron todos los viajes realizados, tanto de ida como de retorno, la condicion
de tarifa diferenciada que es aplicada a personas de la tercera edad, con capacidades

especiales y estudiante que pagan media tarifa por utilizar el servicio.

Del analisis realizado se desprende que la tarifa promedio para la movilidad en la
parroquia para cada motivo de viaje es de: 0,24 USD estudio, 0,64 USD para trabajo,
0,47 USD para compras, 0,16 USD para ocio, 0,40 USD para gestion, 0,71 USD para
salud y 0,19 USD en otros motivos; lo que representa al mes gasto promedio de 4,8
dolares las personas que se trasladan por motivos de estudio y 12,8 dolares los que se
movilizan a trabajar, valores que representan el 1,31% y 3,50% respectivamente del

salario basico unificado.

GASTOS EN TRANSPORTE POR MOTIVO DE VIAJE

M CentroP. Sinincay M El Salado San Vicente M El Carmen
1,80 o0

[Te}

-

1,60

1,20

1,00

0,80

1.Estudio  2.Trabajo 3.Compras  4.Ocio 5.Gestion 6.Salud 7.0tro

Figura 3.31 Gastos en transporte por cada comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.
3.10. Calidad y percepcion del servicio de transporte

3.10.1. Tipo de transporte utilizado por los usuarios

Uno de los aspectos principales del presente estudio es conocer en funcion de la in-
formacion ciudadana, la cantidad de usuarios de transporte en la parroquia Sinincay,
informacion recopilada con base en las encuestas realizadas y que busca conocer el
nimero de usuarios respecto unicamente del servicio de transporte terrestre publico,
dentro del cual entran todas sus modalidades como transporte de pasajeros, camionetas
de alquiler (transporte mixto) taxi y vehiculo particular de alquiler; los resultados se

presentan a continuacion:
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Tabla 3.33 Numero de usuarios de transporte por comunidad.

Transporte Publico Utilizado C?n't L El Salado San Vicente | El Carmen TOTAL
Sinincav
1. Transporte Colectivo 96 158 98 151 503
2. Taxi 0 2 0 1 3
3. Camioneta de Alquiler 1 0 1 0 2
4. Vehiculo Particular de Alquiler 6 5 0 7 18
TOTAL GENERAL 103 165 99 159 526

Fuente: Elaboracién Propia.

PRINCIPALES MEDIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Centro P. Sinincay

El Salado

San Vicente

El Carmen

Figura 3.32 Numero de usuarios de transporte por comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.

3.10.2. Forma de viaje

B 1.Transporte Colectivo
M 2. Taxi
3.Camioneta de Alquiler

B 4. Vehiculo Particular de
Alquiler

En el caso del transporte en bus, un pardmetro importante y que mide el nivel de servi-

cio es la evaluacion de si el traslado en las unidades es a pie o sentado, los resultados

se muestran a continuacion:

Tabla 3.34 Formas de viaje por comunidad.

. Centro Parroquial Sinincay El Carmen El Salado San Vicente
M EDCOI LY N Sentado/a De Pie Sentado/a De Pie Sentado/a De Pie Sentado/a De Pie e

Transporte Colectivo / Bus 66

30 103

48

107 51

66

32 503

Vehiculo Particular de Alquiler 2

Total general 68

30

103

48

107

51

66 32

505

Fuente: Elaboracion Propia.
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Formasde Viaje

M Transporte Colectivo / Bus M Vehiculo Particular de Alquiler

103 107
66 66
48 51
30 32

Sentado/a De Pie ‘

Sentado/a De Pie Sentado/a De Pie Sentado/a De Pie

Centro Parroquial El Carmen El Salado San Vicente
Sinincay

Figura 3.33 Formas de viaje por comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.

En estos graficos se puede apreciar que mayormente las personas viajan sentadas de-
bido a que en el centro parroquial de Sinincay inicia la operacion de la linea 27 y a
muy poca distancia la linea intracantonal, que son los principales servicios desde esta
parroquia partiendo muy cerca al centro de la parroquia y que reciben usuarios desde

las diferentes comunidades.

3.10.3. Estado de la unidad.

Con la finalidad de conocer el estado de las unidades de transporte publico, se realizo
la consulta de percepcion respectiva, en la encuesta realizada, dando como resultando

lo siguiente:

Tabla 3.35 Estado de las unidades.

Estado de la Unidad Centro Parroquial Sinincaxl El Carmen El Salado San Vicente TOTAL
Bueno | Regul. Malo | Bueno | Regul Malo | Bueno | Regul Malo| Bueno | Regul Malo | Bueno [ Regular| Malo
Transporte Colectivo / Bus 19 65 11 77 48 26 12 117 29 21 61 16 129 291 82
Vehiculo Particular de Alquiler 3 3
Total general 22 65 11 77 48 26 12 117 29 21 61 16 132 291 82

Fuente: Elaboracion Propia.

Los usuarios del transporte publico en la parroquia Sinincay consideran en un 58%
que las unidades se encuentran en un estado regular, el 26% indica que se encuentra en

buen estado las unidades que dan servicio a las comunidades.
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Estadode la Unidad
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Figura 3.34 Estado de las unidades por comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.

3.10.4. Trato al usuario

Otro de los parametros que fue consultado a los usuarios del transporte para conocer el
tipo de servicio brindado es la percepcion respecto al trato que brindan los operadores
hacia los usuarios como forma de constatar el nivel de servicio en las unidades, los

resultados se expresan a continuacion:

Tabla 3.36 Trato al usuario por comunidad.

. Centro Parroquial Sinincay El Carmen El Salado San Vicente TOTAL
Trato al Usuario .
Bueno | Regular| Malo | Bueno | Regular | Malo| Bueno | Regular | Malo | Bueno | Regular | Malo| Bueno | Regular | Malo
Transporte Colectivo / Bus 40 40 15 57 83 11 57 87 14 34 59 5 188 269 45
Vehiculo Particular de Alquiler 3 3
SUMAN 43 40 15 57 83 11 57 87 14 34 59 5 191 269 45

Fuente: Elaboracion Propia.

De acuerdo a la encuesta realizada, los usuarios consideran que el 37% el trato al usua-
rio es bueno mientras que el 62% considera que es regular y malo, esta evaluacion se

muestra en la siguiente figura:
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Trato al Usuario

B Transporte Colectivo / Bus M Vehiculo Particular de Alquiler
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55% 55% 53%
41% 419
& & 38% 36% 35% 37%
15%
2% 7% 9% 5% o 9%
b
8 kP B/ g8 P 8| 8 B B/ % B Bl 8 R B
b Ml § Ml § Ml § Ml § M
# # ] # i
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Sinincay

Figura 3.35 Trato al usuario por comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.

3.10.5. Seguridad del transporte.

Este parametro que no se refiere al aspecto operacional en estricto, influye notable-

mente en la atraccion o el mayor uso del transporte publico, en las consulta de percep-

cion realizada se determinan que el 60 % de usuarios consideran seguras a las unidades

de transporte y el 40 % indican que movilizarse en el servicio publico es inseguro

Tabla 3.37 Opinion sobre la seguridad en el transporte por comunidad.

. Centro Parroquial Sinincay El Carmen El Salado | San Vicente TOTAL
BEgmit iGN Gl IR Es Seguro | No es Seguro | Es Seguro | No es Seguro | Es Seguro | No es Seguro | Es Seguro | No es Seguro | Es Seguro | No es Seguro |
Transporte Colectivo / Bus 81 14 67 84 100 58 51 47 299 203
Vehiculo Particular de Alquiler 3 3
SUMAN| 84 14| 67 84 100 58| 51 47 302 203

Fuente: Elaboracion Propia.

Seguridad en el Transporte Publico

M Transporte Colectivo / Bus ® Vehiculo Particular de Alquiler
83%

63% 59%

56% 52% 9
9 48%
44% 40%
37% °
14%

Es Seguro No es Es Seguro No es Es Seguro No es Es Seguro No es Es Seguro No es

Seguro Seguro Seguro Seguro Seguro
Centro Parroquial El Carmen El Salado San Vicente TOTAL
Sinincay

Figura 3.36 Opinion sobre la seguridad en el transporte por comunidad

Fuente: Elaboracién Propia.
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3.10.6. Actitud del conductor ante las sefiales de transito.

La percepcion ciudadana referente a la actitud del conductor y su respeto es un aspec-
to importante en la calidad del servicio, por ello dentro de la encuesta se ubico esta
consulta para obtener informacion desde los usuarios, los valores arrojados son los

siguientes:

Tabla 3.38 Opinidn sobre el respeto a las sefiales de transito

Actitud en el Conductor ante Centrq l?arroqulal El Carmen El Salado San Vicente TOTAL
~ . Sinincay
las Senales de Transito
Bueno | Regular | Malo| Bueno | Regular | Malo | Bueno | Regular | Malo| Bueno | Regular | Malo] Bueno | Regular | Malo
Transporte Colectivo / Bus 59 29 7 94 50 7| 77 57 24 65 28 5 295 164 43
Vehiculo Particular de Alquiler 3 3
SUMAN 62 29 7 94 50| 7| 77 57 24 65 28 5 298 164 43

Fuente: Elaboracién Propia

Un porcentaje de 40 % considera entre regular y malo la actitud de los conductores, es
decir, tienen una actitud negativa frente al respeto a las sefiales ubicadas a lo largo del
recorrido, la diferencia, es decir, 59 % indica que hay respeto a las sefales de transito
porcentaje importante como indicadorr del servicio en la parroquia, a continuacion se

muestra una figura con los resultados de la encuesta:

Actitud ante Sefiales de Transito

M Transporte Colectivo / Bus M Vehiculo Particular de Alquiler
o 66%
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Centro Parroquial
Sinincay

El Carmen El Salado San Vicente TOTAL

Figura 3.37 Opinion sobre el respeto a las sefiales de transito.

Fuente: Elaboracion Propia.

3.10.7. Cumplimiento del horario.

Aspecto fundamental en la calidad del servicio para la atraccion de usuario en vista de
que la informalidad en el cumplimiento de los horarios dentro del transporte normal-
mente desincentiva su utilizacion por ello este pardmetro es necesario conocerlo, de

las encuestas realizadas y del procesamiento de informacion se obtuvo lo siguiente:
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Tabla 3.39 Opiniodn sobre el cumplimiento de horario por comunidad.

L. . Centro Parroquial Sinincay| El Carmen El Salado San Vicente TOTAL
e Loraris Cumple | No Cumple | Cumple [ No Cumple | Cumple | No Cumple | Cumple | No Cumple | Cumple | No Cumple
Transporte Colectivo / Bus 44 51 73 78 34 124 50 48| 50 48
Vehiculo Particular de Alquiler 3
SUMAN 44 54 73 78 34 124 50 48| 50 48

Fuente: Elaboracion Propia.

De acuerdo a esta informacion y graficando los porcentajes de cumplimiento en el total
de los casos encuestados se ha determinado que el 56.6% de la parroquia considera
que se cumple con los horarios, y un 43.4 % que no se cumple. En la comunidad de El
Salado es en donde se establece que mayor cumplimento existe en el servicio con un
75 % y en el centro parroquial se indica que no se cumple con los horarios por parte

del 52 % de usuarios encuestados.

Cumplimiento del Horario por Zonas

m Transporte Colectivo / Bus Vehiculo Particular de Alquiler

75%

56,4%
48% N 49%
43,0%

25%

Cumple No Cumple| Cumple No Cumple| Cumple No Cumple| Cumple No Cumple| Cumple No Cumple

Centro Parroquial El Carmen El Salado San Vicente TOTAL
Sinincay

Figura 3.38 Opinién sobre el cumplimiento de horario por comunidad.

Fuente: Elaboracion Propia.

En cuanto al cumplimiento del horario en la siguiente figura se evidencia que tanto el
transporte Urbano como el intracantonal sus porcentajes de cumplimento en el servicio

son similares:
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Cumplimiento del Horario por Tipo de servicio

M Transporte Colectivo / Bus M Vehiculo Particular de Alquiler
61% 60%

40%

Cumple No Cumple Cumple No Cumple

Intracantonal Urbano

Figura 3.39 Opinién sobre el cumplimiento de horario por tipo de servicio.

Fuente: Elaboracion Propia.

En la parroquia Sinincay de acuerdo a la encuesta realizada, el mayor tipo de trans-
porte utilizado es el transporte urbano, por su mayor cobertura, mayor nimero de
frecuencias y la posibilidad de llegar a mayores lugares aunque esto signifique una
transferencia pagada. En el caso del servicio intraparrqouial al tener un limitado ntime-
ro de turnos, sus destinos a Maria Auxiliador o a la Feria Libre no tiene el uso tan alto

como el otro tipo de transporte.

3.10.8. Reclamos de los usuarios del transporte.

En las encuestas realizadas adicionalmente se obtuvo informacion respecto a obser-
vaciones o recomendaciones de los usuarios para mejorar la operacion y el servicio
del sistema de transporte. Respecto a la percepcion de los pasajeros en el servicio, la
mayor cantidad de observaciones fueron hacia el transporte publico en bus por lo que
se presentan condensadas en las mas representativas y que recogen la observacion

ciudadana.

Tabla 3.40 Principales reclamos en el servicio.

Centro

Problemas de Transporte Publico Parroquial | El Carmen | El Salado [San Vicente| TOTAL
Sinincav
FALTA DE UNIDADES 6 9 17 11 43
INCUMPLIMIENTO DE HORARIOS 3 15 20 11 49

INSEGURIDAD 1 1 1 3
LINEA DIRECTA A LA FERIA LIBRE 1 1
LOS BUSES NO LOS RECOGEN A LOS PASAJEROS 1 1
NO DEJAR SUBIR VENDEDORES AMBULANTES 2 1 3
1
1
8

NO ESTAN EN BUEN ESTADO 1
NO PARAN BIEN 1

TURNOS DE LAS UNIDADES MUY DISTANTES 6 2

MAL TRATO AL USUARIO 2 6 3 5 16

ESCESO DE PASAJEROS 1 2 6 2 11

NO RESPETA SENALES NI PARADAS 4 5 2 11
Total general 19 40 54 35 148

Fuente: Elaboracion Propia.
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Problemas en el Transporte Publico
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Figura 3.40 Principales reclamos en el servicio.

Fuente: Elaboracién Propia

3.11. Paradas de bus y terminales

Para la correcta operacion del sistema de transporte publico, es importante la ubicacion
de las paradas de bus, de acuerdo a esta se puede optimizar lo operacion y conseguir
velocidades comerciales adecuadas, un exagerado numero de puntos de parada genera
mayores detenciones por lo tanto la velocidad operacional disminuye. Como medida
adoptada en la operacion de transporte en bus se ha establecido de acuerdo a encuestas
realizadas en Cuenca, la distancia de recorrido a pie promedio es de 380 metros, por
ello que el planteamiento de ubicacion de paradas debe considerar el origen destino asi
como intervalos cerca de 500 m (PADECO, 1999)

Es importante la ubicacion y sobretodo la sefializacion para evitar detenciones en sitios
no autorizados que redundan en velocidades comerciales menores, desorden en los
usuarios e incluso problemas en el estado mecanico de los vehiculos, en su sistema de

frenado

En el caso de la parroquia se ha levantado la informacién de via principal en la cual sir-
ve la linea 27 que es el servicio que parte desde el Centro Parroquial y cuyo recorrido
se expuso en el numeral 2.10 del capitulo 2, se ubicaron 40 puntos de paradas ubica-
das tanto de ida como de regreso lo que genera una distancia promedio entre paradas
de 300 metros, esta informacion fue levantada en la via a Sinincay, en el tramo en el

cual pertenece a esta parroquia.

En el recorrido de la ruta seleccionada existen 20 paradas que cuentan con marquesi-
nas o mobiliario para la proteccion del usuario, cerca de 19 puntos de parada que cuen-

tan inicamente con una sefial de parada de bus y sin ninglin proteccion y se ha ubicado
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dos puntos que se ha establecido por parte de los usuarios como zona de parada sin

que cuente con ninguna identificacion.

Respecto a la Linea 6, no existe infraestructura en las paradas, inicamente sefializa-

cion.

L . 12} o
Figura 3.41 Tipologia de paradas ubicadas en la parroquia Sinincay.

Fuente: Elaboracion Propia.

Las paradas han sido ubicadas, en algunos puntos por parte del GAD Cuenca y en otros
puntos por el GAD Sinincay, en general ambas son estructuras metalicas con techos
que varian en algunos casos son de polipropileno y en otros metalicos. No existe en
ninguna parada una darsena de detencion para el bus y debido a la seccion de la via
las unidades utilizan el propio carril de circulacion al tomar pasajeros, obstaculizando
al trafico vehicular y generando inseguridad al servicio. A continuacion se presenta las

figuras con las paradas en las dos lineas convencionales que sirven a esta parroquia:
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Figura 3.42 Paradas Linea 27.

Fuente: Elaboracion Propia.

Figura 3.43 Paradas Linea 6.
Fuente: Elaboracién Propia.

En el caso de las lineas intracantonales que sirven a la parroquia, no tienen puntos de
parada definidos en algunos casos hay sefiales ubicadas en donde histéricamente ha
existido un nimero importante de usuarios, en muchos casos no hay sefiales y el servi-
cio responde a las necesidades de los usuarios, no se ubica estructuras como es el caso
del transporte urbano.
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La salida desde la parroquia no es desde alguna terminal construida para el efecto, lo
hacen desde un punto de cabecera que no posee infraestructura, inicamente cuenta
con el espacio necesario para poder dar la vuelta para el retorno, de acuerdo al servicio
llegan a dos puntos, uno en la parte posterior de la Iglesia Maria Auxiliadora, es decir
en la calle Pio Bravo entre General Torres y "Padre Aguirre, en la misma no existe una
terminal por lo las unidades esperan el siguiente turno en la calle y los pasajeros espe-
ran en la vereda. Cuando el servicio es al sector de la Feria Libre, existe un terminal
interparroquial que cuenta con déarsenas para las unidades y andenes para la espera de

los pasajeros previo al inicio de operacion.

131



CAPITULO 4

Sintesis del proyecto
4.1. Sintesis del diagnostico

Esta etapa tiene por objeto compilar con mayor profundidad la informacion recabada
durante la fase de evaluacion, realizada anteriormente, para lo cual es necesario siste-

matizar la informacion obtenida y se lo realizara en dos fases:

4.1.1. Analisis del arbol de problemas

De acuerdo a lo establecido en la Planificacion de proyectos y programas (Federacion
Internacional de la Cruz Roja, 2010) el analisis de problemas es un estudio a fondo
de uno o més problemas (identificados en la fase de evaluacion) para determinar sus
causas y decidir respecto de encararlos o no y de como hacerlo. Por problema se en-
tiende una situacion insatisfactoria a la que puede ser dificil hacer frente. El anélisis
de problemas es una etapa critica de la planificacion de programas y proyectos, ya que

orienta el andlisis y la adopcion de decisiones subsiguientes sobre prioridades.

Acorde al documento mencionado, la enumeracion y clasificacion de los problemas no
constituyen un analisis suficientemente profundo de la situacion. El anélisis de proble-
mas tiene por objeto estructurar, resumir y organizar las conclusiones preliminares de
una evaluacion inicial a fin de lograr un entendimiento mas claro de la situacion que se
analiza. Comprende la identificacioén de los aspectos negativos de una situacion exis-
tente, para luego identificar sus causas inmediatas y subyacentes. Mediante la iden-
tificacion de las causas de un problema, se puede comenzar a identificar las posibles

soluciones para rectificarlo.

En esa misma publicacion se menciona en apoyo del analisis de problemas se puede
recurrir a diversas herramientas. Una herramienta usada comiinmente es el arbol de
problemas. Este método visual utiliza la analogia de un arbol para facilitar el analisis
del problema o de los problemas. El ejercicio produce un cuadro sinoptico de la situa-
cion negativa existente, en el cual, por ejemplo, el problema principal es el tronco, las

causas del problema son las raices y los efectos del problema son las ramas.

Tomando el criterio de la “Metodologia para la elaboracion de estrategias de desarro-
110 local (ILPES, 2003), al identificar el problema que aqueja a un determinado punto

de partida ya se tiene el 80% de la solucién al mismo y es por ello que es importante
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hacer hincapié en esta fase que ademés nos conducird a identificar los objetivos que

se formulen.

Segun la mencionada metodologia se presentara una alternativa de varias posibles. Or-

ganizado como una “lluvia de ideas”, el método es muy flexible, eficiente y efectivo.

El primer paso de la metodologia consiste en la elaboracion del arbol de problemas,

para lo cual se sugieren seguir los siguientes pasos:
1. Analizar e identificar los que se consideren que son los principales problemas de la
situacion analizada.

2. A partir de esta primera “lluvia de ideas”, establecer cual es, el problema central que

afecta a la situacion analizada.

3. Definir los efectos mas importantes del problema en cuestion, de tal forma de anali-
zar y verificar su importancia. Se trata, en otras palabras, de tener una idea del orden de
gravedad de las consecuencias que tiene no resolver el problema que se ha detectado y

que hace que se amerite la busqueda de soluciones.
4. Anotar las causas del problema central detectado.
5. Diagramas el arbol de causas y efectos asociado al problema.

6. Revisar la validez e integralidad del arbol dibujado, todas las veces que sea nece-

sario.

Para la elaboracion del arbol de causas y efectos se sugiere seguir las siguientes reco-
mendaciones:

* Formular el problema como un estado negativo.

* Centrar el andlisis de causas y efectos s6lo en un problema central.

* No confundir el problema con la ausencia de una solucion

Con las consideraciones e indicaciones descritas se procede a diagramar el problema
central que se ha ubicado en este caso en dos aspectos fundamentales respecto a la mo-
vilidad en la parroquia Sinincay, es decir se ha trabajado en lo que se refiere al transito
y al transporte, por lo que a continuacion se presenta el arbol de problemas de ambos

aspectos analizados.
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Figura 4.1 Arbol de problemas Transito.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Fuente: Elaboracion Propia

Figura 4.2 Arbol de problemas de Transporte




4.1.2 Modelo actual de la movilidad en la parroquia

El modelo actual construye un esquema de conjunto, con la finalidad de entender el
comportamiento de la movilidad en la parroquia Sinincay, cudles son sus problemas
asi mismo cuales pueden ser las potencialidades que de la configuracion actual se pue-

den resaltar y elaborar un nuevo modelo.

Desde esa oOptica se ha realizado la evaluacion tanto del servicio de transporte como
el de manejo del transito, entendiendo su profunda vinculacion, debido a que la defi-
ciencia de uno de ellos genera consecuentemente problemas en el servicio como tal,

considerando como fin Gltimo garantizar la eficiencia en la movilidad de las personas

De la informacion recabada de la movilidad en esta parroquia, se establece que es
fundamentalmente motorizada debido al uso importante, en su orden, del transporte
publico (buses, taxis, camionetas, etc.) y el vehiculo particular. Si bien en movilidad
no motorizada es importante el desplazamiento a pie, la causa principal para su alto
porcentaje se debe a la necesidad de utilizacion de los otros medios de movilizacion,
los cuales se inician con este desplazamiento, el uso de la bicicleta como medio de

transporte es muy poco utilizado.

Del diagnostico realizado son varios temas que han afectado una eficiente movilidad
en esta parroquia, tal como la deficiencia en operacion, seguridad y servicio del trans-
porte publico, infraestructura inadecuada en lo que se refiere a paraderos, terminales,
etc, en cuanto al estado de las vias y manejo del transito, se ha reconocido un deficiente
estado de la vialidad sea por el mantenimiento o nula intervencion en las vias locales
de la parroquia, insuficiente gestion del transito en lo que significa la organizacion del
transito principalmente en el centro cantonal y la falta de control, deficiente infraes-
tructura que sirve para la circulacion sea en vehiculos, a pie(veredas) o en bicicleta (ci-
clovias). Todos estos aspectos han generado dificultad en la movilidad de la parroquia,
tiempos elevados en el traslado, costos mayores en la movilizacion, falta de cobertura,
incumplimientos de horarios, costos operacionales mayores, que generan inconformi-

dad con el servicio de transporte y en el traslado adecuado de las personas.

4.2. Imagen Objetivo

4.2.1 Introduccion

La Imagen Objetivo constituye una herramienta fundamental para establecer el mode-
lo teorico ideal que se alcanzara con un correcto desarrollo. Su propoésito es la creacion
de un escenario a futuro de lo que va a acontecer, partiendo de considerar la Sintesis

del Diagnéstico.
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Segtin lo establecido en la “Planificacion de proyectos y programas” (Federacion In-
ternacional de la Cruz Roja, 2010) un objetivo es el resultado previsto que una inter-
vencion tiene por objeto lograr. Es la etapa en la que se comienza a definir los resulta-
dos que se quieren lograr en diferentes niveles. El ejercicio tiene por objeto definir la
situacion futura deseada para todos los problemas que se hayan identificado, de modo

tal que mas adelante se puedan identificar los que se puede razonablemente encarar.

La mencionada publicacion establece que un método comun para formular, identificar
y seleccionar objetivos, es crear un arbol de objetivos basado en gran medida en el
arbol de problemas. De la misma forma que con el arbol de problemas, el arbol de ob-
jetivos deberia servir para presentar un cuadro simplificado, pero bien fundamentado,
de la realidad.

El arbol de objetivos es una herramienta para facilitar el andlisis y la exposicion de las
ideas. Su principal ventaja radica en que mantiene el analisis de los posibles objetivos
del proyecto firmemente arraigado el examen de una gama de problemas prioritarios

claramente identificados. Ayudari a:
« Demostrar y describir la situacion en el futuro si se rectifican todos los problemas
identificados.

+ Identificar posibles objetivos (resultados previstos) y verificar la jerarquia entre

ellos.

+ llustrar y verificar las relaciones causales (entre medios y fines) por medio de un

diagrama.
Establecer prioridades mediante:

+ Una evaluacion del grado de ajuste a la realidad de la consecucion de algunos

objetivos, y

« Una identificacion de medios adicionales que puedan ser necesarios para lograr

los resultados previstos.
En el documento citado anteriormente define que para la creacion de un arbol de obje-

tivos requiere dos pasos basicos:

v Paso 1: Enunciar cada problema en el arbol de problemas en forma positiva (ob-
jetivos), mediante la reformulacion de situaciones negativas en la forma de situa-

ciones positivas deseables, de acuerdo con las necesidades que se deriven de los
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problemas. Reproducir la forma de arbol de problemas, sustituyendo cada proble-

ma con un objetivo.

v Paso 2: Verificar la 1dgica (las relaciones de causa y efecto) para asegurarse de que

el objetivo tenga sentido.

De la misma manera como se considerd el arbol de problemas se ha realizado en dos
ambitos el analisis respectivo, es decir en lo que respecta al transito y transporte, en las
siguientes figuras se muestra el trabajo realizado:
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Figura 4.3 Arbol de objetivos de Transito.

Fuente: Elaboracion Propia.

SOLUCIONES DE
TRANSITO EN LA
INCORPORACION A VIAS
COLECTORAS

DEFINICION PASOS
PEATONES




DISMINUCION A LOS DISMINUCION EN
TIEMPO ADECUADO EN USUARIOS, ENLOS MEJORAR RENTABILIDAD DISMINUCION EN UTILIZACION DE OTROS DISMINUCION EN DISMINUCION ADECUADA
EL TRASLADO COSTOS POR PAGO DE PARA OPERADORES CONTAMINCAION DE MODOS DE TRANSPORTE CONTAMINACION POR DELINCUENCIA ACCESIBILIDAD PARA EL
MAYOR NUMERO DE PARTICULAS SOLIDAS . RUIDO DESARROLLO
MAS CONTAMINATES
PASAJES
BENEFICIOS ECONOMICOS BENEFICIOS AMBIENTALES BENEFICIOS SOCIALES

EFICIENCIA EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE EN SININCAY

4' EFICIENCIA EN OPERACION Ii

CUMPLIMIENTO EN EL
SERVICIO

FLOTA ADECUADA

BUSES EN BUEN ESTADO

SERVICIO EN LAS
NOCHES Y FIN DE
SEMANA

‘|

EFICIENCIA EN SEGURIDAD

Y SERVICIO

|7

ADECUADA
PLANIFICACION DE
OPERACION

EFICIENTE SEGURIDAD
INTERNA

ADECUADA OCUPACION
DE PASAJEROS EN HORAS
PICO

CONTROL EN EL INGRESO
A UNIDADES

COBERTURA ADECUADA

RECORRIDOS DIRECTOS

CONEXIONES CON
PUNTOS IMPORTANTES

FRECUENCIAS
ADECUADAS

Figura 4.4 Arbol de objetivos de Transporte

Fuente: Elaboracion Propia
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4.2.2. Modelo propuesto de la movilidad en la parroquia

En el caso del modelo propuesto es importante indicar que se ha tomado como refe-
rencia el proyecto realizado por el Municipio de Cuenca en el Plan de Movilidad y
Espacios Publicos de Cuenca del afio 2015 (GAD Municipal de Cuenca (d), 2015)y del
Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia Sinincay 2011 (GAD
Municipal de Cuenca (b), 2011). En general, establecer consideraciones respecto al
transito y el transporte de la parroquia, partiendo que una infraestructura vial éptima
permitird una operacion del transporte de manera eficiente, asi mismo la infraestructu-
ra de servicio al transporte tiene que ser repotenciada o intervenida con la implementa-
cion de paradas adecuadas, terminales dignos y ubicados al inicio de la operacion para

realizar un control efectivo, entre otros aspectos.

El transporte intracantonal tiene tareas importantes en cuanto a las actividades y pro-
ceso a desarrollar, la tecnificacion de la operacion es fundamental, sin embargo como
paso previo debera desarrollarse un sistema de caja comun como en el caso del urbano,
es fundamental para la operatividad de la integracion, la competencia entre operadores
genera que el servicio no sea 6ptimo ni que la comunidad tenga un servicio de calidad
y no opte por la utilizacién del transporte en bus, de ahi la importancia de realizar
este paso previo a la instalacion de Sistemas de Recaudo y de Operacion modernos.
Desde el afio 1999 se ha planificado en Cuenca el desarrollo del Sistema Integrado de
Transporte que busca optimizar el transporte publico en la ciudad, al cual necesaria-
mente debe verse incluido el servicio a este importante parroquia, que viene sufriendo
un proceso de consolidacion de manera continua, por lo que la integracion al sistema
es fundamental, sea fisica o tarifariamente y brindar a la ciudadania varias opciones

multimodales de acuerdo a sus destinos.

La conexidén entre los diferentes modos de transporte es fundamental, es decir la ali-
mentacion que pueden generar los otros modos de menor capacidad al bus es impor-
tante desarrollarlo, ademas de establecer corredores que permitan esta conexion, debe
realizarse un trabajo importante, en cuanto a la regulacion de tarifas en el servicio
que prestan, por ejemplo el transporte mixto para potenciar su utilizacion. Un tema de
desarrollo como servicio opcional es el de transporte escolar, el cual en zonas rurales
no ha tenido el impulso que si lo tiene en las zonas urbanas, servicio muy util y seguro

para los estudiantes y que disminuiria el uso del vehiculo particular.

La infraestructura para los usuarios mas vulnerables esto es bicicletas y peatones, debe
significar un tratamiento aparte y particular en el caso de Sinincay por el escaso y nulo

desarrollo que ha tenido, debido a la importancia en la escala de movilidad su desarro-
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llo es prioritario. De la informacion recabada gran parte de los desplazamientos inician
precisamente a pie por lo que es fundamental trabajar en dar las facilidades a este
tiempo de movilidad. El uso de la bicicleta casi es nulo y una de las causa es precisa-
mente la falta de infraestructura para su mayor utilizacion, podran incluso convertirse
en alimentadoras del transporte publico, por lo que deberdn destinarse parqueaderos de

bicicleta para generar la intermodalidad con otros medios de transportes.

4.3. Proyectos

En funcion del arbol de objetivos se establecen los proyectos a ser implementados para
mejorar la transportacion en la parroquia Sinincay, para ello se ha tomado el formato
utilizado en el proyecto de investigacion: “La construccion irregular, acercamiento a
sus causas y efectos; andlisis en un determinado sector de la ciudad de Cuenca (Uni-

versidad de Cuenca, 2016). Los proyectos planteados son presentados a continuacion:

Tabla 4.1 Proyectos planteados

Programa Subprograma Proyectos

. Implementacion de fiscalizacion para el cumplimiento en el servicio

. Implementar un programa que permita un eficiente control de transito

. Establecer una adecuada planificacion de la operacion del transporte

. Establecer acciones para una adecuada seguridad en el transporte

. Implementar una eficiente planificacién vial

. Implementar una adecuada planificacion para la utilizacion de las vias

. Implementar una adecuada infraestructura para la operacion del transporte
. Implementar un programa de mantenimiento vial

Actuacion Territorial 9. Intensificar la sefializacion vial

Estructura Administrativa

Cooperacion Interinstitucional

Administrativo

ool BN (o0 (10 FENg (VA3 [\ o

10. Mejorar las condicion geométrica de las vias principales
11. Implementar infraestructura para movilidad no motorizada
Tecnologico Innovacion 12. Establecer una eficiente operacion en el transporte

Fuente: Elaboracion Propia.

142



Tabla 4.2 Implementacion de fiscalizacion para el cumplimiento en el servicio.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

IEstructura Administrativa

PROYECTO

1. Implementacion de fiscalizacion para el cumplimiento en el servicio

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

publico

Este proyecto consiste en establecer los mecanismos para una eficiente fiscalizacion de la operacion del transporte

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Flota de buses no cumplen especificacion y su estado no es
el adecuado

Contar con Flota operacional adecuada

Incumplimiento del servicio, rutas, frecuencias, no se presta
servicio en las noches y fin de semana

Cumplimiento de los contratos y permisos de operacion

COMPONENTE BASICO

REQUISITOS

Definicion precisa de las especificaciones de la flota, en
funcion de la modalidad

Normas actualizadas

Diagnostico del incumplimiento, levantamiento de campo

Personal de Fiscalizacion

Determinacion precisa de la operacion, tiempos, llegada a
inicio y fin de ruta

Personal técnico para programacion operacional

RESULTADOS ESPERADOS

INDICADORES

Flota Operacional Normada y Revisada

Numero de buses que incumplen

Fiabilidad en el cumplimiento de rutas y frecuencias

Porcentaje de incumplimiento de las frecuencias

Incremento de usuarios

Numero de usuarios

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

necesario para la fiscalizacion

Revision Técnica Vehicular en sitio EMOV-EP

Plan de Movilidad y Espacios Publicos Direccion Municipal de Transito
ACCIONES INMEDIATAS AMBITO

Definicion del personal de EMOV y Direccion de Transito

designados a esta actividad y planificar el personal adicional | Administrativo

Reunion con transportistas para conocer sus dificultades en
la operacion y coordinar el trabajo conjunto

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.3 Implementar un programa que permita un eficiente control de transito.

PROGRAMA |Administrativo

[SUBPROGRAMA |Estructura Administrativa

PROYECTO

2. Implementar un programa que permita un eficiente control de transito

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

la parroquia

Implementar un programa que mejore el control del transito asi como establecer acciones para mejorar la movilidad en

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Deficiente acciones de control de transito e irrespeto a las
normas de transito

Mejorar el control de transito

Implementar programas y campaias de seguridad vial

Mayor conocimiento de las normas de transito

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Inventario del nimero de personal asignado al control de
.. Personal de campo
transito
Evaluar el conocimiento de la LOTTTSV mediante un L.
. Personal Técnico
muestro a diferentes grupos
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Disminucion de los incidentes y accidentes de transito

Numero de accidentes

Mejorar el conocimiento de LOTTTSV

Numero de campaiias realizadas

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

Plan de Movilidad y Espacios Publicos

Direccion Municipal de Tréansito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Incrementar operativos de control y el personal designado
para el control y gestion del transito

Administrativo

Implementar campaiias de seguridad vial en colegios y
escuelas de la parroquia

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.4 Establecer una adecuada planificacion de la operacion de transporte.

PROGRAMA |Administrativo

| SUBPROGRAMA ICooperacién Interinstitucional

PROYECTO

3. Establecer una adecuada planificacion de la operacion del transporte

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

El proyecto consiste en la definicion precisa de la oferta de transporte ptblico de buses para cubrir la demanda de usuarios,
asi como una correcta cobertura y definicion de la rutas y frecuencia

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Falta de unidades en horas pico, excesivo numero de
pasajeros

Adecuada definicion de flota

Falta de cobertura

Brindar servicio a zonas importantes, mejorando cobertura

Excesiva sinuosidad en el recorrido, sin conexion a sitios de
mayor atraccion

Mejorar la ruta y su conexion con centros de destino
importante

Falta de turnos

Establecer las frecuencias y turnos adecuados en funcion de la
demanda de pasajeros

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Levantamiento de la demanda real en la parroquia Personal de campo
Geoposicionamiento de las rutas, paradas, estaciones de ,
. Tecnologia
salida y llegada
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Mejorar el nivel de servicio al interior de las unidades

Numero de pasajeros por metro cuadrado

Mejorar cobertura

Numero de comunidades servidas

Lineas de directas con conexion a puntos importantes

indice de Pasajeros por Kilometro

Turnos en funcion de la demanda

Numero de turnos por dia

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

Sistema de Ayuda a la Operacion EMOV-EP
Sistema Integrado de Recaudo EMOV-EP
Plan de Movilidad y Espacios Publicos Direccion Municipal de Transito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Definicion del personal de EMOV y Direccion de Transito
designados a esta actividad y planificar el personal adicional
necesario para el levantamiento de informacion

Administrativo

Reunion con transportistas para conocer sus dificultades en
la operacion y coordinar el trabajo conjunto

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.5 Establecer acciones para una adecuada seguridad en el transporte.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

ICooperacién Interinstitucional

PROYECTO

4. Establecer acciones para una adecuada seguridad en el transporte

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Mediante este proyecto se busca establecer mecanismos para mejorar la seguridad interna en las unidades de transporte

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Poca seguridad al interior de los buses

Control previo al ingreso de las unidades

Debido a la inseguridad al interior de las unidades, los
usuarios optan por utilizar otro tipo de transporte

Incrementar el nimero de pasajeros en trasnporte ptblico

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Levantamiento de informacion (hora, numero de eventos, ..
. . Personal Policial
etc.) por parte de organismos de seguridad
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Mejorar la seguridad en los buses

Numero de eventos por dia

Aumento del numero de usuarios

Indice de Pasajeros por Kilémetro

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

Programas de Seguridad Ciudadana

Consejo de Seguridad Ciudadana

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Destinar elementos de la policia nacional o guardia
ciudadana a realizar monitoreos y control hasta implementar
el proyecto

Administrativo

Reunidn con transportistas para conocer sus dificultades con
la seguridad en la operacion y coordinar el trabajo conjunto

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.6 Implementar una eficiente planificacion vial.

PROGRAMA |Administrativ0

|SUBPROGRAMA |C00peraci(’)n Interinstitucional

PROYECTO

5. Implementar una eficiente planificacion vial

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

poblacion mediante vias con la seccion adecuada

Con este proyecto se pretende atender de forma adecuada la movilidad en la parroquia, conectado las comunidades con mayor

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Reducida longitud de vias principales, y elevado namero de
vias locales que deberian tener mayor seccion

Incrementar notablemente la longitud de las vias principales

Ausencia de anillo vial que conecte con otras parroquias sin
necesidad de utilizar vias con mayor trafico

Planificar una ruta periférica que conecte las parroquias

Falta de conectividad entre todas las comunidades de la
Iparroguia

Definicion de vias que conectan todas las comunidades

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Inventario vial con las secciones actuales Personal de campo
Planificacion de las futuras secciones viales en funcion de la ..
. Personal Técnico
movilidad del sector
Disefio geométrico de la nueva red Consultoria
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Adecuada longitud de vias en funcion de la movilidad de la
parroquia

Numero kilémetros por via

Reducir el tiempo en los traslados

Tiempo de viaje (min.)

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

PDOT de Sinincay

GAD Sinincay

Plan de Movilidad y Espacios Publicos

Direccion Municipal de Transito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Intervencion en las vias de mayor utilizacion

Administrativo

Apertura de vias para conexion de comunidades

Administrativo

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.7 Implementar una adecuada planificacion para la utilizacion de las vias.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

ICooperacién Interinstitucional

PROYECTO

6. Implementar una adecuada planificacién para la utilizacién de las vias

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Establecer un programa que permita optimizar el correcto uso de las vias y ocupacion de las mismas

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Inadecuada definicion de la direccionalidad de las vias y su
jerarquizacion

Establecer un adecuado sentido de las vias del centro
parroquial v generar un sentido de principalizacion de las

Deficiente gestion en el uso del espacio publico respecto a la
utilizacion del parqueo en las vias

Implementar la utilizacién adecuada del espacio de las vias y
restringir el parqueo en las vias que sean necesarias

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Inventario de las calles del centro parroquial Personal de campo
Inventarios de las zonas de parqueo Personal de campo
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Organizacion de los sentidos de via

Tiempo de viaje (min.)

Zonas de parqueo definidas técnicamente

Numero de plazas de parqueo

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

PDOT de Sinincay

GAD Sinincay

IPlan de Movilidad y Espacios Piiblicos

Direccién Municipal de Trénsito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Definir al menos un par vial en el centro para implementarlo
de manera inmediata

Administrativo

Eliminar parqueos en donde se genere congestion

Administrativo

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.8 Implementar una adecuada infraestructura para la operacion del transporte.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

IActuacic')n Territorial

PROYECTO

7. Implementar una adecuada infraestructura para la operacion del transporte

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Este proyecto plantea las etapas necesarias para la consecucion e implementacion de la infraestructura adecuada para
contar con una operacion eficiente y brindar a los usuario condiciones fisicas aptas para el utilizacion del transporte

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Pobre infraestructura de las paradas

Implementar infraestructura adecuada de paradas

Deficiente ubicacion o nula presencia de paradas

Ubicar puntos de ascenso y descenso de pasajeros en
funcion de la demanda

Ausencia de Terminal de Pasajeros

Brindar al usuario seguridad y confort para la utilizacion
del transporte

COMPONENTE BASICO

REQUISITOS

Levantamiento de informacion de ubicacion de las paradas
actuales y la infraestructura existente

Personal de Campo

Ubicacion técnica de las paradas en funcion de las de mayor
concentracion de pasajeros y usuarios

Personal Técnico

Estudios para el disefio de terminales o estaciones

Consultoria

RESULTADOS ESPERADOS

INDICADORES

Ubicacion adecuada de puntos de ascenso y descenso de
pasajeros

Numero de paradas por ruta

Infraestructura adecuada para seguridad de los usuarios

indice de Pasajeros por Kilometro

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

Sistema Integrado de Transporte

EMOV-EP - Direccion Municipal de Transito

Plan de Movilidad y Espacios Publicos

Direccion Municipal de Transito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Mantenimiento y adecentamiento de la infraestructura
existente de paradas

Administrativo

Reunion con transportistas para conocer sus dificultades en
la operacion y coordinar el trabajo conjunto

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.9 Implementar un programa de mantenimiento vial.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

|Actuaci(’)n Territorial

PROYECTO

8. Implementar un programa de mantenimiento vial

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Establecer un programa de mantenimiento vial y de intervencion vial para mejorar el nivel de servicio

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Reducido nimero de kildmetros de vias en asfalto

Incrementar la longitud de vias en asfalto o pavimento
rigido

Estado deficiente en la superficie de las vias en la parroquia

Generar un plan de mantenimiento vial de acuerdo a la
superficie con la gque cuentan

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Inventario vial con el estado actual de la superficie de las L.
B Personal Técnico
vias
Disefio estructural del refuerzo en la vias a pavimentar Consultoria
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Incremento en la longitud de vias pavimentadas

Numero kilémetros pavimentados

Incremento en las longitud de mantenimiento de vias

Numero kilémetros de mantenimiento por afio

Reducir el tiempo en los traslados

Tiempo de viaje (min.)

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

PDOT de Sinincay GAD Sinincay

Plan de Manteamiento Vial GAD Cuenca - GAD Azuay
ACCIONES INMEDIATAS AMBITO

Mantenimiento emergente de las vias con mayor transito Administrativo

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.10 Intensificar la sefializacion vial.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

IActuacic')n Territorial

PROYECTO

9. Intensificar la seiializaciéon vial

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Implementar un programa mediante el cual se realice la sefializacion adecuada y necesaria en las vias de la parroquia
asi como la definicion y construccion de soluciones de transito

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Deficiente sefializacion horizontal y vertical

Contar con la sefializacion que organice el transito

Inexistencia de semaforizacion

Implementar en los cruces de mayor importancia
semaforos

No existe soluciones de transito en las principales
conexiones

Generar la infraestructura necesaria para incorporacion
seguras

La seguridad para peatones es escasa, inexistencia de pasos

Definir pasos peatonales a nivel o desnivel seguros

peatonales
COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Inventario de la sefializacion existente en la parroquia Personal de campo
Inventario de los cruces con mayor afluencia de transito Personal Técnico
Disefos de soluciones de transito a nivel o desnivel Consultoria
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Sefializacion en la parroquia

Numero de senales

Longitud de lineas pintadas

Implementacién de semaforos

Numero de intersecciones semaforizadas

Construccion de soluciones de transito a nivel o desnivel

Numero de intersecciones intervenidas

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

PDOT 2015 Cuenca

GAD Cuenca

Plan de Movilidad y Espacios Publicos

Direccion Municipal de Tréansito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

la circulacion (PARE, Limite de velocidad, etc.)

Incrementar senales reglamentarias que definan prioridad en

Planificacion y Territorio

Sefializar horizontalmente las vias e acceso a la parroquia

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.11 Mejorar la condicién geométrica de las vias principales.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA

IActuacic')n Territorial

PROYECTO

10. Mejorar las condicion geométrica de las vias principales

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Este programa tiene como finalidad el redisefio de las vias principales de la parroquia mejorando su geometria, es decir
su seccion transversal, radios de curvatura, peraltes, entre otros.

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

Insuficiente seccion transversal en las vias de ingreso a la
parroquia

Mejorar el nivel de servicio de las vias

Geometria inadecuada, es necesario mejorar radios de
curvatura. peraltes v sobreanchos

Generar mayor seguridad en el traslado

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Levantamiento topografico Personal de campo
Disefio vial Personal Técnico
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Mejorar la circulacion

Tiempo de viaje (min.)

Condiciones mas seguras

Numero de accidentes por afio

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

PDOT 2015 Cuenca

GAD Cuenca

Plan de Movilidad v Espacios Publicos

Direccion Municipal de Transito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

Reunion conjunta entre el GAD Cuenca y Sayausi para
iniciar las acciones de coordinacion e indentificar aquellos
tramos con mayor peligro e intervenir urgentemente

Planificacion y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.12 Implementar infraestructura para movilidad no motorizada.

PROGRAMA |Administrativo

|SUBPROGRAMA JActuacion territorial

PROYECTO

11. Implementar infraestructura para movilidad no motorizada

DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Con este programa se plantea la implementacion de la infraestructura que atienda la movilidad en otros medos de
trasnporte que no sea a través de vehiculos motorizados

JUSTIFICACION

OBJETIVOS

vias de ingreso a la parroquia

Reducida superficie de veredas fundamentalmente en las

Brindar seguridad a peatones en su traslado

Inexistencia de ciclovias

Generar la debida seguridad a ciclista, con ciclovias
adecuadas

COMPONENTE BASICO REQUISITOS
Inventario de la veredas existentes Personal de campo
Planificacion de la ciclovias Personal Técnico
Disefio de veredas y ciclovias Consultoria
RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES

Infraestructura adecuada para usuarios vulnerables

Longitud de veredas

Longitud de ciclovias

Garantizar condiciones seguras

Numero de Accidentes por afio

PROYECTOS RELACIONADOS

DEPENDENCIAS RESPONSABLES

PDOT Sinincay

GAD Sinincay

Plan de Movilidad v Espacios Publicos

Direccion Municipal de Trénsito

ACCIONES INMEDIATAS

AMBITO

En zonas de mayor poblacion construir veredas

Planificacion y Territorio

trazar estrategias de coordinacion

Reunion entre autoridades de GAD Cuenca y Sinincay para

Planificacién y Territorio

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 4.13 Establecer una eficiente operacion en el transporte.

PROGRAMA |Tecnolégico |SUBPROGRAMA Jinnovacion
PROYECTO
12. Establecer una eficiente operacion en el transporte
DESCRIPCION DEL PROGRAMA

Con este proyecto se quiere establecer medidas que permitan mejorar la operacion del transporte terrestre que sirve a
esta parroquia en sus diferentes modalidades

JUSTIFICACION OBJETIVOS
Ausencia de sistemas de control operacional Implementar sistemas de control operacional
Escasa capacitacion a conductores Capacitacion constante a operadores y conductores
Falta de respeto a las sefiales de transito Responsabilidad en la conduccion
Exceso de Velocidad en la Operacion Respetar limites de velocidad y conduccion segura
COMPONENTE BASICO REQUISITOS

Levantamiento de informacion respecto al tipo de tecnologia

e . Personal Técnico
utilizada en las unidades

Analisis general de las capacitaciones recibidas por los

Personal Técnico
conductores

Inventario de puntos de las licencias con los que cuentan los
conductores de transporte y cuales han sido principales Personal Técnico - Legal
infracciones

RESULTADOS ESPERADOS INDICADORES
Cumplimiento de la tabla operacional Numero de incumplimientos en los tiempos de la ruta
Capacitacion continua a conductores Numero de cursos por afio
Disminucion de las infracciones de transito Promedio de puntajes de los conductores
PROYECTOS RELACIONADOS DEPENDENCIAS RESPONSABLES
Sistema de Ayuda a la Operacion EMOV-EP
Sistema Integrado de Recaudo EMOV-EP
Plan de Movilidad y Espacios Publicos Direccion Municipal de Transito
ACCIONES INMEDIATAS AMBITO

Mayor control con Agentes Civiles que permitan el
cumplimiento de las normas de transito y sobretodo evitar el |Legislativo
exceso de velocidad en algunos tramos

Reunion con transportistas para conocer sus dificultades en

., . . . Planificacion y Territorio
la operacién y coordinar el trabajo conjunto

Fuente: Elaboracion Propia.
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CAPITULO 5

5.1. Conclusiones y recomendaciones

Como resultado del presente estudio, a través de las encuestas y el levantamiento en el
campo, se determiné que en la parroquia de Sinincay, no se cuenta con la infraestructu-
ra adecuada para cubrir todas las necesidad de traslado para los diferentes actores de la
movilidad, pues no tienen paradas suficientes, muy pocos tramos cuentan con veredas
y la red vial no cuenta con las condiciones para una movilidad adecuada, como se pudo
apreciar en la informacion de la tabla 2.5, en la cual se indica que solo el 8,95% de las
vias cuentan con asfalto, por lo tanto no brinda seguridad a los ciudadanos. Al ubicar
adecuadamente los puntos de despacho y paradas con la finalidad de organizar de
manera eficiente el control y servicio de las unidades, junto con la construccion de las
estaciones y mobiliario en los puntos de ascenso y descenso de pasajeros, mejorarian
ostensiblemente el servicio brindado, que ademas requiere una adecuada infraestruc-
tura para la operacion del transporte, intensificando la sefializacion vial y mejorando

las condiciones geométricas en las vias principales.

A pesar que es una de las parroquias de mayor cercania a la zona urbana de Cuenca
(Figura5.1), y mantiene poblaciones rurales cercanas importantes, generando un sig-
nificativo movimiento, no se evidencio fiscalizacion para el cumplimiento del servicio
de transporte, lo cual se ve reflejado en la percepcion de los usuarios que revelan el
continuo incumplimiento en los horarios, ya que de acuerdo a lo expresado en la tabla
3.40, 49 de las 148 personas encuestadas que utilizan el transporte publico, es decir
un 33 %, ven a este factor como una de las principales causas de la deficiencia en el
servicio, esto podria mejorarse con la implementacion de un programa que permita un
eficiente control de transito basado en una correcta planificacion de la operacion del

transporte.

Figura 5.1 Sinincay y su cercania a la zona urbana de Cuenca.
Fuente: Google Earth.
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Se identifico ademas la falta del desarrollo de la infraestructura vial, peatonal y de
ciclo vias, que es una de las tareas que mayor importancia y relevancia que deben pla-

nificarse en esta parroquia, como lo indica el PMEP:

“...Sinincay no proporciona las condiciones optimas para el desarrollo de dichas ac-
tividades, puesto que sus accesos vias y equipamientos se hallan deteriorados ya sea

por falta de mantenimiento o por la falta de conclusion de los trabajos realizado.

A esto se suma un espacio peatonal que genera dificultas de accesibilidad y gran dis-
continuidad peatonal...” ( GAD Municipal de Cuenca (d), 2015, pag. 816).

El servicio de transporte publico tiene una tarea importante que ser cumplida, es pri-
mordial implementar el sistema integrado de transporte con la finalidad de mejorar la
integracion de las lineas de transporte y brindar a la ciudadania mayores opciones para
el desplazamiento y conexiones dptimas para sus destinos, debido a que de acuerdo a
la informacion levantada unas de las principales preocupaciones de los usuarios es la
limitacion de conexion con puntos importantes de la ciudad y en ese sentido la inte-

gracion que se lograria con este proyecto, resolveria en gran medida esta deficiencia.

Es fundamental el disefio de la flota Optima que cubra la demanda de transporte y
amplie la cobertura adecuadamente, generar una mejor regularidad en el servicio, es
decir cumplimento de las frecuencias, para ello se debe trabajar en la implementacion
de tecnologia moderna al interior de las unidades del servicio de transporte publico,
sistemas de ayuda a la operacion e integrado de recaudo, como se deja planteado en el
capitulo 4, mediante un proyecto que permita el mejoramiento operacional del trans-

porte en sus diferentes modalidades.

También es pertinente el fortalecimiento de las operadoras de transporte, lamentable-
mente una de las falencias en las operadoras, es la conformacion de una estructura
empresarial sélida con la finalidad de ser mas eficientes, tendiendo a realizar economia
de escala y reducir costes de operacion, implementando politicas a mediano plazo. Es
importante en el tiempo tender a estandarizar la flota vehicular, contando con talleres y

bodegas propias, adquisicion masiva de repuestos, entre otras actividades.

En las modalidades de transporte comercial es fundamental establecer las tarifas de
servicio diurno y nocturno, tema de preocupacion por parte de los usuarios al no tener
un mecanismo de medicion que transparente el valor del pago en funcion del servicio

realizado. Es necesario efectuar los estudios para el dimensionamiento adecuado de
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la flota a dar servicio, considerando las zonas desprovistas de cobertura, ubicar ade-
cuadamente los puntos de parada con dos principales objetivos: para conocimiento de
los usuarios y generar orden en el uso del espacio publico. Sin perjuicio de lo anterior
se debe propender a la utilizacion de sistemas inteligentes de transporte para la admi-
nistracion de las flotas y la prestacion del servicio con centros de control operacional

como mecanismo de control mas eficaz.

Las actividades relacionadas al desarrollo y mejoramiento del transporte en la parro-
quia deben enfocarse al trabajo comun de todas las modalidades como politica can-
tonal y realizarse las revisiones técnicas vehiculares especificadas en la ley, para el
cumplimiento de la vida util de las unidades, el estado de las unidades, entre otros te-
mas importantes, que no solo son parte del cumplimiento de los estandares de calidad
del servicio sino de la percepcion de los usuarios en la encuesta sobre el transporte en
la parroquia, de acuerdo a lo expresado en la tabla 3.40 respecto a los problemas del

servicio de transporte.

Como lo refiere el PMEP es importante mejorar la movilidad a través de la intermo-
dalidad:

“El transporte intermodal se puede concebir como un sistema integrado por
distintos modos, que constituyen una cadena de desplazamientos relaciona-
dos al inicio del viaje y los lugares de destino, en el que se usan al menos dos

medios de transporte en la cadena.

Se considera, en consecuencia, de gran importancia la integracion de los
diferentes modos del transporte mediante la planificacion de una red que
ofrezca servicios logisticos completos, que permita entender a una movilidad
de una manera mas equilibrada, mas sostenible, que garantice los desplaza-
mientos de las personas y que favorezca el uso racional del vehiculo privado,
fomentando el transporte publico y demas formas alternativas de desplaza-
miento para conseguir, en definitiva, una ciudad mds acogedora, limpia y
segura.” (GAD Municipal de Cuenca (d), 2015, pag. 248)

Generar la intermodalidad en el transporte permitente mejorar la cobertura y permitir
a los usuarios llegar a sus destinos sin inconveniente, haciendo un uso eficiente de los

diferentes modos de transporte.

Las acciones descritas atenderian las exigencias de los usuarios respecto a los inconve-

nientes para el uso del sistema de transporte, que fue expresado en las encuestas, brin-

157



dando un eficiente servicio, que cumpla sus frecuencias y recorridos, que sea seguro, y

que cuente con la infraestructura de calidad para fomentar su utilizacion.

Es importante la intervencion en la infraestructura vial, ya que hay déficit de vias prin-
cipales debido a que existe unicamente un 8,04 % de este tipo de vias de acuerdo a lo
descrito en la tabla 2.4, lo que genera que la cobertura de transporte y la accesibilidad
a las diferentes comunidades sea deficiente, por lo que los trabajos para mejorar el
estado vial de la parroquia son urgentes, debido a que de acuerdo a los resultados de
la encuesta de origen-destino, hay un nimero importante de usuarios que residen en
comunidades lejanas al centro parroquial que no cuentan con vias en buen estado, y

cuyos traslados son realizados diariamente.

En cuanto a las facilidades para peatones y bicicletas son escasas, por ello debe rea-
lizar una accidon inmediata, debido a que en base de la informacion levantada de la
parroquia, se establece la implementacion de la infraestructura priorizando esta inter-
vencion y las acciones a realizar con el fin de dotar espacios seguros y accesibles para
estos actores de mayor vulnerabilidad dentro de la escala de la movilidad, y que sin
lugar a dudas no han sido considerados como prioridad en las intervenciones realiza-

das por los organismos correspondientes.

Estas recomendaciones basadas en el desarrollo del presente estudio, se proponen, con
la finalidad de que las instancias competentes tomen la decision de implementarlas

para mejorar las condiciones de la transportacion en la parroquia de Sinincay.

158



Bibliografia
Agencia Nacional de Transito (a). (2009). Reglamento de Transporte comercial de Pasajeros en
Taxi con servicio convencional y servicio ejecutivo. Quito.

Agencia Nacional de Transito (b). (2012). Reglamento para el servicio de Trasnporte Comer-
cial Escolar e Institucional. Quito.

Agencia Nacional de Transito (c). (2012). Reglamento para el Transporte Comercial de Carga
Liviana y Mixto del Ecuador. Quito.

Asamblea Nacional (a). (2008). Constitucion de la Republica del Ecuador. Montecristi.

Asamblea Nacional (b). (2010). Cddigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion. Quito.

Asamblea Nacional (c). (2008). Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial . Montecristi.

Banco Mundial. (2002). Banco Mundial. Recuperado el 25 de Mayo de 2017, de http://sitere-
sources.worldbank.org

Baifion, L. (2000). Repositodio Institucional de la Universidad de Alicante. Recuperado el 12
de Noviembre de 2016, de http://rua.ua.es

Cal y Mayor, R. C. (2000). Ingenieria de Transito, Fundamentos y Aplicaciones. Bogota: Al-
faomega.

Centro de Investigacion del Transporte de la Universidad Politécnica de Madrid. (2006).
PMUS: Guia practica para la elaboracion e implantacion de planes de movilidad. Madrid:
Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia.

Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. (Mayo de 2005). Ebooks. Recuperado
el 15 de Noviembre de 2016, de http://risingtidebook.com

De Gus, G. y. (2005). Asociacion Espafiola de Ciencia Regional. Recuperado el 20 de No-
viembre de 2016, de http://www.aecr.org/

Departamento de Transportes y Obras Publicas. (2002). Euskadis.eus. Recuperado el 13 de
Noviembe de 2016, de http://www.garraioak.ejgv.euskadi.eus

Federacion Internacional de la Cruz Roja. (2010). International Federation of Red Cross and
Red Crescent Societies. Recuperado el 20 de Febreo de 2017, de http://www.ifrc.org

Flores, E. (2013). La Ordenacion de la Red Vial del Cantén Cuenca. Cuenca, Ecuador.

GAD Municipal de Cuenca (a). (2015). Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del
Canton Cuenca. Cuenca.

GAD Municipal de Cuenca (b). (2011). PLAN DE DESARROLLO Y ORDENAMIENTO
TERRITORIAL DE LA PARROQUIA SININCAY. Cuenca.

GAD Municipal de Cuenca (c). (2010). Estudio de demanda de transporte comercial para
Cuenca. Cuenca.

GAD Municipal de Cuenca (d). (2015). Plan de Movilidad y Espacios Publicos. Cuenca.

GAD Parroquial Sinicay. (2017). GAD Parroquial Sinicay. Recuperado el 22 de Noviembre de
2016, de http://www.sinincay.gob.ec/

159



Gutierrez, L. R. (Julio de 2013). Asociacion Latinoamericana de Sistemas Integrados para la
Movilidad Urbana Sustentable. Recuperado el 21 de Octubre de 2016, de http://www.sibrton-
line.org

Herce, M. (2009). Sobre la Movilidad en la ciudad. Barcelona: Reverté.

Hermida Palacios, C. (2015). Reflexiones sobre la Planificacion y Gestion Municipal del
Transporte Publico en Cuenca. Revista de la Universidad del Azuay , 181-202.

ILPES. (Noviembre de 2003). Comision Economica para América Latina y el Caribe. Recupe-
rado el 12 de Marzo de 2017, de http://www.cepal.org/

Instituto Mexicano de Transporte. (2007). Instituto Mexicano de Transporte. Recuperado el 15
de Octubre de 2016, de http://www.imt.mx/

Moscoso, J. (2007). La belleza oculta de la parroquia rural Sinincay. Cuenca.
ONU. (2004). ONU. Recuperado el 25 de mayo de 2017, de http://www.fao.org

PADECO Co. Ltda. (1999). Plan para Sistema de Trafico Sustentable para una ciudad piloto
Cuenca.

Universidad de Cuenca. (2016). La construccidn irregular, acercamiento a sus causas y efec-
tos; analisis en un determinado sector de la ciudad de Cuenca. Cuenca.

160



	DEDICATORIA
	AGRADECIMIENTO
	RESUMEN
	ABSTRACT
	Antecedentes
	Problemática: 
	Objetivo general: 
	Objetivos específicos: 
	Metodología: 
	Desarrollo de Tesis
	CAPÍTULO 1
	Base Teórica de la Movilidad
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.

	Figura 1.1 Evolución movilidad urbana.
	Figura 1.1 Evolución movilidad urbana.
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.2.	La sostenibilidad y la movilidad.


	Figura 1.2 Relaciones del desarrollo sostenible.
	Figura 1.2 Relaciones del desarrollo sostenible.
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.3.	Ordenación del territorio. 


	Figura 1.3 Representación Simplificada del Modelo Territorial.
	Figura 1.3 Representación Simplificada del Modelo Territorial.
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.4.	Ingeniería de tránsito y transporte


	Figura 1.4 Círculo de calidad del servicio.
	Figura 1.4 Círculo de calidad del servicio.
	Tabla 1.1 Sistema Global de Transporte. 
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.5.	Características y componentes del tráfico.


	Figura 1.5 Ciclo Anual. 
	Figura 1.6 Ciclo semanal.
	Figura 1.5 Ciclo Anual. 
	Figura 1.6 Ciclo semanal.
	bookmark3
	Figura 1.7 Ciclo diario.
	Figura 1.7 Ciclo diario.
	bookmark0
	bookmark2
	Tabla 1.2 Nivel de servicio en vías interurbanas.
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.6.	Sistema vial del cantón Cuenca.


	Figura 1.8 Sistemas viales. Porcentaje cada nivel de gobierno.
	Figura 1.8 Sistemas viales. Porcentaje cada nivel de gobierno.
	Figura 1.9 Red vial cantonal.
	Figura 1.9 Red vial cantonal.
	Figura 1.10 Categorización del Suelo.
	Tabla 1.3 Cantón Cuenca. Red Vial según Jerarquías y Capa de Rodadura.
	Figura 1.10 Categorización del Suelo.
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.7.	El transporte y su relación con el entorno. 


	Figura 1.11 Niveles de Uso de Suelo.
	Figura 1.11 Niveles de Uso de Suelo.
	Figura 1.12 Sistema microregional de transporte integrado. 
	Figura 1.12 Sistema microregional de transporte integrado. 
	Tabla 1.4 Asignación de modelos de gestión. 
	Figura 1.13 Cronología competencias municipales.
	Figura 1.13 Cronología competencias municipales.
	Base Teórica de la Movilidad
	1.1.	El factor social y urbano.
	1.8.	Historia del transporte en Cuenca.


	Tabla 1.5 Operadoras de transporte.
	Tabla 1.6 Características de Tipos de Bus que Prestan Servicio en Cuenca.
	_GoBack
	      Figura 1.14 Consolidación de los tres niveles servicio en uno solo. 
	      Figura 1.14 Consolidación de los tres niveles servicio en uno solo. 
	CAPÍTULO 2
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 

	Figura 2.1 Iglesia y parque central de la Parroquia Sinincay. 
	Figura 2.1 Iglesia y parque central de la Parroquia Sinincay. 
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.2.	Ubicación. 


	Figura 2.2 Ubicación parroquia Sinincay.
	Figura 2.2 Ubicación parroquia Sinincay.
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.3.	Límites y división política de la parroquia Sinincay. 


	Figura 2.3  Ubicación y Límites .
	Figura 2.4 División Política y Administrativa. 
	Figura 2.3  Ubicación y Límites .
	Figura 2.4 División Política y Administrativa. 
	Figura 2.5 Comportamiento tendencial de la población.
	Tabla 2.1 Comportamiento Tendencial de la Población.
	Figura 2.5 Comportamiento tendencial de la población.
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.4.	Demografía. 


	Figura 2.6 Distribución de la población por tamaño de comunidad.
	Tabla 2.2 Población total por sexo.
	Figura 2.6 Distribución de la población por tamaño de comunidad.
	Figura 2.7 Pirámide poblacional.
	Figura 2.7 Pirámide poblacional.
	Tabla 2.3 Proyección de población.
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.5.	Descripción de la parroquia Sinincay.


	Figura 2.8 A Nodos Articuladores.
	Figura 2.8 Nodos Articuladores.
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.6.	Determinación del área de estudio.


	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.7.	Vialidad y conectividad.


	Tabla 2.4 Longitud y porcentaje por tipo de vía.
	Figura 2.9 Jerarquía vial.
	Tabla 2.5 Capa de rodadura.
	Figura 2.9 Jerarquía vial.
	Figura 2.10 Distribución de la capa de rodadura.
	Figura 2.10 Distribución de la capa de rodadura.
	Figura 2.11 Jerarquía Vial Propuesta.
	Tabla 2.6 Jerarquía Vial. 
	Figura 2.11 Jerarquía Vial Propuesta.
	Figura 2.12 Densidad vial.
	Figura 2.12 Densidad vial.
	Figura 2.13 Planificación vial.
	Figura 2.13 Planificación vial.
	Antecedentes históricos y del transporte en Sinincay
	2.1.	Historia de la parroquia Sinincay. 
	2.8.	Situación actual del transporte en Cuenca y el servicio a Sinincay.


	Tabla 2.7 Operadoras de transporte público urbano del Cantón Cuenca.
	Figura 2.14 Recorrido de las líneas de transporte urbano de Cuenca.
	Tabla 2.8 Líneas de transporte público urbano del Cantón Cuenca.
	Figura 2.14 Recorrido de las líneas de transporte urbano de Cuenca.
	Figura 2.15 Recorrido rutas SIT. 
	Figura 2.15 Recorrido rutas SIT. 
	Tabla 2.9 Ejes del transporte Interparroquial.
	Tabla 2.10 Empresas de transporte Interparroquial, cantón Cuenca.
	Figura 2.16 Porcentajes de los motivos de viajes interparroquiales a la llegada y salida de Cuenca. 
	Tabla 2.11 Sitios utilizados como Terminales Interparroquiales y pasajeros que se movilizan.
	Figura 2.16 Porcentajes de los motivos de viajes interparroquiales a la llegada y salida de Cuenca. 
	Tabla 2.12 Rutas de transporte interparroquial.
	Figura 1.17 Rutas de transporte público en el cantón Cuenca.
	Tabla 2.13 Operadora Línea 6.
	Figura 1.17 Rutas de transporte público en el cantón Cuenca.
	Figura 2.18 Rutas de transporte público en el cantón Cuenca.
	Tabla 2.14 Operadora Línea 27.
	Figura 2.18 Rutas de transporte público en el cantón Cuenca.
	Figura 2.19 Rutas de transporte público en el cantón Cuenca.
	Tabla 2.15 Rutas y Turnos OCCITRANS C.A. 
	Figura 2.19 Rutas de transporte público en el cantón Cuenca.
	Tabla 2.16 Operadoras por parroquias.
	Figura 2.20 Destinos de la Carreras en modalidad Taxi.
	Figura 2.20 Destinos de la Carreras en modalidad Taxi.
	Figura 2.21 Ubicación de Garajes del Transporte Escolar.
	Figura 2.21 Ubicación de Garajes del Transporte Escolar.
	Tabla 2.17 Unidades de Transporte Mixto por Parroquia. 
	Tabla 2.18 Unidades de Transporte Mixto y carga liviana por Operadora. 
	Tabla 3.1 Comunidades encuestadas.
	CAPÍTULO 3 
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 

	Figura 3.1 Comunidades encuestadas. 
	Figura 3.1 Comunidades encuestadas. 
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.2.	Intensidad vehicular. 


	Figura 3.2 Ubicación de Puntos de Conteo.
	Tabla 3.2 Aforos manuales.
	Figura 3.2 Ubicación de Puntos de Conteo.
	Tabla 3.3 Aforos manuales.
	Tabla 3.4 Aforos manuales.
	Tabla 3.5 Aforos manuales.
	Tabla 3.6 Resumen conteos vehiculares.
	Figura 3.3 Composición de Vehículos en los puntos de conteo.
	Tabla 3.7 Resumen conteos vehiculares.
	Figura 3.3 Composición de vehículos en los puntos de conteo.
	Figura 3.4 Composición de Vehículos en los puntos de conteo. 
	Figura 3.4 Composición de vehículos en los puntos de conteo. 
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.3.	Tráfico Promedio Diario Anual (TPDA). 


	Tabla 3.8 Consumo de combustibles provincia del Azuay
	Tabla 3.9 Conteos automáticos.
	Tabla 3.10 Conteos automáticos.
	Tabla 3.11 Factor expansión Norte – Sur.
	Tabla 3.12 Factor expansión Sur – Norte. 
	Tabla 3.13 Cálculo del TPDA. 
	Figura 3.5 Composición del tráfico por hora. 
	Tabla 3.14 Comportamiento del tráfico en el día.
	Figura 3.5 Composición del tráfico por hora. 
	Tabla 3.15 Comportamiento del tráfico en el día.
	Figura 3.6 Composición del tráfico por hora
	Figura 3.6 Composición del tráfico por hora
	Tabla 3.16 Universo de encuestas aplicadas.
	Tabla 3.17 Distribución porcentual de encuestas.
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.4.	Principales origen - destino.


	Figura 3.7 Distribución porcentual de encuestas.
	Tabla 3.18 Principales ocupaciones de encuestados.
	Figura 3.7 Distribución porcentual de encuestas.
	Figura 3.8 Ocupación de encuestados.
	Tabla 3.19 Encuestas según rol familiar. 
	Figura 3.8 Ocupación de encuestados.
	Figura 3.9 Porcentaje según rol familiar. 
	Tabla 3.20 Destinos de viaje. 
	Figura 3.9 Porcentaje según rol familiar. 
	Tabla 3.21 Destinos de viaje por comunidad.
	Tabla 3.22 Macrolocalización y codificación.
	Figura 3.10 Macrozonificación de destinos.
	Figura 3.11 Viajes originados en la parroquia Sinincay.
	Figura 3.10 Macrozonificación de destinos.
	Figura 3.11 Viajes originados en la parroquia Sinincay.
	Figura 3.12 Viajes originados en el Centro parroquial Sinincay.
	Figura 3.13 Viajes originados en la comunidad El Salado. 
	Figura 3.12 Viajes originados en el Centro parroquial Sinincay.
	Figura 3.13 Viajes originados en la comunidad El Salado. 
	Figura 3.14 Viajes originados en la comunidad San Vicente.
	Figura 3.15 Viajes originados en la comunidad El Carmen.
	Figura 3.14 Viajes originados en la comunidad San Vicente.
	Figura 3.15 Viajes originados en la comunidad El Carmen.
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.5.	Motivos de la transportación 


	Figura 3.16 Distribución porcentual de encuestas. 
	Figura 3.17 Distribución porcentual de encuestas Centro Parroquial.
	Tabla 3.23 Motivos de viaje. 
	Figura 3.16 Distribución porcentual de encuestas. 
	Figura 3.17 Distribución porcentual de encuestas Centro Parroquial.
	Figura 3.18 Distribución porcentual de encuestas El Salado 
	Figura 3.19 Distribución porcentual de encuestas San Vicente.
	Figura 3.20 Distribución porcentual de encuestas en El Carmen.
	Figura 3.18 Distribución porcentual de encuestas El Salado 
	Figura 3.19 Distribución porcentual de encuestas San Vicente.
	Figura 3.20 Distribución porcentual de encuestas en El Carmen.
	Tabla 3.24 Medios de transporte utilizados por comunidad.
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.6.	Los medios de transporte. 


	Figura 3.21 Distribución de viajes por comunidad. 
	Figura 3.22 Distribución porcentual de medios de transporte. 
	Figura 3.21 Distribución de viajes por comunidad. 
	Figura 3.22 Distribución porcentual de medios de transporte. 
	Figura 3.23 Distribución porcentual de encuestas.
	Figura 3.24 Distribución porcentual de medios de transporte en El Salado. 
	Figura 3.25 Distribución porcentual de medios de transporte en el San Vicente. 
	Figura 3.23 Distribución porcentual de encuestas.
	Figura 3.24 Distribución porcentual de medios de transporte en El Salado. 
	Figura 3.25 Distribución porcentual de medios de transporte en el San Vicente. 
	Figura 3.26 Distribución porcentual de medios de transporte en El Carmen.
	Tabla 3.25 Motivos de viaje de acuerdo al medio de transporte.
	Figura 3.26 Distribución porcentual de medios de transporte en El Carmen.
	Figura 3.27 Motivos de viaje de acuerdo al medio de transporte.
	Figura 3.27 Motivos de viaje de acuerdo al medio de transporte.
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.7.	Distancias promedio en la parroquia.


	Tabla 3.26 Distancias de las comunidades hacia la el Centro Parroquial. 
	Figura 3.28 Distancias de viaje de acuerdo al centro parroquial. 
	Figura 3.28 Distancias de viaje de acuerdo al centro parroquial. 
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.8.	Tiempos empleados en la transportación diaria. 


	Figura 3.29 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte. 
	Tabla 3.27 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte.
	Figura 3.29 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte. 
	Tabla 3.28 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte del Centro Parroquial.
	Tabla 3.29 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte de El Salado.
	Tabla 3.30 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte de San Vicente.
	Tabla 3.31 Tiempos de viaje de acuerdo al medio de transporte de El Carmen. 
	Figura 3.30 Tiempos de viaje por cada comunidad. 
	Tabla 3.32 Gastos en transporte por motivo de viajes. 
	Figura 3.30 Tiempos de viaje por cada comunidad. 
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.9.	Gastos diarios en transporte de la población. 


	Figura 3.31 Gastos en transporte por cada comunidad. 
	Figura 3.31 Gastos en transporte por cada comunidad. 
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.10.	Calidad y percepción del servicio de transporte 


	Figura 3.32 Número de usuarios de transporte por comunidad.
	Tabla 3.33 Número de usuarios de transporte por comunidad.
	Tabla 3.34 Formas de viaje por comunidad.
	Figura 3.32 Número de usuarios de transporte por comunidad.
	Figura 3.33 Formas de viaje por comunidad. 
	Tabla 3.35 Estado de las unidades. 
	Figura 3.33 Formas de viaje por comunidad. 
	Figura 3.34 Estado de las unidades por comunidad.
	Tabla 3.36 Trato al usuario por comunidad. 
	Figura 3.34 Estado de las unidades por comunidad.
	Figura 3.35 Trato al usuario por comunidad. 
	Figura 3.36 Opinión sobre la seguridad en el transporte por comunidad
	Tabla 3.37 Opinión sobre la seguridad en el transporte por comunidad.
	Figura 3.35 Trato al usuario por comunidad. 
	Figura 3.36 Opinión sobre la seguridad en el transporte por comunidad
	Figura 3.37 Opinión sobre el respeto a las señales de tránsito.
	Tabla 3.38 Opinión sobre el respeto a las señales de tránsito
	Figura 3.37 Opinión sobre el respeto a las señales de tránsito.
	Figura 3.38 Opinión sobre el cumplimiento de horario por comunidad.
	Tabla 3.39 Opinión sobre el cumplimiento de horario por comunidad.
	Figura 3.38 Opinión sobre el cumplimiento de horario por comunidad.
	Figura 3.39 Opinión sobre el cumplimiento de horario por tipo de servicio. 
	Tabla 3.40 Principales reclamos en el servicio. 
	Figura 3.39 Opinión sobre el cumplimiento de horario por tipo de servicio. 
	Figura 3.40 Principales reclamos en el servicio.
	Figura 3.40 Principales reclamos en el servicio.
	Análisis y Diagnóstico del Transporte Público en Sinincay
	3.1.	Movilidad y Transporte. 
	3.11.	Paradas de bus y terminales


	Figura 3.41 Tipología de paradas ubicadas en la parroquia Sinincay.  
	Figura 3.41 Tipología de paradas ubicadas en la parroquia Sinincay.  
	Figura 3.42 Paradas Línea 27. 
	Figura 3.43 Paradas Línea 6. 
	Figura 3.42 Paradas Línea 27. 
	Figura 3.43 Paradas Línea 6. 
	CAPÍTULO 4
	Síntesis del proyecto
	4.1.	Síntesis del diagnóstico

	Figura 4.1 Árbol de problemas Tránsito.
	Figura 4.1 Árbol de problemas Tránsito.
	Figura 4.2 Árbol de problemas de Transporte 
	Figura 4.2 Árbol de problemas de Transporte 
	Síntesis del proyecto
	4.1.	Síntesis del diagnóstico
	4.2.	Imagen Objetivo 


	Figura 4.3 Árbol de objetivos de Tránsito.
	Figura 4.3 Árbol de objetivos de Tránsito.
	Figura 4.4 Árbol de objetivos de Transporte
	Figura 4.4 Árbol de objetivos de Transporte
	Tabla 4.1 Proyectos planteados 
	Tabla 4.2 Implementación de fiscalización para el cumplimiento en el servicio.
	Tabla 4.3 Implementar un programa que permita un eficiente control de tránsito.
	Tabla 4.4 Establecer una adecuada planificación de la operación de transporte.
	Tabla 4.5 Establecer acciones para una adecuada seguridad en el transporte.
	Tabla 4.6 Implementar una eficiente planificación vial.
	Tabla 4.7 Implementar una adecuada planificación para la utilización de las vías.
	Tabla 4.8 Implementar una adecuada infraestructura para la operación del transporte.
	Tabla 4.9 Implementar un programa de mantenimiento vial.
	Tabla 4.10 Intensificar la señalización vial.
	Tabla 4.11 Mejorar la condición geométrica de las vías principales.
	Tabla 4.12 Implementar infraestructura para movilidad no motorizada.
	Tabla 4.13 Establecer una eficiente operación en el transporte.
	Figura 5.1 Sinincay y su cercanía a la zona urbana de Cuenca. 
	Figura 5.1 Sinincay y su cercanía a la zona urbana de Cuenca. 
	CAPÍTULO 5
	5.1.	Conclusiones y recomendaciones 

	Bibliografía

