5‘0 AD C4g TG

s\
&
‘S?
T
g
2
l-t
Z
o
2

“Suwtiﬂ‘

0
&OGvn311%

PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL
ECUADOR

FACULTAD DE INGENIERIA

ESCUELA DE CIVIL

PLAN DE DISERTACION

DIAGNOSTICO DE SISTEMA VIAL DE LA PARROQUIA
DE TABABELA Y POSIBLES PROYECCIONES CON LA
IMPLEMENTACION DEL NUEVO AEROPUERTO DE

QUITO

POR:
DIEGO PATRICIO MENESES ALTAMIRANO

QUITO, ABRIL 2010




DEDICATORIA

El presente trabajo representa e enorme esfuerzo y sacrificio es dedicado a aquellos seres que
representan mi admiracién, mi respeto y mi amor por todo su apoyo, comprension y
tolerancia, que siempre estuvieron conmigo en los momentos mas fuertes de mi vida, ellos

Son:

e Beatriz mi esposa por tolerarme y ser mi apoyo incondicional en todo momento o
situacion y demostrarme cuanto le importo.

e Diego José, Maria Alexandra y Beatriz Isabel, mis hijos, porque dia a dia llenan mi
vida de degria

e Ing. Freddy Paredes, por su respaldo y confianza parala culminacién de latesis.

e A un ser que siempre estuvo todos los dias junto a mi ayudandome a levantar,

dandome esperanzay paciencia, ati Dios.



AGRADECIMIENTO

A los miembros del Tribunal Ing. Freddy Paredes, Ing. José Salvador, Ing. Roddy Cabezas,
gue sus conocimientos impartidos me sirvieron como punto de partida para la realizacion de

este trabgjo y guiarme de la mejor manera paralafinalizacion del proyecto.

A los profesores de la Facultad, por 1os conocimientos y ensefianzas impartidas.

A todas las personas que de una u otra manera me ayudaron paraterminar este trabajo

A Dios que siempre me protegio, me cuidd, me escucho y la gracia de tener ami familia junto

ami.



11
12
13
14
15
16

1.7

18

INDICE GENERAL

CAPITULO |

INTRODUCCION

Objetivos

Descripcion del proyecto.

Descripcion geogréfica

Breve resefia histérica de Tababela

Limites de la Parroquia de Tababela

Configuracién Geolégica.

1.6.1 Geologia Regional.

1.6.2 Litologia

1.6.3 Geomorfologia.

1.6.4 Morfologiadelos callejones de acceso.
1.6.4.1 Procesos Erosivos.

1.6.5 Geologiaestructural.
1.6.5.1 Falasgeoldgicas.

Configuracion Fisica

1.7.1 Geologia Regional.

1.7.2 Estructura sismo tectonico.

Configuracién Hidroldgica.

1.8.1 Estudio hidrologico.

1.8.2 Caudalesde crecida

1.8.2 Caudalesde crecida

1.8.3 Curvasy ecuaciones pluviomeétricas.

1.8.3.1 Estudio de las cuencas hidrogréficas.



19
1.10

2.1

1.8.3.2 Zonasde vidapor lo que atraviesalaruta propuesta.
1.8.3.3 Determinacion de los coeficientes de escorrentia.
1.8.3.1 Delimitaciony célculo de las cuencas de drengje.

1.8.4 Integracion deinformacién y célculo de caudales de crecida.

Configuracién Climatol 6gica.

Configuracién y Clasificacion del suelo.

1.10.1 Niveles deimpacto de los uso de suelos.

1.10.2 Criterios de localizacién paralas areas de suelos.

1.10.3 Clasificacion del uso de suelos.

1.10.4 Asignacion de uso principal del suelo.

1.10.5 Clasificacion del suelo.

1.10.6 Distribucion del uso del suelo en parroquia de Tababela.

1.10.6.1 Zonade intervencion.

CAPITULO Il

ASPECTOS FISICOS DE LA RED VIAL

Linamientos Generales.

211 ZonaA.

2.1.2 ZonaB.

2.1.3 ZonaC.
214 ZonaD.

Vi

42

45
45

52
52
53
53

56
64
66

73
74
7
81



CAPITULO 11l

PROYECTOS VIALES DE ACCESO AL NUEVO AEROPUERTO

3.1 Ruta Sur.
3.1.1 DisefiodelaVia
3.2  Ampliacion de lavia Interocednica.
3.3 RutadelaViaZambiza (Gualo —-Nuevo Aeropuerto).
34 Ruta Norte.
35 Funivia.
CAPITULO IV
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
40 Conclusiones.
41 Recomendaciones
BIBLIOGRAFIA.

vii

89
90
94
94
98
101

102
103

104



INDICE DE CUADROS

Cuadro No. 1 Barrio delaparroquia de Tababela.
Cuadro No. 2 Datos de los sismos registrado por € Observatorio
Astronémico de Quito.

Cuadro No. 3 Registros de magnitudes Richter.

Cuadro No. 4 Célculo delos maximos valores de la acel eracion sismica.
Cuadro No. 5 Céculo aproximado de la aceleracion sismica.

Cuadro No. 6 Distribucién interanual de la precipitacion anual promedio (mm)

en lazonade estudio

Cuadro No. 7 Distribucién temporal de la precipitacion mensual promedio (mm)
en lazonade estudio

Cuadro No. 8 Escorrentiade acuerdo a Plan Maestro de Alcantarillado y Agua
Potable parala Ciudad de Quito.

Cuadro No. 9 Relacion de Intensidad- Duracion —Frecuencia.

Cuadro No. 10 Coeficientes de Disminucion de Intensidad con area de Cobertura
de tormenta.

Cuadro No.11 Clasificaciéon Climética. parroquias Nor-occidentales.

Cuadro No.12 Uso residencia y mdltiple.

Cuadro No.13 Clasificacion del suelo en areas.

Cuadro No.14 Incorporacion del suelo urbano en éreas.

Cuadro No.15 Uso de suelo en &reas

Cuadro No.16 Ocupaciony edificabilidad

Cuadro No.17 Clasificacién Genera del suelo: Tababela

Cuadro No.18 Zonas de intervencion: Tababela.

Cuadro No.19 Tratamientos para: Tababela.

Cuadro No.20 Intervencion: Tababela.

Cuadro No.21 Aspectosfisicos de lared vial de la parroguia de Tababelazona A

Cuadro No.22 Aspectos fisicos de lared vial de la parroquia de Tababela zona B

Cuadro No.23 Aspectos fisicos de lared vial de la parroquia de Tababela zona C

Cuadro No.24 Aspectosfisicos de lared vial de la parroquia de Tababela zona D

Cuadro No.25 Resumen de accesos e intersecciones.

viii

22
23
23
24

37

37

39
41

41
50

56
58
60
62

67
70
71
75
78
83
85
91



Cuadro No

Grafico No
Gréfico No

Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.

Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.
Gréfico No.

.26 requerimientos de estructuras basicas en |la ruta sefialada
INDICE DE GRAFICOS

.1 Areaurbanaactual de la parroquia de Tababela.

. 2 Ubicacion de la parroquia de Tababela.

3 Implantacion del Nuevo Aeropuerto de Quito.

4 Limites de laParroquiade Tababela.

5 Tectdnico Regiona (Modificado de Pennington, 1981)

6 Delos principales sistemas de fallas activas alrededor del Proyecto
7 Zonadeimplantael Nuevo aeropuerto Internaciona de Quito

8 Tipo de Climas de las parroquias Nor-occidentales
9 Clasificacion del suelo Al-Ae

10 Etapas de incorporacion.

11 Mapade uso dedl suelo.

12 Mapade ocupacion y edificacion B2-Ae.

13 Clasificacion General del suelo: Tababela.

14 Zonas de intervencion: Tababela.

15 Propuestaurbana: Tababela.

16 Tratamientos e intervencion: Tababela.

17 Sistemadelared vial como laarteriaprincipal.
18 Delimitacion delazonaA.

19 Camino pavimentado: Tababela.

20 Delimitacion de lazonaB.

21 Camino adoquinado: Tababela

22 Detalles constructivos de bordillos, bermasy adoquin.
23 Delimitacion de lazonaC.

24 Camino empedrado: Tababela

25 Delimitacion delazonaD.

26 Camino afirmados. Tababela

27 Implantacion de las viasindicadas

28 Cortetransversal delavia

93



Grafico No. 29 Cortetransversal delaviade laruta Zambiza.
Grafico No. 30 Cortetransversal delaviade larutanorte.

ANEXO

Anexo No. 1 Alternativavia SUR

97
69

plano



CAPITULO |

INTRODUCCION

Toda obra de ingenieria debe tener una capacidad cuando se construye y cuando se
encuentra operando, suficiente para satisfacer las necesidades de la poblacion a ser
atendida, durante varios afios en € futuro o lo que se denomina periodo de disefio por 1o
cual es necesario establecer los factores que intervienen en e dimensionamiento de las
diferentes unidades constitutivas del proyecto.

En nuestro caso estudiaremos la red via que se construira para €l acceso a nuevo
Aeropuerto de Quito, que se implantara en la parroquia de Tababela, este producird un
cambio en todo el sistemade lared via existente, que dividiraala parroquia.

La nueva red via que es e acceso principa a Nuevo Aeropuerto de Quito
necesariamente ampliara el desarrollo socio-econdémico de la parroquia de Tababelay la
toda la zona Nororiental. El proyecto incluye la optimizacion de la via Interoceanica y
lavia Oswaldo Guayasamin, la construccion en la primera etapa de la Nueva Ruta Sur y
la via Gualo-Nuevo Aeropuerto, ademas se considera la construccién de un Funicular
que podria ser parte de la nueva red vial para el acceso rapido a Nuevo Aeropuerto €l

cual serd uno de los grandes atractivos turisticos de la ciudad.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Diagnosticar €l sistema via actua a la parroquia de Tababela y proyectar las
implicaciones que se producira por la construccion del nuevo Aeropuerto de
Quito.

1.1.2 El analizar los aspectos fisicos de lared via y su influencia, para asi determinar la
realidad via de dicha parroquia ademas cuantificar lo existente y futuros
proyectos viales a desarrollar.

1.1.3 Evaluar los nuevos proyectos viales que serviran de acceso rapido a Nuevo
Aeropuerto de Quito y sus repercusiones en las redes viales existentes.

1.1.4 El estudio est4 destinado a servir y solventar la actual y futura demanda de los
servicios viales con garantia y seguridad, siendo este un factor importante en €l
cotidiano transitar de todos sus ocupantes, para un mejor desenvolvimiento social,

econémicoy cultural.



1.2 DESCRIPCION DEL PROYECTO.

Diagnosticar el sistema actual y real de lainfraestructuravial de acceso rapido al Nuevo

Aeropuerto de Quito, que se implantar en la parroquia de Nororiental que es Tababela.

PO

Grafico No. 1 Area Urbana Actual de la parroquia de Tababela
1.3.- DESCRIPCION GEOGRAFICA.- Las cabeceras parroquiales solo estan

presentes en las &reas suburbanas y rurales del DMQ. En total existen 33, la parroquia
de Tababela esta ubicada a Nororiente de Quito, tiene una superficie de 21.11km.2
emplazado en una altitud de 2.647msnm. en la actualidad en su aspecto demogréfico
tiene una poblacion de 6.500 habitantes, de los cuales el 50% son nativos de la
parroquiay el 50% constituyen una poblacion flotante.

Las cabeceras parroquiales:

Las caracteristicas de |a estructura urbana de | as cabeceras de cada una de las parroquias
del area tienen muchos factores en comun: origen precolombino del asentamiento y su
consolidacion en la época colonial; el trazado original de la cuadriculay laimplantacién
de una plaza central y laiglesia como elementos estructurantes de un tejido urbano, cas

todos de similares dimensiones®.

1 Aunque existen algunas diferencias con Tababela, Checa y Guayllabamba, donde por diferentes razones éstas se algjan de este
patrén de consolidacién urbana

* fotografia No. 1 ( Obtenida Plan de Ordenamiento territorial Parroquias DMQ)



Debido a la falta de planeamiento y a un proceso especulativo del suelo la estructura
original en cada una de las parroquias de la Zona, se ha expandido de manera
discontinua e incluso cadtica, que deteriora la calidad de vida apacible de la parroquia,
destruccion del paisge urbano, mal uso del suelo y de areas que deben protegerse por

sus caracteristicas ecol gicas o agricolas,

Barrios y Asentamientos Dispersos:

Barrios 0 asentamientos dispersos en el sector rural 0 asentamientos en los costados de
las carreteras, observan tendencias a crecer y consolidarse irregularmente y sin
dotaciones de infraestructura, llenando lenta e irregularmente los espacios entre los

centros poblados.
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Gréfico No. 2 Ubicacion de la parroquia de Tababela con relacién alas otras parroquias

* Fotografia obtenida www. Gobierno de la provincia de Pichincha..com



Tababela
Clave Barrio Has. % Clave Barrio Has. %
11030001 | Central Tababela | 133.60 | 0.22% | | 11030005 Guambi 257.00 | 0.43%
11030002 El Vergel 2.68 |0.00% | | 11030006 | Oyambarillo Tababela| 85.24 | 0.14%
11030003 | El Vergel Bgjo | 96.31 | 0.16% | | 11030007 San Agustin 1,592.59 | 2.65%
11030004 | Empleados DAC | 234.13| 0.39% | | 11030008 San Antonio 131.08 | 0.22%
Total Tababela 2,532.62 | 4.21%

Cuadro N° 1. Barrios de las Parroquias de Tababela

En esta parroquia existe una meseta que estarodeado de quebradas profundas en la cual
el nuevo aeropuerto estaraimplantado en la planicie de Oyambaro, que esta rodeada por
las parroquias de Puembo, Yaruqui y El Quinche, escogida por estudios realizados
desde hace 30 afilos como el mejor sitio para €l proyecto, tanto por la distancia a la
ciudad, como por las condiciones meteoroldgicas, e cono de aproximacion y la atura

sobre @ nivel del mar.

El Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito (NAIQ) es la mayor inversion
privada en la historia de la capital. Este proyecto, que sera clave en el desarrollo de
la ciudad y del pais en las proximas décadas, se halla ya en construccién y entrara

en operacion en el 2010.

El responsable de este proyecto es el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito que
conformd la Corporacion Aeropuerto y Zona Franca de Quito (CORPAQ), lacual, en €
2002, firmo el contrato de concesién con la Canadian Commercia Corporation (CCC)
para disefiar, financiar, construir y operar €l nuevo aeropuerto y hasta que éste entre en

funcionamiento, operar y mantener el actual Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre.

Segun los planes, € nuevo aeropuerto tendra capacidad para mangjar més de cuatro
millones de pasgjeros por afio y 270 mil toneladas de carga. El sitio del aeropuerto cubre
una superficie de 1.500 hectareas, 540 de las cuales estan destinadas a la construccion
de una pista de 4.100 metros de largo (mil metros mas que la actual).La terminal de
pasajeros ocupara un area de 38 mil metros cuadrados, y tendra siete puentes de
embargue de pasajeros y servicios acorde con las normas internacionales. Dado que la
concesion hecha por el Municipio es a 35 afios, se ha previsto que las instalaciones sean

modulares parafacilitar 1a realizacion de ampliaciones, de acuerdo con las necesidades.

* cuadro No. 1 barrios de la parroquia de Tababela (obtenidaen el Plan de Ordenamiento Territorio Parroquias DMQ).



Para llevar adelante el proyecto, la CCC cred e consorcio Quiport compuesto, ademas
de la CCC, por las firmas canadienses Aecon y ADS, la estadounidense Houston

Airport  system y la brasileia Andrade  Gutierrez  Conseciones.

El costo de la inversién inicia en la construccion del nuevo aeropuerto es de $413.7
millones de dolares. El financiamiento de la obra proviene de los propios constructores,
que aportan con $74 millones, y de cuatro organismos crediticios internacionales, que
han otorgaron un préstamo de $376 millones; dos de los cuales son del gobierno de
EE.UU., uno del gobierno de Canada, y uno multilateral, el Banco Interamericano de

Desarrollo.

El pago del préstamo, y la recuperacion de la inversion, tendrén que sustentarse en la
operacion aeroportuaria. En este sentido, Quiport consideraal Mariscal Sucrey a nuevo
aeropuerto como una sola operacion, de manera que parte de las tasas que pagan los
usuarios del actual aeropuerto ya estd generando un flujo de fondos para €
financiamiento del nuevo aeropuerto. Si no fuera asi, la obra tendria que ser pagada por
el Estado, es decir, por todos los ecuatorianos, usuarios 0 no de los servicios

aeroportuarios.

El proyecto completo, segiin lo ha planificado la CORPAQ, incluira la instalacion de
una zona franca, un pargque tecnolégico y un centro de transferencia de mercaderias, que
deben estar listos también en e 2010. Se proyecta gue lainversion en la zona franca sea

arededor de $200 millones de ddlares, provenientes del sector privado.

Un nuevo aeropuerto es indispensable para atraer al turismo y facilitar |as exportaciones
de flores y otros productos de los que Quito se ha vuelto el centro logistico. Al contar
con una infraestructura de primer orden y Ultima tecnologia, los aviones podran volar
desde Quito hasta Amsterdam y otras distancias parecidas sin escalas, con toda la carga,

lo que no sucede con €l actual aeropuerto.

Por lo demés, |a obra fisica ya esté generando impactos. Al momento esta concluido el
[lamado "Conector Alpachaca’, para interconectar €l aeropuerto con la Carretera
Panamericana a la altura de Tababela, asi como el abastecimiento de agua potable que

viene desde Paluguillo.



Dentro del aeropuerto, los constructores han avanzado: ya se ha concluido la
construccion del campamento, el movimiento de tierras y la construccion del puente por
el que llegardn los vehiculos a segundo piso del terminal, para e embarque de

pasgjerosy latorre de control.

Actuamente, el nimero de trabajadores llega a 2 mil, de los cuaes e 70% vive en la

zona, mientras que se proyecta generar 4 mil puestos de trabajo en el futuro.

Como parte del Estudio de Impacto Ambiental, la CORPAQ contrat6 desde el afio 2002
prospecciones arqueol 6gicas del nuevo aeropuerto. Aunque no se encontraron vestigios
importantes, se ha descubierto material disperso en la zona que ha sido recogido, y se

planea hacer un museo de sitio.

Adicionamente, se planifica un sistema via completo que solucione el problema de
movilidad de la zona, financiado por e Municipio de Quito, € gobierno y e sector

privado.

La primera parte del sistemavial se cumplirahastael 2011, e incluye tres proyectos que
estén en licitacion:

* El primero: Dos tramos de |a Ruta Sur, uno desde la Simén Bolivar hastaLa
Primaveray €l otro después de Tumbaco, para cruzar € rio Chiche por un nuevo puente
y empatar con laviaaPifo.

* El segundo: laviade Gualo, con dos puentes gigantes, uno de ellos sobre € rio
Guayllabambay de 400 metros.

* El tercero: Mg oramiento de la Interoceanica, con soluciones de tréfico, pasos

deprimidos en sitios como Miravalle y la entrada a Lumbisi.

También esté en consideracion la construccion de un sistema alternativo de transporte
por cable (teleférico).

El actual aeropuerto se destinara parala creacién de un parque urbano con un lago.



Gréfico No. 3 Implantacion de Nuevo Aeropuerto de Quito ubicado en la parroquia de
Tababela

1.4.- BREVE RESENA HISTORICA DE TABABELA.- La parroquia de

Tababela nace como parte de los llanos o llanuras de Yaruqui, la Misién Geodésica

Francesa en 1736, recorre dichas llanura y segun la tradicién sus integrantes se
impresionaron con la topografia del terreno y afirmaron que este territorio se asemejaba
auna“tabla bella”, nombre gque se ha conservado desde 1740 aproximadamente.

El territorio en el gque se asienta actual mente Tababela tenia una poblacién muy pequefia
y estaba rodeada por las haciendas de Oyambarillo, La Quinta, San Antonio, Guambi,
San Agustin, Santa Rosa, La Merced de Caraburo y la Compafiia.

* Gréfico No. 3 (obtenida en el Plan de Ordenamiento Territorio Parroquias DMQ.



Desde la colonia Tababela en calidad de anhelo estuvo adscrita administrativamente a

la parroquia de Y aruqui. En este periodo constituyo “doctrina’ de Y aruqui, en razén de
gue su poblacion netamente indigena recibia adoctrinamiento en la Fe catdlica, lafecha
de fundacion es el 29 de abril de 1952.

Es importante destacar €l desarrollo de las actividades agricolas, industriales y de
servicios. La zona se ha convertido en estos Ultimos afios en un importante polo de
desarrollo econdmico con € emplazamiento de varias empresas en las diferentes ramas

de produccion.

Sus Fiestas

29 de Abril: Fiestas de Parroquializacion (desfile civico)

29 de Junio: Fiestas de San Pedro

24 de Septiembre: Fiestas en honor ala Santisima Virgen de las Mercedes; esta
celebracion dura dos semanas. Entre sus actos importantes estan: la novena, la procesion, €

desfile de la confraternidad, paseo del chagra, encuentro cultural entre otros.

Manifestaciones Culturales:

Tababela cuenta con un Centro Cultural el cual se encarga de fortalecer las actividades
culturales, uno de los proyectos actuales es retomar la conformacion de la Banda de
Pueblo que se llamard “ Nuestra Sefiora de las Mercedes”.

Personajes

En el campo deportivo se han destacado |os sefiores: Juan Carlos Baquero y Sr. Marlon
Garzon campeones interparroquiales de ecuavoley.

Comidas Tipicas: Aji de Cuy, lasfritadasy latrucha.

Lugares a visitar

-Lalglesia Antiguay su pargque central

-Lalglesia Nueva.- propiedad de un sacerdote aleman.

-El puente Peatonal .- una obra moderna de donde se puede apreciar la via que conduce
al nuevo Aeropuerto.

-Las Pirdmides de Caraburo y Santa Rosa.- sitios sefialados por laMision Geodésica
Francesaen 1736.

-Infraestructura Hotelera:



-Complegjo Turistico “El Vergel”

-Rancho San Carlos.- posee un hermoso local para eventos sociales, cuenta con piscina
y tobogan.

-Hosteria“El Colibri”

-Sendero Eco turistico “El Higardn” .- aqui puede disfrutar de sitios para acampar,
tarabita, pesca deportiva.

-Hacienda San L uis.- esta hacienda es considerada un museo en donde se pueden
encontrar objetos ancestrales como: planchas a carbdn, arados, zamarros, reverberos,
teléfonos, etc.

1.5.- LIMITES DE LA PARROQUIA DE TABABELA.- La parroquia de

Tababela posee |os siguientes limites.

EI.U.TI.LlLH.I.Jn
FerRDalA

FREEDILA
o]
™ s
\5 szt
T
LIMITES

NORTE Parroquia Guayllabamba

SUR ParroquiaPifo

ESTE Parroquia Y aruqui

OESTE Parroquias Puembo y Llano Chico
ASPECTO DEMOGRAFICO

Poblacion Total 2.526 hab.

* Grafico No. 4 (obtenidawww. Joyas de Quito .com).



Limites parroquiales: Entre Tababelay Puembo de norte a sur, de la afluencia del Rio
Guambi en el Rio Guayllabamba, por e curso del primero aguas arriba hasta € punto
ubicado en la misma latitud, € cruce de la linea férrea Quito-lbarra y la carretera
Panamericana E35 Pifo-Yaruqui. Entre Tababela y Pifo de oeste a este, € rio Guambi
desde el punto de la carretera Panamericana E35 Pifo-Yaruqui y la linea férrea Quito-
Ibarra. Entre Tababelay Yaruqui de norte a sur, de la afluencia de la Quebrada Santa
Rosa en el Rio Uravia, € curso de la primera aguas arriba hasta el cruce del camino que
une Chaupi y La Joyay en direccion de este Barrio en una longitud de 700 m hasta su
interseccion con el camino La Joya-Oyambarillo, de esta interseccién por e camino
referido en direccion a Oyambarillo que cruza la carretera Panamericana E35 Pifo-
Yaruqui, hasta su unién con la linea férrea Quito-lbarra y, a 50 m aproximados al
suroeste del cruce de la Quebrada Molinohuaycu con la linea férrea, de dicha union
continGia por esta linea a suroeste hasta su interseccién con € Rio Guambi. Entre
Tababela y Guayllabamba de oeste a este, de la afluencia del Rio Uravia en el Rio
Guayllabamba, contintia por € curso del Uravia aguas arriba hasta la afluencia de la
Quebrada Santa Rosa.

1.6.- CONFIGURACION GEOLOGICA.-

1.6.1 GEOLOGIA REGIONAL

Los accesos a Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito (NAIQ) atraviesan la

depresiéon tecténica del Vale del Guayllabamba y que esta limitada por falas
longitudinales de direccién principal Norte — Sur, a costado occidental; de direccion
suroeste-noreste en el sector Oriental y otras pocas secundarias de direccion general
este-oeste, como puede observarse en el Mapa Geol 6gico Regional anexo.

Las fallas marginales que limitan a la depresion Guayllabamba se evidencian por el
alineamiento de cambios en latopografia, en laformacion de depdsitos de pie de monte,
amés de afloramientos (vertientes) de agua.

L os taludes formados por 1os movimientos tectonicos han sido posteriormente afectados
por episodios de tipo volcanico, con fases iniciales de acumulacion, las cuales han

posteriormente disectadas por la erosién hidrica.
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Como parte de los fendmenos de acumulacion en la zona deprimida merece una
mencion especial los aportes efectuados por € volcan Cotopaxi con grandes flujos de
lahar (flujos de lodo), los cuales cambiaron la morfologia de los valles del sector entre
Sangolqui y Cumbaya, ubicados en €l sector sur occidental del Nuevo Aeropuerto.
Como parte de esta depresion cabe sefialar la formacion de depositos lagunares ubicados
en el sector de la Parroquia de Guayllabambay otros al Norte y Este de esta poblacion.
La region por la cual recorren los accesos a Nuevo Aeropuerto tiene una geologia
similar, donde las actividades volcanicas potentes en el Cuaternario y Reciente
depositaron capas de gran espesor de productos lavicos y piroclésticos, de los cuales,
estos ultimos constituyen los mas extendidos en el érea por accion transportadora de los
vientos.

Las vias recorren en su mayor extension por la Hoya del Guayllabamba, la cual, como
se dijo, es una depresién de origen tectonico limitada a Este y Oeste por las Cordilleras
Rea y Occidental originadas en los levantamientos orogénicos y epirogénicos que
actuaron desde el Pre-Cretacico hasta el Cuaternario. Hacia el Sur la Hoya limita con €l
Nudo de Tiopullo y al Norte con el Nudo de Mojanda Cajas.

En la zona objeto del estudio se encuentran materiales de origen volcénico
representados por lavas andesiticas y depdsitos vulcano sedimentarios conocidos como
Cangahua, asi como también materiales producto de la erosion especialmente fluvia y
depdsitos en lagunas.

Los fendmenos naturales antes indicados han sido los principales agentes que han
modelado €l relieve actual con dos rasgos principales:

* Zonas planas, producto de la acumulacién de productos vol canicos transportados por
el viento y sedimentados en las zonas de llanura preexistentes y sobre laderas en
deposicién periclinal;

* Las zonas de los valles de rios y quebradas principales con pendientes longitudinales
fuertesy en formade “V”, con flancos casi verticales, separacion pequefia entre labios y
grandes profundidades. Son los rios y quebradas formadas en los depdsitos vulcano
sedimentarios que abarca la Formacion geol 6gica Cangahua.

1.6.2 LITOLOGIAS

Las vias a Nuevo Aeropuerto atraviesan por las siguientes formaciones volcanicas:
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Volcanicos Guayllabamba (Pleistoceno) [PB]

Se encuentran bien expuestos en € rio Guayllabamba, cerca de la poblacion del mismo
nombre. Segin R. Hoffstetter consiste en su totalidad de aglomerados y tobas
aglomerdticas generalmente sin estratificacion con presencia de andesitas porfiriticas.
L as rocas constituyentes de |os aglomerados varian desde unos milimetros hasta bloques
de 1 a2 metros de didmetro. Suprayacen ala Formacion Macuchi (no atravesada por las
vias en estudio) y subyacen a los Sedimentos Chichi. ElI espesor es mayor a los 800

metros.

Sedimentos Chichi (Pleistoceno) [ PCH]

El lugar tipo de esta formacion esta ubicado en el sector del puente sobre dicho rio en la
Via Tumbaco-Pifo.

Las vias en estudio la atraviesan en varios sectores. Segun R. Hoffstetter, lalitologia de
esta formacion consiste de conglomerados, arena gruesa dura, capas de ceniza y tobas
bien estratificadas.

El espesor de esta formacion en e Sur es de aproximadamente 120 m y disminuye
gradualmente hacia el sector de Guayllabamba donde tiene entre 30 y 40 m.

Esta formacion puede dividirse en dos unidades; la superior caracterizada por tetras
interestratificadas, niveles de arena y paleocanales auviales, con conglomerados de
hasta 1 m de espesor y lainferior con presencia de lentes discontinuos de arena, gravay
cenizas negras. En los conglomerados predominan los clastos angulosos a subangulares
de origen volcanico inmersos en una matriz arenosos. El tefra que tiene una

granulometria fina'y coloracion crema, generalmente tiene entre 20 y 30 centimetros de

espesor.

Formacién Cangahua (Pleistoceno Superior y Holoceno) [ QC]

Esta formacion es atravesada ampliamente por € sistema vial en estudio. Segin R.
Hoffstetter este depdsito, que puede considerarse en su mayoria como una toba
volcanica, estd congtituido por particulas finas especiamente de plagioclasas,
hornblenda, augita y biotita y a veces cuarzo, es decir, los elementos minerales
congtitutivos de las andesitas.

En la base de la Cangahua se presentan depésitos sedimentarios aparentemente
formados por elementos volcanicos caidos en una laguna, es decir, areniscas, Iutitas y
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raramente conglomerados. Es muy caracteristica en la base de la Cangahua la presencia
de dos capas de pomez (lapilli) de aproximadamente 2 m de espesor cada una y
separadas por una capa de tobas finas amarillentas de aproximadamente 3 m de espesor
gue marcan un horizonte de ubicacion geoldgicay son considerados depdsitos de nubes
ardientes.

El origen de esta formacién es vulcano sedimentario trasladado por los vientosy que se
ha sedimentado en forma periclinal sobre el paleorelieve. Generamente la Cangahua
esta ausente en el tope de las montafias y es mas potente en los valles, manifestando su
origen edlico. Las Cangahuas son un producto en cantidad enorme de un periodo de
intenso vul canismo.

Estos depdsitos sedimentarios de origen volcanico y transportados por os vientos, son
en su mayoria suelos limo arenosos de grano fino a medio, color café amarillento con
superficies endurecidas a causa de reacciones quimicas entre |os elementos constitutivos
y aguas meteoricas.

En parte, e ambiente de deposicion de estos sedimentos ha sido en lagunas de aguas
dulces, temperadas y poco profundas.

Forman parte de la Formacion Cangahua dos estratos de lapilli (gravas de pomez
blancas): la capa inferior tiene un espesor entre 2 a4 my la superior entre1 a2 m. Las

capas de pumitas estan separadas por cangahuas de un espesor medio de 2 m.

Depositos Lahariticos (Holoceno) [Ih]

Las erupciones del volcan Cotopaxi generaron corrientes de lodo que arrastraron
enormes volUimenes de cantos rodados, bloques, arenas, gravas, inmersos en una matriz
de limosy arenas y distribuidos en forma cadtica. Estos sedimentos (que llegaron hasta
Esmeraldas siguiendo por e rio Guayllabamba) son atravesados Unicamente por la ruta

sur en € sector de llumbisi.

Depositos Coluviales (Holoceno) [ ¢ ]

Los depositos coluviales se formaron por la deposicién gravitacional de detritos de
formaciones preexistentes e inmersos generalmente en una matriz limosa. Son de edad
actual y pueden encontrarse en todas las rutas estudiadas.

El mayor depdsito ubicado se encuentra entre los rios San Pedro y Chichi del Acceso
Sur, donde se encuentran pequefios clastos de andesitas en matriz limo arenosa producto
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de la denudacion del volcan [1al6. EL Acceso Sur |o atraviesa en aproximadamente 4

km.

Depositos Coluvio-Aluviales (Holoceno) [c + a]
Estos depdsitos pequefios fueron formados por la union de clastos y cantos rodados de
origen gravitacional y por acarreo. Son no consolidados y se los puede ubicar en

algunas de las cuencas de los rios.

Depositos Aluviales (Holoceno) [ a ]
Son acumulaciones de cantos rodados, arenas y bloques mayoritariamente igneos, no

consolidados y que se observan en € fondo de algunos rios.

Sectores Deslizados [ A, P ]

El sistema vial en estudio en general no atraviesa por sectores deslizados activos; sin
embargo, en laruta Zambiza, cerca al cruce sobre el rio Guayllabamba, la via atravesara
un sector de deslizamientos estabilizados, cuyo talud superior debe ser protegido para
evitar la caida de materiales sueltos en lavia

1.6.3 GEOMORFOLOGIA
La zona por la cual atraviesa el sistema vial a NAIQ se caracteriza por la presencia de

un sector de laderas ubicadas al lado occidental de las vias 'y una serie de zonas planas
debidas a la acumulacion de sedimentos volcanicos y sedimentos fluvio — lacustres en
zonas de topografia plana anterior.

Tanto las zonas de ladera como, y especiamente, las zonas de planicie han sido
disectadas por procesos fluvidles a mas de cambios de nivel de base de los rios
relacionados a fenémenos tectonicos, los cuales han acelerado el proceso, dando lugar a
gue las vertientes tengan valles encafionados en forma de V con pendientes naturales
longitudinales fuertes, del orden del 10% a mayores.

De acuerdo a esto se pueden considerar varias unidades geomorfol gicas:

Unidad de Llanura
Son las planicies formadas por la acumulacion de materiales volcénicos sedimentarios,

de topografia plana y débil pendiente. Se observan areas de seccidén aargada y
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ligeramente inclinadas hacia el norte y con peguefios basculamientos de poca pendiente
inclinadas hacia el rio Guayllabamba.

En los sectores més elevados de esta unidad geomorfol 6gicos se presentan tobas, 1apilli,
arenas finasy piroclastos en general, pertenecientes a la formacion Cangahua.

Unidad de Sectores Deslizados Estables

Se encuentran en pequefia extension en las proximidades a los rios San Pedro y
Guayllabamba.

Son zonas onduladas con una pendiente que variaentre el 10y 30% y estan constituidas
por Cangahuas y materiales coluviales.

Unidad de Sectores de Depositos Aluviales

Son las zonas pequefias de estos depdsitos ubicadas en los rios.

Unidad de Vertientes

En esta Unidad se integran | as superficies abruptas en donde afloran los depositos de la
Formacion Cangahua, Sedimentos Chichi y volcanicos Guayllabamba, con presencia
ademés de depdsitos coluviales de poco espesor (e < 5 m) y algunos deslizamientos
activos que no son atravesados por ninguna ruta.

La pendiente de esta unidad sobrepasa €l 80% y es comin encontrar rios y quebradas
encafionados en pendientes subverticales a verticales.

La profundidad de los sectores disectados en e sector de los rios Uravia y
Guayllabamba supera los 300 m, diseccién cuya altura va disminuyendo hacia el sur e
incrementéndose hacia €l norte, 1o que obliga a la construcciéon de puentes de luces
elevadas.

1.6.4 MORFOLOGIA DE LOS CALLEJONES DE LOS ACCESOS.
La morfologia del callgjon por el cual atraviesa el sistemavia a NAIQ varia segun la

ruta.

Para la Ruta Sur, un primer tramo de aproximadamente 3 km (20% de su longitud de
15,76 km) discurre por una topografia entre ondulada y montafiosa. El resto (80%) por
sectores ondulados a planos, excepcionando |os sitios de puentes donde la morfologia es
abrupta.

Para la Ruta Zambiza, la via discurre por sectores planos a ondulados en un 70%
aproximadamente de su longitud. El cruce cerca del rio San Pedro y Guambi en una
longitud aproximada de 3 km atraviesa una zona de orografia montafiosa a escarpada.
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La Ruta Norte sedivide en cuatro sectores como son los sigientes:

» Tramo “A” Coto — Enlace Conector Alpachaca (km 0+000 — km 13+646.42)
» Tramo “B” Enlace Guayllabamba (km 0+000 — km 3+032.823)

* Tramo “C” Enlace via El Quinche km (0+000 km 1+110.684)

 Tramo “D” Enlace Y aruqui (km 0+000 — km 2+410.128)

El sector A atraviesa por sectores abruptos correspondiente a las laderas de los rios
Guayllabamba y Uravia en una longitud total de los tramos, de aproximadamente 2 km
(15%) y por sectores ondulados en una longitud total aproximada de 4 km (30%) y

sectores planos a ligeramente ondul adas hasta 13+500.

El Sector B de este acceso, de 3 Km. de longitud, atraviesa en un 80% por zonas planas

y un 20% por zonas ondul adas.

El Sector C de este acceso, de 1,1 Km., cruza totalmente por zonas onduladas, y

el Sector D (L=2.4 Km.) en un 50% por zonas planas; € resto por ondul adas.

1.6.4.1 Procesos Erosivos

Los procesos erosivos que se observan en la zona de estudio del sistema via estan
intimamente ligados alas litologias de la zona en andlisis.

Los valores méas sensibles a la erosién estan en correspondencia con las vertientes
naturales, siendo el sector del rio Uraviala zona de mayor sensibilidad.

Otro lugar con valores atos de erosion se localiza en el sector de la quebrada Santa
Rosay en launion de las quebradas Tangaf en la unién con € rio Guambi; es decir, los
procesos erosivos son mas marcados hacia los sectores Norte del proyecto.

Los procesos erosivos son de tipo exdgeno, endégeno y antropico. Fendmenos como
erosion edlica, desprendimientos y presencia de carcavas, son testimonios de la accién
erosiva presente en un sector de clima subtropical seco, con escasa vegetacion retentiva
del suelo.

1.6.5 GEOLOGIA ESTRUCTURAL

El &rea por las cuales recorrerd € sistema vial a NAIQ esta afectada por la presencia

del mega blogue de la depresion de Guayllabamba, €l cual esta limitado por un sector de
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fallas con direccion principal N50°E y otras N30°W Un segundo sistema tiene direccion
N-Sy un tercero de presencia eventual, de direccion E-W.

En todo el sector de las rutas existen lineamientos geol 6gicos que sugieren la presencia
de fallas geoldgicas (algunas con caracteristicas regionales) y que se hallan en parte
cubiertas por los depdsitos volcanicos cuaternarios y también por fallas geoldgicas
observadas en €l terreno.

L as fallas geol 6gicas que se observan en el Mapa Geol 6gico anexo, son indicativas de la
presencia en sus arededores de zonas fracturadas y que estan dispuestas en forma
paralelaal lineamiento.

El grado de afectacion de estas discontinuidades geoldgicas a las obras es variable y
depende de la obra a ser construida. Para €l caso de los taludes de la via, € ge de ésta
cruza en un 95% perpendicularmente a plano de los sectores fallados y |a afectacién
serd pequefia. Igualmente, si la altura del talud de corte es bagja, la injerencia de la zona
fallada es baja.

Para los sectores de la via donde existe paralelismo entre a plano de lafalay e plano
del gedelavia, lainestabilidad del talud de corte (y normalmente del relleno también)
se evidenciard a corto plazo y en mayores proporciones cuando €l corte es ato (h
>15m).

L os taludes de rios proximos a estos sectores fallados son zonas débiles por la presencia
de fracturas paralelas a la direccion principa de la falla, por lo que se considera
indispensable en la fase definitiva efectuar reconocimientos geoldgicos para, de ser €
caso, modificar el trazado del proyecto o recomendar medidas constructivas adecuadas
para su estabilizaciéon. En lo posible, debe evitarse el trazado de la via con direccion

paralelaa plano de lasfallas o diaclasas.

1.6.5.1 Fallas geoldgicas

Son numerosas las fallas que han sido evidenciadas o que muy posiblemente existen
bajo la cobertura de piroclastos en la zona por la que atraviesan todas las rutas.

El sistema vial en estudio cruza por €l mega bloque de la depresion Guayllabamba
afectado por un sistema de fallamiento en general de direccion norte—sur en el costado
occidental y sur occidente-noreste en la zona oriental cercana a Nuevo Aeropuerto.

Otro sistema principal de fallamiento tiene direccién occidente—oriente.
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Es preciso indicar que los rasgos estructurales que afectan el area estudiada tienen

injerencia en |los procesos erosivos de las rutas.

Ruta Sur

Lafallade llumbisi (de importantes caracteristicas geol 0gico-estructurales) atraviesa en
forma diagonal a este acceso, en la abscisa 0+150.

Los cortes en el sector fallado son de poca atura 'y por ello se considera que las
afectaciones ala via serén pequefias a inexistentes.

Una fala geoldgica (cubierta por depdsitos lahariticos) cruza la via en 3+900 sin
generar problemas de estabilidad u otros como afl oramientos de acuiferos, por g emplo.
En 5+500 cerca a sitio de cimentacion del estribo del puente sobre el rio San Pedro, las
evidencias morfol 6gicas indican la presencia de unafalla que ha controlado la direccién
de dicho rio. Es unafalla de varios kilébmetros de extension.

Ruta Sambiza

Varias fallas afectan a este acceso en el sector del Km. 4 y que se prolongan entre las
abscisas 4+900 hasta 5+700 aproximadamente. Otra falla existe en 13+100.

Dos de estos accidentes geol6gicos estructurales (del sector del Km. 4 y entre 4+900
hasta 5+700) tienen una direccién aproximadamente paralela ala direccion de lavia, lo
gue implica la existencia de sectores fracturados y probablemente inestables en los
taludes de corte elevados entre 5+200 hasta 6+400. Muchos de |os taludes a ser cortados
no propasan los 30 m de altura, por lo que las implicaciones geotécnicas negativas en
esos tramos son relativas y controlables con obras de estabilizacién de bajo costo.

El estribo izquierdo del puente sobre el rio Guayllabamba (abscisa 6+580) podria estar
afectado por sectores fisurados que forman parte del sector fallado que afecta e tramo
entre 5+700 a 6+400. Para la fase definitiva de los estudios se recomienda la g ecucion
de investigaciones profundas de las laderas para despejar las dudas sobre |a estabilidad
de este importante sector del Acceso.

Una fala de direccion diagona a curso de la quebrada Alpachaca (13+100) podria
haber afectado al sector del estribo derecho del puente sobre el rio Guambi, dada su
corta distancia de 250 m aproximadamente. Igualmente, es necesario en la fase de

disefio definitivo verificar las condiciones de estabilidad de este sector.
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Para el relleno sobre la quebrada Alpachaca, la presencia de la falla indicada no tiene

mayor incidencia.

Ruta Norte

Unafalla evidenciada en el campo atraviesa perpendicularmente a este acceso en 2+150
aproximadamente, donde los cortes son menores a 10 m de altura. Sin embargo, entre
2+150 hasta 2+600 €l plano del ge de la via mantiene paralelismo con el plano de falla
indicado, lo cua puede generar inestabilidad de las laderas de corte pese a que sus
alturas de corte son pequefias.

En la bibliografia consultada se indica la presencia de una falla de direccién norte-sur
gue cruzarialavia en 4+400. Esta falla afectard poco a relleno planificado en la abscisa
indicada.

En e rio Uravia e acceso cruza perpendicularmente a una falla de tipo regional, de
direccion NESW.

Dado que en ese sector se construiria un puente, se considera indispensable revisar, en
la fase definitiva de los estudios, |as caracteristicas de movilidad de esta falla.

Para el Sector B de este acceso, una falla geoldgica de poca extensién, cruza la via en
1+750 aproximadamente y no generara procesos de inestabilidad de las laderas, que
ademas son de poca altura.

Los Sectores C y D de este acceso no atraviesan fallas.

1.7.- CONFIGURACION FISICA
La parroquia de Tababela por la ubicacién geografica esta expuesto alasismicidad.
1.7.1 SISMICIDAD

Ecuador ocupa un territorio con actividad sismica distribuida por todas las regiones y

con eventos casi permanentes en todo €l territorio.

Seguin el Mapa Sismo-Tectonico del Ecuador, (Plan Maestro de Electrificacion, PMEE,
INECEL, Quito, 1981, inédito) existen regiones con mayor actividad sismica que otras,
lo cual se evidencia por la mayor cantidad de eventos registrados en sectores tales como
la cordillera de Los Llanganates, sector Puyo-Palora, Latacunga, Manta, Portovigjo y
Esmeraldas.

Segun & Mapa antes indicado, la region del NAIQ se encuentra en un sector de

sismicidad media aungque debe recordarse que en e sector de Pomasqui se han
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registrado numerosos sismos a manera de enjambre, 1o cual debe ser considerado en los
estudios definitivos del sistema vial a NAIQ, y sismos de magnitud elevada como €l
registrado en 1938, con epicentro en El Tingo y Alangasi.

El mapa mencionado ha sido elaborado con los datos historicos e instrumentales de los
epicentros sismicos compilados de los datos existentes en el Observatorio Astronémico
de Quito y se ha incorporado los lineamientos tectonicos existentes o comprobados, a
mas de | os lineamientos visibles desde imagenes remotas, tipo LANDSAT.

Haciendo uso del mapa antes mencionado, en €l cuadrangulo comprendido entre los
paralelos 0,17°N y 0,50°S y entre los meridianos 78,667°W y 78,000°W que rodean al
centro del NAIQ (ubicado en las coordenadas 0,112°S'y 78,359°W) se han detectado 80
eventos sismicos, de los cuales tan solo 13 permiten el calculo de la aceleracion sismica.
La escasez de datos sismicos para la zona del Proyecto complica la estimacion de ese
riesgo y los epicentros que se indican son insuficientes para identificar estructuras
sismotectonicas; ademas el nimero de eventos registrados es muy pequefio para estimar
las proyecciones para periodos de 100 y 1.000 afios.

Bajo estas consideraciones y para la fase definitiva de los estudios, |la metodologia de
obtencién de datos confiables debe partir de datos obtenidos desde una red
microsismica. Esto implica costos y principalmente tiempo, los cuales no estan
disponibles para esta fase del Proyecto, por lo que los calculos y datos que se presentan

tienen el carécter de preliminaresy provisionales.

Datos obtenidos

En & siguiente Cuadro se presentan los datos de los sismos registrados por el
Observatorio Astrondmico de Quito. Con los datos obtenidos del catdlogo se ha
procedido a establecer el mayor porcentaje de las magnitudes Richter registradas, asi
como el calculo de la aceleracion sismica con el uso de las ecuaciones de Esteva y

Patwardham para foco en zona de subduccién.

20



Fecha Localizacién Profundidad MACNITUD RICHTER
(A, M. D) Tatitud Longitud Km b = Ofras
1587 09 04 0,220 78,500 5K
1587 09 08 0220 -78,500 70K
1590 04 01 0220 -78,500 43K
1626 00 01 0220 -78.500 37K
1627 06 26 0220 -78,500 43K
1628 05 15 0220 -78.500 43K
1651 12 04 0220 -78,500 43K
1656 01 01 0220 -78,500 43K
1660 10 27 0,190 -78,590 57K
1660 12 00 0200 -78,600 5.0K
1661 01 01 0200 -78,500 5.0K
1661 12 01 0200 -78,500 43K
1662 01 01 0.200 -78,600 17K
1662 03 00 0200 -78,500 57K
1662 11 23 0220 -78,500 37K
1678 01 03 0220 -78,500 43K
1728 10 01 0,500 -78,200 43K
1740 08 27 0220 -78,500 43K
1740 09 12 0220 -78,500 37K
1740 09 14 0220 -78,500 17K
1740 09 16 0220 -78.500 37K
1741 06 14 0220 -78,500 17K
1755 04 26 0220 -78,500 37K
1755 04 27 0220 -78,500 17K
1755 04 28 0220 -78,500 37K
1755 04 28 0220 -78,500 63K
1755 05 00 0220 -78,500 37K
1764 07 13 0220 -78,500 43K
1775 06 24 0220 -78,500 43K
1859 03 22 0220 -78,500 63K
1891 10 23 0220 -78,500 43K
1893 10 00 0510 -78.450 37K
1895 10 02 0,220 -78,500 43K
1896 05 03 0220 -78,500 37K
1897 01 09 0220 -78,500 17K
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Fecha Localizacion Profundidad MAGNITUD EICHTER
(A, M, D) Latitud Longitud Km A Mz Otraz
1898 06 24 0,220 -78.300 3K
1808 06 25 0,220 -78.500 3K
1808 07 24 0,220 -78.500 37
1903 01 25 0,220 -78.500 3.7
1903 01 27 0,220 -78.500 37
1903 06 09 0,220 -78,500 43K
1904 02 25 0,220 -78,500 37K
1905 05 22 0,220 -78.,500 37K
1906 08 16 0,220 -78,500 37K
1907 0601 0,220 -78,500 43K
1911 0513 0,050 -78.450
1911 0513 0,050 -78.450
1914 05 31 40,530 -78,410 63K
1914 06 07 40,530 -78.650
1914 06 07 40,530 -78.650
19150922 0,100 -78.700 50K
1922 05 01 0,220 -78.500 5TR
192302 05 40,500 -78.560 63K
1929 07 25 0,510 -78,500
1529 07 25 0,510 278,530 63K
1934 05 24 -0.500 -78,100
1934 12 13 0,130 -78.420 50K
1936 08 26 0,050 -78.430 43K
1933 08 10 0310 -78.450 TR
1933 08 26 0,050 -78.420 43K
1938 08 26 20,050 -78.450 TR
1938 0% 10 40310 -78.420 43K
19480912 20,050 -78.450
195501 05 0,000 -78.0:00 6,0
1955 07 20 0,200 -78.400 3T
1960 08 08 0222 -78.500 4,68
1964 06 09 0,170 -78.950 55 43 58
1967 03 02 0,160 -78.600 122 5.8 4318
19658 12 23 0,190 -78.,200 55 43 43
197007 18 -0.230 -78.650 71 4.6 448
197301 13 0450 -78,020 35 44
1976 1004 0710 -78.610 h] | 5,1
1976 1005 0,670 -78.770 35 50
1976 1006 0,760 -78,750 33 5,7
1976 11 29 40,530 -78.600 50
1978 06 07 -0.710 -78.300 ] 43
1983 06 04 0,530 -78.440 4138
1983 06 04 -0.400 -78.100 33 43
1984 04 22 -0,100 -78.400 3 45 4,68
1986 01 21 -0.190 -78,100 33
1986 11 23 0110 -78.,500 33 53

Cuadro No. 2 delos sismos registrados por el Observatorio Astronémico de Quito.

Nota:

Mb = Calculados con ondas corpéreas

Ms = Calculada con ondas de superficie

K = Magnitud obtenida de los datos de intensidad MSK y formula de Richter

El niUmero de datos obtenidos para €l sector en estudio y hasta € afio de 1986 es de 80

medidas de sismos registrados instrumental mente o deducidos por relatos histéricos.

* Cuadro No. 2 (obtenidaen el Plan Propuesto dered Vial basico delaZona Nororiental DMQ).
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Rangos de magnitudes

Los rangos de las magnitudes Richter indicadas en el siguiente cuadro son arbitrarios,

pero permiten observar los mayores niveles de magnitud tanto instrumental como

histérica que hatenido laregion y que corresponde a valores entre 4,2 a 5,5 de magnitud

Richter.
Rangos de Magnitudes Richter Numero de
(incluidas las magnitudes Eventos %
histéricas) Sismicos

3.0a41 23 28,7

42a35 28 33.0

3.6a6.35 10 12.3

= 6,3 3 3,75
No indicada 16 20,00
TOTAL 80 100 %4

Cuadro No. 3 Registrados de Magnitudes Richter por el Observatorio Astronémico de Quito.

De los datos de |as magnitudes registradas se tiene que € valor méas alto del sismo es de
7,2 Richter, ocurrido en 1938 — 08 — 10. Lastimosamente el Catdlogo no indica la

profundidad del hipocentro, 1o que no permite efectuar el calculo de la aceleracion

sismica introduciendo la distancia hacia el hipocentro, pero si es un indicativo de que la

aceleracion sismica calculada tentativamente en este estudio, con las ecuaciones

indicadas, debe ser lade mas alto valor.

Los valores mas atos de magnitud y que indican la profundidad del hipocentro y la

ubicacion geogréfica del epicentro son:

Magnitud

Profundidad

Richter Fecha sismo Ubicacion epicentro
(Em)
Ma (sin profundi - . -
1 Iﬂx{m‘a Magnitud (sin profundidad 3 1938 08 10 0,310 - .78.470 2
foco)
Maxima Magnitud {con 5.8 1967 03 02 -0.160; -78,600 122
profundidad foco) 3.7 1976 10 08 -0.760; -78.750 33

Cuadro No. 4 Registrados de las magnitudes por el Observatorio Astronémico de Quito.

* Cuadro No. 3y No. 4 (obtenidaen el Plan Propuesto dered Via bésico delaZona Nororiental DMQ).
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CALCULO APROXIMADO DE LA ACELERACION SiSMICA
Sismos registrados con las méximas magnitudes

Mixima L Profundidad Aceleracion al centro del
, Fecha del Ubicacion . Aeropuerto
magnitud vEmts del hipocentro (=)
(Richter) Paralelo Meridiano (Km) Esteva Patwardham
5.8 19670302 | -0160°5 | -78.600°W 122 0.03 0.07
3.7 1976,10,06 | -0760°5 | -78750°W 33 0.13 023

Cuadro No. 5 de los sismos registrados con las méaximas magnitudes

De acuerdo con los célculos efectuados, la aceleracion sismica aproximada para la zona
de las nuevas vias estaria comprendida entre 0.15 g a 0.23 g (147,15 a 225,6 cm/s2),
este Ultimo valor obtenido con uso de la ecuacion de Patwardham para foco sismico en
la zona de subduccion, en roca.

Segun estudios de riesgo sismico efectuados para determinar la amenaza sismica y €l
espectro de disefio elastico para el sitio del Edificio World Trade Center (WTC) en la
ciudad de Quito (Ref. 4), donde se ha hecho uso de la ley de atenuacion para Ecuador,
se ha determinado que:

1. El terremoto del 9 de agosto de 1938, cuyo epicentro estuvo en las coordenadas 0,31S
y 78,42W (sectores de El Tingo y Alangasi) con magnitud M = 6,38, es el de mayor
magnitud y mas proximidad al Nuevo Aeropuerto de Quito.

2. Para dicha magnitud sismica y distancia desde € epicentro al Nuevo Aeropuerto de
R= 21 km, la aceleracion méxima media, en caso de un evento sismico similar de
magnitud M = 6,4, es de 261,65 cm/s: 6 0,27g, valor similar a calculado para € sitio del
Edificio WTC en Quito.

En conclusion, € valor de aceleracion sismica paralas estructuras a ser construidas en €l
sistemavia a NAIQ estaentre 0,279y 0,23g.

1.7.2 ESTRUCTURAS SISMO-TECTONICAS

En Ecuador las estructuras sismo-tecténicas de la region costanera, asi como las de la

Cordillera Real, son de relativa facil identificacion; no asi las existentes en el callgén

interandino, las cuales se hallan cubiertas por espesos depdsitos volcanicos finos.

* Cuadro No. 5 (obtenidaen el Plan Propuesto dered Vial basico delaZona Nororiental DMQ).

24



El siguiente andlisis ha sido muy gentilmente proporcionado por el Ing. Patricio Ramon,
cientifico del Instituto Geofisico de la EPN, al autor de este capitulo para uso de esa
informacion en el estudio de estas vias. Sus observaciones, muy vdlidas para los

propésitos de este estudio preliminar de riesgo sismico, indican lo siguiente:

« MARCO TECTONICO

El Ecuador se localiza en una region de alta sismicidad controlada por la subduccion de la
placa oceanica Nazca, bajo la placa continental de América del Sur y la interaccion de éstas
con la placa Caribe (Fig. 1). Los Andes septentrionales del pais estan directamente afectados
por los sistemas de fallas que se proyectan desde Colombia, relacionados con e limite de

placas entre el Blogue Norandino y Sudamérica.

WERWEZULLA

CALOMEL

I:I REATIC

]
LAY
o

i:" SOUTH AMERICA

b FIGURA 1

Gréfico No. 5: Esquema Tecténico Regional (Modificado de Pennington, 1981)

El fallamiento transcurrente dextral es el mas importante, con direccién NE-SW a
NNE-SSW y mostrando una geometria casi paralela a la cadena montafiosa andina.
Considerando la longitud del sistema de fallas, su papel de limite de placas de estilo
intracontinental y su rata de desplazamiento estimada entre 4 y 8 mm/ario, el sistema tiene
un alto potencial sismogenético regional. Las fallas del sistema dextral interacttan con

las fallas inversas o transpresivas de la zona subandina, con las fallas inversas del
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Callgén Interandino y con aquellas del pie de monte al oeste de la Cordillera
Occidental, las cuales tienen direcciones preferenciales N-S, las cuales tienen una rata
de desplazamiento en e orden de 1 mnvafio. Estos sistemas de falla son los mas
importantes a ser considerados dentro de la evaluacion del proyecto del nuevo
Aeropuerto de Quito.

Las fallas del sistema de pie de monte andino oriental son esencialmente inversas de
direccion N-Sy absorben parte del empuje E-W de la placa continental.

En la Costa se destaca el sistema de fallas transpresivas dextrales e inversas de Jama-
Mache-

Esmeraldas, que limitan al oeste la cuenca de ante-arco. Otras fallas menores tienen

direccion NWSE y son transpresivas sinistrales e inversas.

NEOTECTONICA

Dentro del contexto regional, para e presente trabajo se presentan los principales
sistemas de fallas activas que son considerados de mayor influencia para la zona del
Proyecto (y del sistema vial al NAIQ), y se incluyen las estructuras de importancia
identificadas en este trabajo (Fig. 2).

Sistema Mayor Transpresivo Baeza — Reventador

Limita al Oeste el Levantamiento Napo y define la denominada zona subandina y esta
relacionado con €l sistema de fallas que constituye un limite de placas, que se proyecta
desde Colombia con € sistema Algeciras— Sbundoy — Chingual .

Consiste de segmentos de fallas transpresivas de direccion NE-SW graduando a
inversas de rumbo N-S separadas por fallas con componente dextral dominante, tal
como se muestra en la

Figura 2

Segmento Rio Salado: Corresponde a las fallas inversas de rumbo N-S entre las fallas
Cascabel y

Yaguana. En base al andlisis morfol6gico de mapas e imagenes, asi como los datos
bibliograficos indican una importante actividad. Por otra parte, a este segmento se
atribuyen los sismos de marzo de 1987, que aportaron un mecanismo focal de falla
inversa (Yépez et al, 1994).
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Segmento Santa Rosa: Corresponde a las fallas inversas entre las fallas Yaguana 'y Tres
Cruces.

Las fallas presentan una morfologia clara de falla inversa, con relieves abombados y
abundantes deslizamientos antiguos y modernos asociados. Por otra parte las fallas
separan parcialmente los conjuntos semimetamorficos cretacico - paledgenos (Yépez et
al, 1994).

Segmento Baeza - Borja - El Chaco: Se trata de una zona fuertemente tectonizada con
fallas inversas hacia €l pie de monte y fallas transpresivas dextrales controlando €l rio
Quijos a lo largo de la margen occidental, y se muestran en la hoja de Baeza (Yépez et
al, 1994).

Se han identificado escarpes pronunciados, lomos de presion, blogues basculados,
drenajes represados y drenajes desplazados. De hecho se trata de una zona de fallas
formada por varios ramales interconectados, que de acuerdo a su orientacion pueden
funcionar como inversas o transpresivas. Debe notarse que las fallas activas han
retomado una zona de fractura ancestral que parece haber funcionado con una
cinematica transpresiva sinistral en el Plioceno (Yépez et al, 1994).

Segmento Cosanga - Chonta: Este segmento esta congtituido, por las fallas inversas de
Cosanga de rumbo NNE-SSW, la falla transpresiva sinistral de Chonta y la falla
desactivada Huacamayos.

Estas fallas han formado la cuenca de Cosanga, con una historia mas antigua,
habiéndose formado probablemente como una cuenca de "pull-apart”.

La expresion morfol 6gica de estas fallas es muy clara, indicando una actividad
importante, con manifestaciones de actividad microsismica muy persistentes (Yépez et
al, 1994).
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Grafico No. 6: Esquema de |os principal es sistemas de fallas activas arededor del Proyecto

Fallas de la region de Papallacta

Estan probablemente relacionadas con una ramificacion del sistema principal. Consiste
de fallas esencialmente transcurrentes dextrales de rumbo NE-SW, aungue algunos
segmentos menores que interactdan, presentan rumbos NW-SE graduando a E-W. Son
fallas intra cordilleranas y no definen ninguna zona morfolégica particular a escala
regional.

Fallas de Papallacta: El ramal oriental de la bifurcacion de la falla Chingual, est4
representado en la zona por las fallas de Papallacta. En € sector del valle del rio
Papallacta se han definido una serie de lineamientos que en el terreno muestran una
continuidad morfolégica. En su mayoria tienen direccion NE-SW que flexionan a un
rumbo aproximado N-S. Los procesos de glaciacion, bien desarrollados en el érea han
borrado en parte las evidencias morfol6gicas de |la actividad (Yépez et al, 1994).

Falla El Abra: Uno de los segmentos més importantes de este sistema se proyecta desde

el sur del nevado Cayambe hacia Oyacachi, donde se bifurca en dos ramales NE-SO,
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uno de ellos se dirige hacia la laguna de Micacocha, al sur del nevado Antisana (Eguez
et al, 1991).

En la zona de la laguna de Micacocha, las manifestaciones mas impresionantes de este
sistema de fallamiento se encuentran en la zona de El Abra, donde se reconoce un
sistema de varias fallas de rumbo, las que desplazan dextralmente a las lomas de
Chimborazo Tola y Huasipata en una distancia aproximada de 500 m. Sguiendo la
traza de estas fallas se pueden observar lomos de presién, cuchillas desplazadas,
desplazamientos en los cursos de los rios Jatunhuaycu y Antisana; todos estos rasgos
evidenciando la actividad reciente de este sistema de fallas y € sentido de los
movimientos, aungque no tan evidentes como se puede observar en otras zonas del pais
como es el caso de la Falla Chingual o la Falla Pallatanga, donde se puede asegurar
una actividad actual. (Ramon et al, 1998).

Sistema de Fallas de Quito y Guayllabamba

Pertenecen al sistema de fallas del Callgjon Interandino y bésicamente tienen una
fuerte componente inversa que se manifiesta con fracturas y plegamientos que
controlan la morfologia con relieves y drenajes alineados en direccion preferente N-S,
Por su cercania a la zona del Proyecto, las caracteristicas de algunas de ellas se
presentan a continuacion. Falla de Quito: La falla de Quito, anteriormente denominada
falla de llumbisi por algunos autores, consta por 10 menos de tres segmentos que se
corresponden morfol6gicamente con las colinas de Puengasi, Ilumbisi y Batan - La
Bota. Las evidencias morfodinamicas presentadas por Soulas et al. (1987; 1991) para
falla inversa, fueron sustentadas con observaciones de varias evidencias reportadas por
Ego (1992), y son principalmente: flexuramiento de las capas, trazo de falla sinuoso
gue sugiere un angulo de buzamiento de 50 ° a 70 ° al oeste, escarpe inestable con
deslizamientos frecuentes y activos, fallas normales gravitacionales, morfologia de
copa de vino en las quebradas transver sales (EPN-PETROTRANSPORTE, 1991).

Los segmentos Puengasi al sur y Batan - La Bota al norte, presentan morfologias
similares gque corresponden a falla inversa pura, en tanto que e segmento central de
[lumbisi muestra adems componente dextral y se presenta desplazado hacia €l este, con
saltos posiblemente relacionados con la una posible falla a lo largo de rio
Machéngara.
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Falla de San Miguel: Esta estructura forma el limite este del bloque Calderon —
Bellavista habiendo provocado probablemente los grandes deslizamientos que se
localizan en la margen oeste del rio Guayllabamba, antes de su confluencia con €l rio
Pisque. Presenta un trazo curvo y una cinematica inversa siniestral. Pequefias fallas
inversas de direccion E-Wy WNW-ESE que se observan en el rio Guayllabamba, aguas
abajo del puente de la carretera Panamericana, pueden constituir las conjugadas del
sistema principal. Desplazamientos laterales en las quebradas, al pie del escarpe de
falla  permiten estimar una velocidad menor que 05 mm/afio
(EPNPETROTRANSPORTE, 1991).

Por su ubicacion muy cercana a la cabecera norte del nuevo aeropuerto es de gran
importancia al mismo.

Otrasfallas de este sistema son las Fallas de Carapungo, Falla Catequilla, Falla de
Monjas,

Falla Tanlagua, Falla Guayllabamba-Rio San Pedro y la Falla de Al6ag entre otras.

Sistema de Fallas del Noroccidente.

Constituyen la prolongacion del sistema de Cauca Patia en Colombia, que se proyecta
desde el oeste de Tulcan (Falla de San Isidro) de manera oblicua a la cordillera. Son
fallas esencialmente transcurrentes con rumbo predominante NE-SW. De importancia
para € proyecto son las fallas de Nanegalito y de Nono, las que se las describe
brevemente.

Falla Nanegalito: La falla de Nanegalito, descrita por Eguez y Yépez (1993), se
observa desde €l rio Guayllabamba al norte hasta €l rio Mindo al sur y corresponde a
una zona de falla de hasta 1.5 km. de ancho con una direccion NE-SO. Su prolongacion
septentrional en los rios Quinde y Azabi muestra rasgos de actividad. Evidencias de su
actividad reciente han sido observadas en la zona de

Nanegalito, donde se observa un desplazamiento dextral en el rio Alambi; €l intrusivo
de Nanegalito y el basamento de la Cordillera Real también demuestran haber sido
afectados por esta zona de falla.

Igualmente parece existir un desplazamiento dextral en e lineamiento del rio Alambi,
ubicado hacia €l oeste de esta falla. La evidencia superficial en la falla de Nanegalito
demuestra movimiento dextral, de donde se estiman velocidades de falla entre 1y 2

mm/ano.
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En las cercanias de Mindo, la falla Nanegalito se prolonga en varios lineamientos, los
gue se dirigenhacia e Suroeste, sin embargo cuando atraviesan los sedimentos de la
formacion San Tadeo en lascercanias de Los Bancos, pierden su identidad y no pueden
ser reconocidos, demostrando muyprobablemente que los mismos son inactivos, o que
por lo menos su actividad ha cesado a partir de ladeposicion de dicha formacion.

Falla de Nono: Es una falla transcurrente que se prolonga en direccion NE,
atravesando las inmediaciones de la poblacién del mismo nombre en donde presenta
hasta dos trazas. Trabajos recientes indican que la taza de movimiento de esta falla es
del orden de 1 mm/afio (Soulas et al, 2001) Otras fallas importantes de este sistema
constituyen las Fallas de Apuela, Huayrapungo y Otavalo.

Otras Estructuras

Se menciona a los lineamientos Rio Blanco-Rio Antisana y lineamiento Rio Quijos, por
las repercusiones que podrian tener en la seguridad de las obras en caso de que
resulten ser fallas activas. Lineamientos Rio Blanco - Rio Antisana: El lineamiento Rio
Blanco ha sido controlado en su interseccion con e Rio Papallacta, sin haber
encontrado evidencias de actividad. Podria tratarse de una estructura antigua lo cual
se puede aclarar con estudios geol 6gicos mas detallados.

Igualmente, para €l caso del lineamiento Rio Antisana a lo largo del rio del mismo
nombre, en € flanco oeste del volcan. Aparte de un direccionamiento de los flujos en €
flanco, no se encontré evidencias de actividad (Yépez et al, 1994).

Lineamiento Rio Quijos. Este lineamiento ha sido controlado a lo largo del rio Quijos,
aguas arriba de su confluencia con € rio Papallacta. Se han definido algunos rasgos
compatibles con actividad reciente (escarpes y lomos anémalos), pero se noté también
una coincidencia con la foliacién de las rocas metamorficas, por 1o que podria tratarse
de un control estructural - litolégico (Yépez et al, 1994).

Lineamiento del Rio Guambi: Durante €l reconocimiento de campo efectuado para €l
presente trabajo (de riesgo sismico del NAIQ) se pudo detectar la presencia de
evidencias de fallamiento activo a lo largo del Rio Guambi, al oeste de la planada del
sitio del nuevo Aeropuerto (Fig. 3). Esta estructura requiere de una mayor
investigacion con objeto de determinar si se trata de una falla

activa y que podria tener potencial sismogenerador de efecto para las obras del nuevo

aeropuerto.
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Igualmente, en e mismo sentido se deben investigar ciertas evidencias encontradas en el Rio
Uravia, en el limite de la cabecera norte del sitio.

Posible traza
deFalla

Gréfico No. 7 Aérea de zonaen laque seimplantael Nuevo aeropuerto Internacional
de Quito

1.8.- CONFIGURACION HIDROLOGICA.-

Laestructura del presente informe de acuerdo a los tres componentes bésicos dentro del

ciclo hidrolgico;

* El escurrimiento: la hidrologia;

* Lalluvia; como variable de entrada;

* Y las caracteristicas fisiograficas de las cuencas de aporte al escurrimiento.

La interrelacion de estos componentes, de por si complgjos, se simplifica en una
modelacion hidrologica a nivel de eventos, con €l fin de determinar las obras civiles
necesarias para €l drenge y con ello asegurar e buen funcionamiento de la
infraestructura vial proyectada, dentro de un contexto ambiental de recuperacion y no

afectacion alazonade vida por la que atraviesa.
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1.8.1 ESTUDIO HIDROLOGICO.-

El presente estudio se enfoca en los criterios y parametros de disefio, dentro de la

simulacion del proceso precipitacion escurrimiento, en lo que tiene que ver a los

fendémenos asociados al flujo del agua através de laderas, quebradas y cauces.

Introduccion

El presente informe presenta el estudio hidroldgico para la proyeccion de obras civiles
de drengje menor, para cada una de las tres rutas escogidas como posibles, enmarcadas
dentro de laseleccion vial del acceso al Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito.

Las obras de drengje y alcantarillado propuestas deben entenderse como €l conjunto de
estructuras que permiten la captacion, conduccion y descarga controlada de caudales
producidos por las aguas lluvias que se precipitan sobre laviay su &rea de afectacion e
intervencion. Por area de intervencion se entiende, como las areas de los cauces,
quebradasy laderas que a implantar la via, cambiaran su condicién de equilibrio.

Es por tanto el objetivo del presente estudio:

Determinar a nivel de un estudio pre-preliminar, las estructuras civiles de drengje que
impidan los efectos negativos del agua sobre la via de acceso a Aeropuerto
Internacional de Quito proyectada, y con ello asegurar su buen funcionamiento y
estabilidad durante su vida Util.

L os objetivos trazados se enmarcan dentro de un contexto ambiental general, que en lo
gue concierne a drengje menor, parten de:

* Megjorar e equilibrio del micro drengje de la zona e impedir mediante la
implementacion de obras civiles los efectos negativos en € area de intervencién de la
via

Esto se logra mediante el uso de cunetas a media ladera, descargas que concentran
flujos de manera controlada, obras de proteccion en cauces afectados por descargas de
flujos concentrados, etc.

Al nivel de estudio presente no se tratara € problema de sedimentos. Sin embargo,
debido a gran deterioro de las zonas de vida por la que atraviesan las rutas
seleccionadas de los accesos a Nuevo Aeropuerto, los flujos de agua se ven
acompafados de gran cantidad de sedimentos, por |o que se considera necesario, en la
etapa de disefio final, analizar a fondo este problema, tanto en € disefio especifico de

obras de drenaje como en su mantenimiento.
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Conceptos importantes

Se incluye estos conceptos por su importancia en la definicion de los criterios de disefio
del drengje de las diferentes rutas de andlisis.

Todo cuerpo hidrico halla su equilibrio cuando durante un tiempo determinado (evento
de crecida) ni se erosiona ni se sedimenta. Por |o tanto, los solidos que ingresan, en un
tramo de andlisis, son iguales alos que salen para un caudal dado.

Si para un cuerpo hidrico en equilibrio se aumenta el caudal, las consecuencias son
inmediatas.

Para que e cauce hale su nuevo equilibrio, se producen dos fendmenos
complementarios, por un lado aumenta el acarreo de sedimentosy por otro disminuye la
pendiente.

Estos fendmenos generan:

* Profundizacion de los cauces de las quebradas

* Desestabilizacion de las margenes

 Formacion de cascadas en cauces con material es gruesos

» Acarreo de particulas méas finas dejando aflorar los materiales gruesos o grandes
bloques.

Si en un tramo no existiesen materiales gruesos, su profundizacion no seria controlable
hasta alcanzar la pendiente de equilibrio. Dicha pendiente afectara a toda infraestructura
ubicada aguas arriba por la erosion generada, y aguas abajo por la sedimentacion
subsiguiente.

Es por tanto necesario; en lo referente a drengje en obras viales, evitar descargas no
controladas que generen erosion regresiva en el cauce y se evite por tanto, los efectos de
sedimentacion aguas abagjo.

Los efectos sobre una quebrada a concentrar en ella el caudal formativo de varias
quebradas aedafias, son equivalentes a cambiar las condiciones climaticas contra las
cuales las quebradas intentan equilibrarse, por lo que obras de proteccion son
indispensables.

El efecto sobre una quebrada con fuerte pendiente, en la que se disminuye o elimina su
caudal formativo, es tender hacia su equilibrio. Esto ultimo por tanto es un efecto
positivo de proyeccién del drenaje vial, permitiendo la recuperacion natural de dichas
guebradas.
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Las pendientes de equilibrio fuertes en quebradas sin caudal permanente, en una zona
con pocos eventos de lluvia pero de fuertes intensidades, son € resultado de un caudal
formativo pequefio y una gran cantidad de transporte de sedimentos.

Durante los meses secos, € efecto de los fuertes vientos aporta al aumento de la erosion
y disminuye la capacidad de proteccion de las laderas. Al presentarse las primeras
[luvias, entrando alos meses hiumedos, la condicion de las laderas y cauces se encuentra
mas deteriorada, presentando un nuevo desequilibrio que solamente puede igualarse
(asumiendo que las condiciones climaticas son invariables) mediante la disminucion de
lapendientey el aumento del transporte de sedimentos (erosion).

Estos conceptos de drenaje no se aplican solamente a vias, sino que son parte de un
manejo responsable de cuencas o laderas desprotegidas, con o0 sin afectacion directa a
infraestructuras.

Como consecuencia de lo mencionado anteriormente, tanto de la descripcion de la zona
de vida como de los conceptos de drengje, en la zona de intervencion se presentaran
flujos hiperconcentrados cargados de sedimentos con grandes concentraciones en
suspension (superior a 1% en volumen). En general, los flujos hiperconcentrados se
asocian con una degradacion severa en el terreno de la cuenca y ocurren durante los
eventos de crecidas.

Es por tanto indispensable considerar que las estructuras de drengje estaran
influenciadas por una alta carga de sedimentos, paralo cua se debe tomar las medidas
necesarias para su control y manejo. Implementando donde fuesen necesario canales a

medialadera, rdpidas, estructuras de disipacion etc.

Recopilacion y analisis preliminar de datos

Es de interés dentro del presente estudio, en lo que tiene que ver especificamente con el
estudio hidrologico, recopilar datos e informacion de estudios afines a presente, que
tratan la temética hidrol 6gicay meteorol 6gica aplicada.

Estando ubicado el proyecto en marcha dentro del Distrito Metropolitano de Quito, los
datos utilizados y analizados, son los referentes al Plan Maestro de Alcantarillado y
Agua Potable de Quito, los cuales guian las metodol ogias empleadas en temas afines.
Adicionamente a este importante trabajo que tutela € andlisis, se ha recopilado

informacion de las precipitaciones anuales y medias mensuales, con € fin de determinar
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la precipitacion media anual en la zona y determinar una estacion representativa en
cuanto a este parametro de estudio.

Se ha recopilado informacién adicional de las zonas de vida por las que atraviesan las
distintas rutas, basadas en los estudios experimentales de Holdridge, y aplicadas al pais
dentro del Programa Nacional de Regionalizacion Agraria.

Se ha observado, mediante el andlisis de informacion cartografica, la extension de las
cuencas aportantes al escurrimiento y de sus usos de suelos, obteniéndose importantes
areas de aporte al micro drenaje que cubren éreas de incluso 25 km2.

Recopilada la informacion de escritorio necesaria, se han realizado visitas alas areas de
intervencion y afectacion de las rutas propuestas, asi como a las areas de drengje que
incluso Ilegan en ciertos casos alos paramos pluviaes de la vertiente oriental.

Se ha complementado con informacion relativa a suelos y sus formaciones, con € fin de
mejorar el conocimiento y precisar el estudio con relacion a las caracteristicas de
infiltracion y su capacidad de retencion de agua. Tales son los casos de los paramos
pluviales aportantes al escurrimiento, que representan verdaderas esponjas que permiten

regular e régimen hidrolégico en la zona.

Distribucion temporal de la precipitacion anual

La informacion recabada en estaciones meteorol 6gicas ubicadas en la zona por donde
cruzan las distintas rutas, indica que la precipitacion media en la zona de estudio es de
alrededor de 600 m.m. a afo como cantidad promedio. Sin embargo se observan
valores de 1111 m.m. en la estacion Y aruqui, lugar en €l cual la precipitacion anua es
maxima en todos | os afios observados.

Se puede observar adicionalmente que |la estacion representativa de la distribucién de la
precipitacion anual es la Estacion Calderon.
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Cuadro No. 6 de ladistribucion interanual de la precipitacion anual promedio (mm) en la zona
de estudio

L os datos recabados se pueden observar en € anexo de cuadros y graficos.

Distribucion temporal de la precipitacion mensual

El gréfico de la distribucién de la precipitacion dentro del afio, indica claramente la
existencia de tres meses secos, |os meses de junio, julio y agosto. Sin embargo existen
meses en algunos afios, donde no se ha presentado precipitacion como en los meses de
septiembre de 1983, y marzo de 1988.
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Cuadro No. 7 de ladistribucion temporal de la precipitacion mensual promedio (mm) en la

zona de estudio

* Cuadro No. 6y 7 (obtenidaen el Plan Propuesto de red Via bésico de laZona Nororiental DMQ).
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1.8.2 CAUDALES DE CRECIDA

El calculo de los caudales de crecida se apoya en |os estudios realizados por la Empresa
de Agua Potable y Alcantarillado EMAAP-Q, dentro de los estudios realizados en €l
Plan Maestro de Quito.

Se debe diferenciar dos métodos para la generacion de caudales de crecida para una

frecuencia determinada.

El primero; e método racional, aplicable para e andlisis de crecidas resultado de
preci pitaciones sobre areas pequefias, menores a 250 ha.

El segundo; & método de hidrogramas unitarios sintéticos, para € andlisis de areas
superiores a 250 ha, donde no se puede considerar la distribucion espacia de las lluvias
de manera uniforme.

a) El Método Racional

Laformula empleada por €l método racional, responde a la siguiente expresion:

360

Donde:

Q = Caudal maximo en m3/s

| = Intensidad media de precipitacién sobre toda €l érea drenada para una duracion igual
al tiempo de concentracion, en mm/h

A = Areadelacuencaen ha

C = Coeficiente de escorrentia

El coeficiente C se ha utilizado de acuerdo a las sugerencias dadas en el Plan Maestro
de Alcantarillado y Agua Potable de Quito.

Coeficiente de escorrentia:

L os coeficientes de escorrentia en la zona varian de valores del orden de 0.4 a0.7

Para calles pavimentadas (calzadas v aceras), pargueaderos v techos 0.8
Patios v terrenos no desarrollados 0.2

- . . . C=0.2+0.008
Areas mixtas se interpola, vsando la relacidn: IMP%

El porcentgje de impermeabilidad IMP% se debe evaluar mediante visitas de
conocimiento en lazona de interés.
De acuerdo a Plan Maestro de Alcantarillado y Agua Potable parala ciudad de Quito:
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Uso del suelo Eaciasak
de escurrimiento

Zonas comerciales e institucicnales densas 0.77
Zonas comerciales e institucionales suburbanasz 0.67
Zonas industriales 0.65
Zonas residenciales multifamiliares (edificios de apartamentos) 0.62
Zonas residenciales vnifamiliares (casas aisladas) 039
Tetrrenos boscosos 0.1

Pargues, cementerios, terrenos agricolas 02

Cuadro No. 8 Escorrentiade acuerdo al Plan Maestro de Alcantarillado y Agua Potable parala
Ciudad de Quito

El tiempo de concentracion:
Se utilizara la ecuacion del tiempo de concentracion utilizada por el SCS (Soil

onservation Service):

o7 . oh—iE
te = 3.42-708 [ 1009 _ |
] 100 )

]
N

Donde:

CON = Numero de curva

S = Pendiente media de la cuenca

L = Longitud del cauce

Los célculos de los caudal es de crecida se los ha realizado para un periodo de retorno de
25 anos paralos colectores y 50 afios paralas alcantarillas y estructuras asociadas.

Los resultados se indican en los cuadros anexos a este informe.

b) El método de Hidrogramas Unitarios Sintéticos

En cuanto a los hidrogramas unitarios sintéticos, el modelo HIDRO1, elaborado en la
Escuela Politécnica Nacional y usado ampliamente en e pais, integra variables
hidrol6gicas como: lluvia, condiciones antecedentes de humedad, capacidad potencial
de infiltracion de los suelos y tiempos de concentracion; y variables fisicas como: area
de las cuencas aportantes en e escurrimiento, pendiente media, cobertura vegeta y

longitud del cauce principal.

* Cuadro No. 8 (obtenidaen el Plan Propuesto dered Vial basico delaZonaNororiental DMQ).

39



Dentro de la modelacion se considera a la duracion de la tormenta igual al tiempo de
concentracion en e punto de andlisis, en cuyo caso la totalidad del area de la
mi crocuenca se encuentra aportando su escurrimiento a este punto.

El modelo HIDROL1 utiliza el método del “U.S. Soil Conservation Service” para la
generacion de crecidas, considera dentro de sus parametros més importantes €l nimero
de curva (CN), el cual es un indicador de la capacidad de escurrimiento directo del area
aportante. Para obtener este factor existen tablas pre-elaboradas para diferentes
combinaciones hidrol égi cas-suel o-vegetacion.

El nimero de curva varia en un rango muy amplio, dependiendo de la condicion de
humedad antecedente (CHA). ComUnmente en la practica se utiliza la condicion de
humedad antecedente tipo Il (terrenos en condiciones medias de humedad) y Il
(terrenos casi saturados), descartando €l tipo | (terrenos casi secos), esto Ultimo debido a
que las crecidas extremas en general se producen en épocas lluviosas en las que se
presentan dias previos de lluvias que tienden a saturar los suelos y acrecentar los
caudales picos. Para valorar €l peso de estas variables se utilizara una condicion media
alta (11-111), esto implica de dos a tres dias previos de lluvia.

En el Anexo se presenta |os resultados de la modelacion del programa HIDROL parala
condicion indicada.

El patron temporal de lluvia, es decir, la distribucion de lalluviaen € tiempo que se ha
empleado, es aquel que considera que la mayor cantidad de precipitacion ocurre en €l
primer cuartil de los gréficos de distribucion temporal de lluvias propuesto por Huff.

1.8.3 CURVAS Y ECUACIONES PLUVIOMETRICAS
Se cita primeramente | os estudios realizados en esta zona.
Segun las investigaciones de EMAAP-ORSTOM (Proyecto SISHILAD), las relaciones

Intensidad-Duracion-Frecuencia (IDF) en las estaciones pluviogréficas ubicadas en la

zona de estudio son:
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iy Latitud Longirud Alritud Ecuacion
Estacion
Sur oeste msnm IDF
sz 0.
Dac i R TOEI0EN 170 T 3:)'5'5[5 4 JHLE 101
Aeropuerto 08A 87296 2794 4 _T[lu' B :'] []n"!]
39.907"" 5 3 .
La Tola e1346" | 732200 | 2480 | T = == [in@+3)[*[InT"
Cuadro No. 9 Relacién de Intensidad- Duracion -Frecuencia
Donde:

T = Periodo de retorno en afos

t = Tiempo de concentracion en minutos

| = Intensidad en mm/hora

Para las distintas parroquias ubicadas dentro del Distrito Metropolitano de Quito, la
EMAAP-Q propone las siguientes estaciones representativas con coeficientes de

disminucion de laintensidad de precipitacion con €l &rea de cobertura de tormenta:

. Estacion Coeficiente
Parroguias A )

Pluviométrica Ki
Pomasgui, calderdn Dac-Aeropuerto 0.3
Guayllabamba, llane Chico Dac-Aercpuerto 1.0
Zambiza, Nayén, Cumbayva. Puembeo Dac-Aeropuerto 1.0
Yarugui vy Tumbaco Dac-Aeropuerto 1.0
Guangopolo Cuito-Observatonio 1.0
Conecoto, Alangasi, La Merced Ouite-Observatorio 1.0
Pifo LaTecla 1.0

Cuadro No. 10 Coeficientes de Disminucion de Intensidad con drea de Cobertura de tormenta

1.8.3.1 Estudio de las cuencas hidrogréficas.

Se puede diferenciar entre el micro drengie y el macro drengje dentro de la zona de
interés. El presente estudio realiza su andlisis enfocado a micro drenaje, que considera
el estudio de areas de aporte pequefias, cuyo escurrimiento puede ser controlado,
conducido y descargado mediante obras civiles de drengje menor. Dentro de esta
definicion se rediza € andlisis de &reas importantes que incluso llegan a paramo
pluvial oriental, necesario parala correcta determinacion de caudal es de disefio.

* Cuadro No.9y 10 (obtenidaen el Plan Propuesto dered Vial bésico delaZonaNororiental DMQ).
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El macro drengje, por tanto, no sera motivo del presente estudio, es decir, € andlisis de
las crecidas de los rios importantes como: rio Guayllabamba, rio San Pedro, rio Chiche,

rio Guambi y rio Uravia.

1.8.3.2 Zonas de vida por las que atraviesan las rutas propuestas

Holdridge en 1947, como producto de observaciones comparativas entre la vegetacion
natural y factores climaticos, dentro de un rango muy amplio de medio ambientes
geogréficos, concluyo en una clasificacion, la cual e PRONAREG dentro del Programa
Nacional de Regionalizacion Agraria consider6 para la division de zonas de vida en €
Ecuador.

Los trazados viales dentro del estudio presente se encuentran dentro de las siguientes
zonas de vida

» Bosque seco montano bajo

* Estepa espinosa Montano-Bajo

Sin embargo se debe tomar en cuenta que areas de aporte a drengje de la Ruta Sur
tienen aporte de:

* Paramo Pluvial

En las tierras de fuerte pendiente, los criterios de manejo de laderas deberian enfocarse
hacia la proteccién contra la erosion, fendmeno gue en su magnitud esta sobrestimado;
laforestacion y reforestacion serian |os medios adecuados para afrontar € problema.

En estos sitios los suelos son muy superficiales, con sintomas evidentes hacia una
desertificacion por erosion edlicay mecanica por €l pastoreo de ganado caprino.

Gran parte de estas zonas se encuentran dedicadas a la agricultura no diversificada,
presentando épocas de no siembra o barbecho.

L as partes més secas de estas zonas de vida, han venido siendo aprovechados por siglos
para el pastoreo de ganado especialmente de cabras. Por este pastoreo o sobre pastoreo,
su vegetacion ha sufrido una reduccion apreciable en su densidad y composicion
floristica, dando como resultado suelos muy expuestos o0 muy fragiles ala erosion edlica
e hidrica

Sobre las grandes laderas durante € invierno, el agua discurre aumentando su volumen
y velocidad constantemente, causando una severa erosion laminar en el suelo. En las
depresiones locales de estas laderas donde se recogen esta agua, se forman corrientes

que cavan canales profundos y que llevan en suspensién una sobrecarga de sedimentos.
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Hoy en dia, tras afios y afios de practicas ganaderas, explotacion de lefiay carbon, los
suelos y la vegetacion natural de esta formacion, que deben actuar como agentes
moderadores del ciclo hidroldgico, estan tan erosionados y degradados que semejan
verdaderos paisagjes lunares.

El riego es, por supuesto, una forma de intervencion tecnolégica que puede salvar la
situacion. Pero haya o no haya riego, la constitucion de una red boscosa o arbustiva es
una necesidad, dentro de la cual seintercalarialos cultivos en forma diversificadal.

En resumen dentro de |as zonas de vida se observa:

* Poca vegetacion de proteccion ante la erosion edlica e hidrica de laderas, quebradas 'y
cauces.

» La poca precipitacion anual 600 mm, concentrada en pocos eventos anuaes de
grandes intensidades. El nimero de eventos de lluvias promedio es de 84.

* Las atas temperatura en el diay bagas en la noche que condicionan la adaptacién de
pocas plantas que ayuden a evitar la erosion. (formacion de heladas)

* La tendencia hacia la urbanizacién, impermeabilizando los suelos y aumentando los
caudal es de crecidas.

Este panorama presenta un escenario critico de las cuencas. Las consecuencias de la
inclusion de una infraestructura vial deben minimizar su afectacion a esta zong;
actualmente ya deteriorada.

Los conceptos del disefio del drengje deben no solo estar dirigidos a buen
funcionamiento de la infraestructura proyectada sino también a mejorar las condiciones

actuales del area de intervencion del trazado vial dentro de lazona de vida.

1.8.3.3 Determinacion de los coeficientes de escorrentia y numeros de curva

L os coeficientes de escorrentia dentro del micro drenaje deben ser estimados de acuerdo
al uso del suelo presente y futuro y de las caracteristicas de los suelos como su
permeabilidad. Basados en la caracterizacion de zonas por las que atraviesa €l proyecto
via redlizadas por € Plan Maestro de Alcantarillado y Agua Potable de Quito, se
utilizalos siguientes coeficientes y nimeros de curva en el presente andisis:

* Zonas comerciales e institucionales densas C=0.77

Calles, acerasy parqueamientos publicos (35%)
Zonas verdes, parques (5%)
Techosy &reas impermeables (parqueaderos) (60%)
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* Zonas comerciales e institucional es suburbanas C=0.67

Calles, acerasy parqueamientos publicos (30%)
Zonas verdes, parques (10%)

Techosy éreas impermeables (parqueaderos) (48%)
Patios y terrenos no desarrollados privados (12%)

» Zonas residenciales unifamiliares (casas aisladas) C=0.59

Calles, aceras y parqueamientos publicos (25%)
Zonas verdes, parques (15%)
Techos y éreas impermeables (40%)

Patios y terrenos no desarrollados (20%)

* ZOnasV terrenos sin revestimiento impermeable

Pargues, cementeriosy terrenos agricolas C=0.2

Terrenos boscosos C=0.1

En cuanto a nimero de curva; en el caso del macrodrengje se utiliza:

Grupos de suelo B, dentro de la clasificacion hidrolégica del Soil Conservation Service,
los cuales consideran una infiltracion moderada. Su profundidad es de media a profunda
y comprenden arenas limosas 'y arcillosas3.

Grupo de suelos C, cuando estan muy humedos la infiltracion es lenta; comprenden los

suel os poco profundos gque contienen arcillas y coloides.

De lo dicho, se concluiria que los suelos dentro del sector de estudio se encuentran en

un rango intermedio B a C.

Aceptado lo indicado, se utiliza los siguientes nimeros de curvas:
* Vegetacion de paramo CN=72

* Terrenos cubiertos (agricolas) CN=75

* Terrenos descubiertos (barbecho) CN=80

* Zonas impermeables (urbanas) CN=90
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1.8.3.4 Delimitacion y calculo de las Cuencas de Drenaje

Para cada una de |as tres rutas propuestas se presentan los cuadros y figuras adjuntas a
este informe, en los cuales seindicalos limites de las areas de aporte y su valor.

Para la delimitacion de las areas de aporte, primeramente se ha incluido las cunetas de
coronacion y determinado |os puntos de entrega a colectores o cauces naturales. Esto, en
coordinacion con la necesidad de la seguridad geotécnica en los taludes de corte y la
proyeccion de obras de drengje.

Adicionamente se ha mantenido como concepto guia, la no-afectacion de los cauces
naturales, motivo de descargas no controladas y mejor aln la mejora de las condiciones
de equilibrio de los cauces naturales mediante colectores interceptores a lo largo de

varios tramos de la via.

1.8.4 INTEGRACION DE INFORMACION Y CALCULO DE CAUDALES DE
CRECIDA. -

Determinadas las areas, se ha calculado las caracteristicas hidrolégicas como son el

coeficiente de escurrimiento para areas pequefias 0 € nimero de curva para areas
grandes (mayores a 250 ha), el tiempo de concentracion, las intensidades de lluvia de
disefio basadas en las ecuaciones Intensidad-Duracion-Frecuencia segin las
investigaciones de EMAAP-ORSTOM (Proyecto SISHILAD).

Los célculos se los ha realizado en hojas Excel, y se presentan en los cuadros y figuras
adjuntos a este informe, denominados Anexo: Cuadros y figuras del Estudio
Hidrologico. Para areas superiores a 250 ha se ha realizado la corrida del modelo

computacional HIDRO1, cuyos reportes se incluyen en dicho anexo.

Trasferencia de los sistemas de riego a los usuarios.-

El gobierno del Ecuador a través de CORSINOR y €l Ministerio de Agricultura y
Ganaderia, formul6, financié y dirigio la g ecuciéon del Proyecto de Asistencia Técnica
al Subsector Riego PAT, mediante & cua se apoyo el proceso de transferencia de los
sistemas de riego estatales que se encontraban bajo la administracién de las
instituciones estatales del Sector Publico.
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Objetivos de la transferencia:

e Descentraizar e mangjo de los sistemas de riego a las organizaciones de
usuarios, entregando la administracion, Operacion y mantenimiento.

e Alcanzar una reduccion del gasto publico, para la administracion, Operacion y
mantenimiento de los sistemas de riego publico.

o Aumentar laproducciény elevar el nivel de vidade los usuarios.
Actores de la transferencia:

o La Unidad Ejecutora del Proyecto de Asistencia Técnica al Subrector Riego
UEP/PAT

o El Consgo Naciona de Recursos Hidricos

e Las Corporaciones de Desarrollo

¢ LasJuntas Generales de Usuarios
El proceso:

Este proceso de transferencia se materializa cuando la Junta General de Usuarios (JGU),
CORSINOR y la UEP/PAT firman el convenio tripartito, por medio del cua la JGU,
asume legalmente la responsabilidad de la Administracion, Operacion y Mantenimiento

de |os sistemas de riego.

Resultados de la transferencia:

o Participacion de la comunidad

» Racionalizacion del reparto del agua

e Formacién del personal técnico comprometido
o Capacitacion permanente

e Modernizacién de la administracion del riego

o Megjoramiento de la produccién agricola

L os sistemas de riego que han sido transferidos a las Juntas General es de usuarios son:
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e Montufar: Este Sistema de Riego esta ubicado €l sur-
~ oriente de la provincia del Carchi, en e cantdn
Bolivar, parroquias La Paz, Bolivar y los Andes, €
canal principal tiene una longitud de 31.04 Km.
| revestidos con 18 tudneles; la fuente de captacion
. corresponde a los rios Cuasma y Minas, € caudal
j captado es de 2.5 m3/s, con un caudal caracteristico de
- 0.80 l/slha; se riega un aea de 3275 has para

beneficiar a 1860 familias.

San Vicente de Pusir: El sistema de Riego San
$ Vicente de Pusir se encuentra ubicado en la parte
S sur-occidental de la provincia del Carchi, cantdn
. Bolivar, parroquia de San Vicente de Pusir, la
longitud del canal principa es de 10.35 Km
S revestidos, la captacion del sistema es en €l rio El
~ Ange, e cauda captado es de 0.372 m3/s y se

~ riega una area de 2115 has, beneficiando a 169
familias.

Salinas: El Sistema de Riego Salinas se encuentra
ubicado en la Provincia de Imbabura y abarca los
cantones |barra, Urcuqui, parroquias de Salinas,
Urcuqui, Pablo Arenas y Tumbabiro, la captacion
se encuentraen € rio Ambi, el canal principal tiene
una longintud de 21.1 Km revestidos con 18
tuneles; € caudal captado es de 2.3 m3/s y riega
una &rea de 2115 has, beneficiando a 110 familias
de lazona

Pisque - Uravia: Se encuentra en la provincia de
. Pichincha, cantén Quito, parroquias de Quinche,

Guayllabamba, Checa, Yaruqui, Tababela, Pifo, Puembo
el cantén Cayambe con las parroquias de Ascazubi, Oton,
Santa Rosa de Cuzubamba. Se compone de una
bocatoma, desarenador, un canal principal de 52.25 Km.
revestidos con 41 taneles y canales secundarios. El agua
para riego es captada del rio Guachald cuenca
hidrografica del Rio Guayllabamba; e cauda
aproximado es de 5.2 m3/s, regando una area de 7411
has, que benefician a 4232 familias.

... Tumbaco: Se encuentra ubicado en laProvinciade

Merced y Tumbaco, aproximadamente a 15 Km. al
: este de la capital de la republica; la captacion se la
"% redizo en e rio Pita, consta de una bocatoma,

. desarenador, canal principa con unalongitud de 3.6
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Km, 29 tuneles, a arearegada es de 2100 has. que benefician a 2309 familias.

Cangagua: Este sistema de riego, corresponde a la provincia de Pichincha, canton
Cayambe, parroquias Cangagua, Oton, Cusubamba y Ascédzubi; capta sus aguas de los
rios Oyacachi y Hualimburo - Huayco; el cauda captado es de 1.0 m3/s, regando una
area de 2000 has. para beneficio de 2400 familias de la zona.

1.9.- CONFIGURACION CLIMATOLOGICA.-

La zona de las parroquias nororientales del DMQ, recogiendo las observaciones de los

parametros precipitacion y temperatura se identificalas siguientes clases de climas:

Ecuatorial mesotérmico humedo (cw)

Es @ clima mas caracteristico de la zona Interandina, las temperaturas medias anuales
estdn comprendidas generalmente entre 12 'y 20° C, pudiendo en ocasiones ser inferiores
en las vertientes de menor exposicion solar; las temperaturas minimas descienden
ocasionalmente a menos de 0° C y las maximas no superan los 30 ° C. Las
precipitaciones anuales fluctdan entre 1000 y 2000 mm y estan repartidas en dos

estaciones lluviosas, de febrero amayo y en octubre —noviembre.

La estacion seca principal va de junio a septiembre, generamente bien marcada; en
cuanto a la segunda, su duracion y localizacion en el tiempo son mucho mas aeatorias
pero por lo general se presenta a mediados de diciembre, razén por lo que se lo
denomina veranillo del nifio. Se localiza en la zona de Puembo

Ecuatorial mesotérmico semi himedo (ch)

Este clima se localiza entre atitudes de 2200 a 3050 m.s.n.m aproximadamente. La
temperatura media anual oscila entre 12 y 18° C y la precipitacion media anual varia
entre los 500 y 100 mm. La estacion lluviosa es de tipo zenital o equinoccial, con una
estacion seca muy heterogénea que comprende los meses de julio a septiembre, abarca
las éreas comprendidas entre Cusubamba, Quinche, Checa, Y aruqui, Pifo, y Tababela.
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Ecuatorial mesotérmico seco (cb)

Se encuentra en los valles interandinos calidos (Guayllabamba @) y de menor altura.
Las temperaturas medias anuales fluctian entre 12 y 19 ° C con muy poca
diferenciacion entre los meses de verano einvierno.

Las lluvias anuales son inferiores a 500 mm y en las mismas épocas que le clima (Cw)
Ecuatorial mesotérmico himedo, presentan dos picos pluviométricos separados por dos

estaciones secas, la humedad relativa oscila entre el 50 y75 %.

Ecuatorial frié humedo (ew)

Esta clase de clima se encuentra desde los 300 hasta los 3600 m.s.n.m, se caracteriza
por tener una precipitacion mayor a los 1000 mm anuales y una temperatura media
anual que fluctia entre 8 y 12 °C. La mayoria de las precipitaciones son de larga
duracion pero de baja intensidad. La humedad relativa es siempre superior a 80 %. Se

localizan las partes altas de Pifo.

Ecuatorial frio semi hiumedo (eh)

Posee precipitaciones superiores a 500 mm, pero inferiores alos 1000 mm anuales, con
temperaturas que varian de 8 a 12° C. La distribucion de las lluvias tiene un carécter
zenital, pero llueve todo € afio, aunque en forma moderada en los meses de julio y
agosto, se localiza en parte alta de las a&reas comprendidas entre el Quinche, Checa,
Y aruqui y Tababela.

Paramo (pf)

Este clima, se extiende en sentido altitudinal de los 3600 a los 4200 m.s.n.m. Registra
una temperatura media anua entre 4 y 8° C, las minimas temperaturas tienen valores
inferiores a 0° C. El rango de los totales pluviométricos va de 800 a 200 m.m, no existe

una estaci n seca bien determinada.

Nival:
Se localiza, sobre los 4200 m.s.n.m, Se caracterizan por presentar temperaturas bajas,
menores a los 4° C, las precipitaciones son superiores a los 800 mm anuales. Es una

zona que generalmente se encuentra cubierta de nubes.
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CLASES DE CLIMA simg| PREC | TEMP
(mm) | (C)

Ecuatorial mesotérmico humedo Cw |1000-2000| 12-18°
Ecuatorial mesotérmico semi-

humedo Ch |500-1000| 12-18°
Ecuatorial mesotérmico seco Cb <500 12-18°
Ecuatorial frié humedo Ew >1000 | 8-12°
Ecuatorial frié semi-himedo Eh |[500-1000| 8-12°
Paramo Pf >500 4-8°

Nival N >500 <4

Cuadro N° 11. Clasificacion Climatica de las parroquias Nor-occidentales
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1.10.- CONFIGURACION Y CLASIFICACION DEL SUELO.-

Usos de Suelo Sustentado en las definiciones de la Clasificacion General del Sueloy en
el modelo de desarrollo propuestos por € PGDT y reconociendo las especificidades,
aptitudes y/o tendencias (identificados en los tratamientos) de cada sector, este sistema
asigna usos principales, especificos y compatibilidades para procurar un racional,
productivo y sustentable uso del suelo en € territorio metropolitano, que evite
alteraciones e impactos a ecosistema, propicie una adecuada interaccion entre las zonas
urbano-urbanizables y no urbanizables, y garantice en las areas urbanas una arménica
convivencia entre el uso residencial y otras actividades complementarias.

1.10.1 NIVELES DE IMPACTO DE LOS USOS DE SUELO

Para la definicion de los usos del suelo se han considerado los siguientes niveles de

impacto: a. Impacto ambiental « Bajo impacto: actividades que generen un nivel de
presion sonora de 50 dB de seis a veinte horas y de 40 dB de veinte a seis horas. Que
generen residuos sdlidos, liguidos 0 gaseosos no contaminantes y en pequefios
volumenes. « Mediano impacto: actividades que generan contaminantes gaseosos y
material particulado, y que producen un nivel de presion sonora de 60 dB de seis a
veinte horasy de 50 dB de veinte a seis horas.

» Alto impacto y de peligro: actividades que generan desechos sdlidos, liquidos o
gase0sos contaminantes y que producen un nivel de presion sonora de 70 dB de seis a
veinte horasy de 60 dB de veinte a seis horas.

b. Impacto urbano

» Bajo impacto: actividades que generen bajos niveles de demanda en infraestructura,
transporte y servicios y cuya edificacion puede integrarse a las caracteristicas
morfoldgicas del contexto urbano, a la forma de parcelamiento y a las caracteristicas
tipol 6gicas de |a edificacion.

» Mediano impacto: Actividades que generan demandas de aparcamientos colectivos
entre 20 y 40 unidades, demanda de transporte colectivo, instalaciones o servicios
especiales, y cuya edificacion puede integrarse a las caracteristicas morfol6gicas del

contexto y alas caracteristicas tipol 6gicas de |a edificacion.
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* Alto impacto: actividades que generan altas demandas de accesibilidad y transporte
colectivo, aparcamientos colectivos superiores a 40 unidades, servicios e instalaciones
especiales, y cuya edificacion puede integrarse solo morfolégicamente a contexto

urbano.

1.10.2 CRITERIOS DE LOCALIZACION PARA LAS AREAS DE SUELO
URBANO Y URBANIZABLE SEGUN TRATAMIENTOS
De acuerdo con la calificacion de los tratamientos urbanisticos se definen los siguientes

usos para las &eas de suelo urbano y urbanizable: ¢ Areas calificadas de
consolidacion: se permiten actividades de bajo y mediano impacto ambiental y de bgjo,
medio o alto impacto urbano.

« Areas calificadas de conservacion: se permiten solamente los usos de bajo impacto
ambiental y urbano. Se permiten exclusivamente |os equipamientos de cobertura barrial.
« Areas calificadas para rehabilitacion: se permiten solamente los usos de bajo y
mediano impacto ambiental y de bajo y mediano impacto urbano. Se permiten
exclusivamente | os equipamientos de cobertura zonal.

« Areas calificadas de renovacion se permiten actividades de bajo y mediano impacto
ambiental y de bajo, medio o alto impacto urbano.

« Areas calificadas como nuevos desarrollos: se permiten actividades de bajo y

mediano impacto ambiental y de bajo, mediano o alto impacto urbano.

1.10.3 CLASIFICACION DE USOS DE SUELO

Para la clasificacion de los usos del suelo se asume la necesidad y conveniencia de

mixtificar 1os usos en la estructura urbana, considerando la intensidad del uso, la escala
o cobertura del uso, el mejoramiento de la calidad de los habitat y del espacio publico
propuesto a traves del Sistema de tratamientos urbanisticos y territoriales, y en funcion
del impacto ambiental y urbano de laimplantacién. Se plantean tres categorias.

* Principal: es & uso predominante que determina el destino urbanistico de un érea de
reglamentacion.

* Prohibido: son los usos que no son necesarios para € funcionamiento del uso
principal y/o que por su impacto pueden ocasionar dificultades de coexistenciay no son

permitidos.
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* Condicionado: son usos gque no siendo imprescindibles para el funcionamiento del uso
principa y no impactando fuertemente en €, pueden permitirse bajo determinadas
condiciones normativas.

1.10.4 ASIGNACION DE USOS PRINCIPALES

De acuerdo a la Clasificacion General de Usos del Suelo que establece € Titulo | del

Libro Il del Codigo Municipal y alos criterios expuestos anteriormente, el PUOS asigna
los siguientes usos. Residencial; Mdltiple; Industrial; Equipamiento; Agricola, Agricola
Residencial; Proteccién Ecoldgica; Preservacion Patrimonial y Aprovechamiento de
Recursos Naturales . (ver Mapa: B1-B. Uso de Suelo Principal)

Residencial: Uso correspondiente al suelo destinado a vivienda en forma exclusiva o
combinado con otros usos del suelo y factible de implantarse en todo € DMQ de
acuerdo a las determinaciones establecidas en la zonificacién. Para efectos de regular la
combinacién de usos €l uso residencial se divide en tres categorias. Residencial 1: de
baja densidad, Residencial 2: de mediana densidad, Residencial 3: de alta densidad.
Multiple: Uso que corresponde a éreas de centralidad en las que pueden coexistir
residencia, comercio, industria de bajo y mediano impacto, artesania y servicios de
acuerdo a las especificidades sefidl adas en el siguiente cuadro:

CUADRO No. 1 de uso residencial y maltiple uso simb.

tipologia simb. Establecimientos Residencial R Residencial R1 Viviendas con otros
usos de barrio. Residencial R2 Viviendas con usos sectoriales predominantes.
Residencial R3 Viviendas con usos zonales condicionados. MUltiple RM Usos diversos

de caracter zonal y de ciudad compatibles

Us0 SIMB. | TIPOLOGIA SIMB. | ESTABLECIMIENTOS
Fesidencial E Besidencial El Viviendas con otros uses de barrio.
Eesidencial E2 Viviendas con usos sectoriales
predominantes.
Fesidencial E3 Viviendas con usos zonales
condicionados.
Multiple EM Usos diversos de caracter zonal v
de ciudad compatibles

Cuadro N° 12. Uso residencial y multiple

Industrial: Se refiere a suelo destinado a la elaboracién, transformacién, tratamiento y
manipulacion de materias primas para producir bienes o productos materiales, asi como
la produccion y desarrollo de sistemas informéticos, audiovisuales y otras similares. De

acuerdo al impacto ambiental y urbano que generan estas instalaciones y en observancia
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de condiciones de aislamiento, funcionamiento y seguridad pueden ubicarse
compatiblemente con otras actividades o en localizaciones especificas previstas en los
planos B1-B y B2-B, y por lo mismo se clasifican en: Industrial 1, de bajo impacto,
Industrial 2, de mediano impacto, Industrial 3, de alto impacto, Industrial 4, de riesgo.
Equipamiento:

Serefiere a suelo destinado a actividades e instal aciones que generen ambitos, bienesy
servicios que posibiliten la recreacién, cultura, salud, educacion, transporte, servicios
publicos e infraestructura. y que independiente de su caracter publico o privado pueden
ubicarse en combinacion con otros usos en lotes o edificaciones, en concordancia con la
cobertura . EI PUOS establece | as siguientes clasificaciones:

» Equipamientos de Servicios Sociales: Educacion, Cultura, Salud, Bienestar
Social, Recreacion, Religioso.

» Equipamientos de Servicios Publicos: Seguridad ciudadana, Servicios de la
Administracion Publica, Servicios funerarios, Transporte, Instalaciones de
Infraestructura y Especial (susceptibles de producir siniestros o riesgos sin ser
industrial que requieren areas restrictivas a su arededor).

Estos equipamientos, por cobertura son de caracter barrial, sectorial, zona y de ciudad o
metropolitano.

Proteccion Ecologica:

Uso destinado al mantenimiento de las caracteristicas ecosistémicas del medio natural
que no han sido alterados significativamente por la actividad humanay que por razones
de calidad ambiental y equilibrio ecologico deben conservarse. Su delimitacion respeta
las delimitaciones y definiciones acordadas anteriormente a nivel interinstitucional.

A efectos de garantizar la protecciéon del ambiente, 1a asignacién del uso y ocupacion
del suelo (sefidlados en el siguiente cuadro) considera como elementos limitantes de
urbanizacion de los predios. pendientes (maximo 30%), &reas de riesgo, areas de
quebradas y de orografia especial, areas de valor paisgjistico, historico, arqueolégico y
ecol6gico (conservacion de lafaunay flora).

Patrimonial:

Uso destinado a la proteccion de areas histéricas, arqueol dgicas definidas de acuerdo a
siguiente cuadro, en cuatro tipos. areas consolidadas, hitos, ambitos arqueol6gicos y

vinculaciones.
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Recursos Naturales: Uso destinado al manegjo, extraccion y transformacion de recursos
en Renovables que corresponde a usos agropecuario, Renovables relacionado con la
extraccion de minerales.

Agricola:

Uso especifico de Recursos Naturales en suelos destinados a aprovechamiento de la
agricultura, ganaderia, forestal y explotacion piscicola tanto de autoabastecimiento y
comercializacién menor como de uso y explotacién intensiva 0 extensiva. Este uso se
vincula con asentamientos rurales preexistentes. Las actividades permitidas en este uso
se detallan en el Cuadro de recursos naturales.

Agricola Residencial:

Uso destinado a consolidar asentamientos rurales preexistentes de baja densidad en las
areas agricolas. La aplicacion de este uso se condiciona a las determinaciones.
Comercial y de Servicios:

Por su importancia en la estructuracion territorial €l uso Comercial y de Servicios puede
ubicarse de acuerdo a las posibilidades de compatibilidad con e resto de usos
principales, razén por la cua el PUOS no ha realizado asignacion territorial especifica.
L a categorizacion de | os establ ecimientos correspondientes a este uso.

En la parroquia Noro-ocidentales del DMQ se ha clasificado de la siguiente manera.

1.10.5 CLASIFICACION DEL SUELO
En funcién del modelo propuesto y del escenario demogréfico previsto y de los roles

funcionales de cada una de las centralidades parroquiales se definen la clasificacion del
suelo que privilegia € caréacter fundamentalmente “rural” de la zona preservandola. La
clasificacion del suelo reconoce al 92% como suelos no urbanizable, el 4.91% (incluido
el area aeroportuaria) como suelos urbanos y 3.05% como suelos necesarios de

incorporarse como urbanos hasta el afio 2025.

CLASIFICACION AREA (Ha)
No urbanizable 55417,63
Suelo Urbano 2953,76

Suelo Urbanizable 1838,45

Cuadro N° 13. Clasificacion del suelo en areas
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Grafico N° 92. Clasificacion del suelo Al-Ae
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Incorporacion del suelo urbano

Para soportar la demanda del crecimiento demografico y €l desarrollo esperado en la
zona €l Plan prevé una adecuada ocupacion para las éreas urbanas y urbanizables de 80
Hab/ha promedio. EI Plan ha previsto la incorporacion de una importante area
concebidas para €l futuro desarrollo de actividades de servicios y equipamientos
complementarios tanto a la actividad propia de la zona (administracion zonal,
equipamientos urbanos) como de la aeroportuaria (hoteles, oficinas y residencias) que
formaran parte de la incorporacion de suelos que se sefialan en e cuadro y mapa

siguiente

ETAPA DE AREA
INCORPORACION (Ha)
2006 - 2010 2940,62
2011 - 2015 923,18
2016 - 2020 953,59
SIN ETAPA 55392,44

Cuadro N° 14. Incorporaciéon del suelo urbano en &reas
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Simbologia:
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Grafico N° 103. Etapas de incorporacion A2-Ae
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El uso de suelo

En correspondencia con la definicion del escenario y modelo la propuesta y las
caracteristicas de potencialidades del suelo el Plan propone una correspondencia entre
la asignacién de usos de suelo y la clasificacion del suelo y las etapas de incorporacion.
En este sentido se reconocen en las areas urbanas. usos de suelo residenciales
tipologizados en funcion de la admisibilidad y compatibilidad de usos, multiples para
consolidar lugares centrales; en las areas urbanizables y no urbanizables se asigha usos

de proteccion de recursos naturales, agricolas residenciales e industriales.

Uso de Suelo Area (ha)
2812,96
Agricola Resid.
351,83
Area Promocion
1297,15
Equipamiento
125,73
Industrial 2
159,70
Industrial 3
121,61
Industrial 4
369,26
Multiple
14,38
Patrimonial
35420,80
Proteccién ecologica
1176,86
Residencial 1
578,84
Residencial 2
62,74
Residencial 3
4322,23
RNNR
13395,78
RNR
60209,85
TOTAL

Cuadro N° 15. Uso de suelo en areas
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Grafico N° 114. Mapa del uso de suelo B1-Ae
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Compatibilidad de usos
El Plan establece la compatibilidad de usos de acuerdo a lo especificado en € cuadro

constante en la ordenanza del PPA.

Ocupacién y edificabilidad

La propuesta de ocupacion del suelo y edificabilidad procura e mantenimiento de un
entorno ambiental que se corresponda con las caracteristicas de ruralidad de gran parte
de la zona, de las limitaciones de construccién en las aproximaciones del aeropuertoy €l
respeto de las estructura tipol 6gicas propias de las cabeceras. Parroquiales con lo que se

consolidalaidentidad de estos nucleos centrales de servicios en la estructura zonal.

Ocupaciény )
Edificabilidad Area (ha)

Al 804,34
Al2 32,53
Al5 102,97
Al6 272,62
Al7 84,59

A2 1679,79

A3 2155,48
A31 10315,72

A4 2118,96

A5 224,07

A6 8274,81

A7 31743,77

A8 74,36

C1 77,14

Cc2 131,61

D2 202,74

D3 7,15

D4 201,76

D5 0,87

H1 6,67

H2 15,51

H3 6,49
HAP 26,94

RNNR 1648,98

Z1 804,34

Z2 32,53

TOTAL 60209,85

Cuadro N° 16. Ocupacién y edificabilidad
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Grafico N° 125. Mapa de ocupacion y de edificabilidad B2-Ae
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1.10.6 DISTRIBUCION DEL USO DEL SUELO EN LA PARROQUIA DE
TABABELA.

Clasificacion del Suelo

En referencia a la ordenanza de zonificacion 004 y la propuesta de revision general de
desarrollo territorial del Distrito Metropolitano de Quito del afio 2005, se delimitan parala
parroquia de Tababela los dos tipos de suelo: Urbano (SU) y urbanizable (SUB), para un
areatotal de 147,36 Has.

CLASIFICACION GENERAL DEL  CLASIFICACION GENERAL DEL SUELO
SUELO 2005 PROPUESTA

517000 518000 517000 518000
N\ \ . T I

1
Sizmlb::%fino. 2006 - 2010 ;55\ \ /| \
R &
|

e\ /] N

[ suelo urbanizable, 2016 - 2020
517000 518000 517000 518000

9981000
9981000
9981000
9981000

9980000
9980000
9980000
9980000

S

[ suelo urbanizable, 2021 - 2025
l:l No Urbanizable, Sin etapa SNU
l:l Nuevos equipamientos

9979000
9979000
9979000
9979000

Grafico N° 1. Clasificacion General del suelo: Tababela

PARROQUIA Clasificacion General Total Has
Tababela Suelo Urbano 109,87
Suelo Urbanizable 37,49

Total 147,36

Cuadro N° 1. Clasificacion General del suelo: Tababela

Area Urbana:

El &rea urbana de Tababela se caracteriza por una baja densidad debido a congelamiento
de la parroquia por e proyecto del nuevo aeropuerto de Quito, sin embargo una vez que
este proyecto se encuentra ya en gjecucion, € nucleo urbano se va a densificar bajo la
prevision del requerimiento de espacio para e desarrollo de vivienda y equipamientos

externos al aeropuerto que se producira s se considera que en este nuevo aeropuerto se
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necesita mano de obra en |a etapa de construccion y personal de servicio en su operacion.
Bajo estas consideraciones y mediante un andlisis de areas vacantes realizadas por la
consultoria, esta ratifica la propuesta Municipal referida a la determinacién de limites del
area urbana a partir del 2006 y urbanizable a partir del 2011. Adicionamente la
Consultoria propone incorporar una nueva zona urbanizable a partir del afio 2016, la cua
se encuentra a sur del nicleo en el sector del barrio San Antonio, con una extension de
13,7 Has con un tipo de ocupacion Residencia 2y edificabilidad C2.

En el poligono central alrededor de la plaza con una extension de 51,75 Has, la Consultoria
propone uso MUltiple tipo D2 que permita la implantacion de actividades multisectoriales
con residencias, alojamiento, comercio y oficinas privadas de servicios. Se aspira a
conurbar servicios aeroportuarios externos en el centro de Tababela: aojamiento tipo
hostal, comercio de artesanias, oficinas de representacion y empresas ligadas a comercio

por via aérea. Se sugiere una alturamaximade 6 m.

Area Urbanizable:
Las éreas urbanizables a incorporarse entre el 2011 y € 2015 se encuentran al norte y al
noroeste del centro urbano en € barrio Guambi, asi como un pequefio sector a sur este

entre la quebrada Alpachacay lavia de ingreso ala poblacién desde la Panamericana E35.

En esta parroquia se propone la implantacion de un CESI, vinculado a un parque de
caracteristicas parroquiales y una plataforma de transferencia de transporte publico, todo o
cual se sitlia a noreste del nucleo urbano, detrés del estadio. Al pie de este CESI y dentro
del érea urbana actual se propone el desarrollo de un pequefio sector que tendra un uso de
suelo de carédcter mlltiple, esto quiere decir para vivienda y también los de carécter
comercial y administrativo, en prevision de los requerimientos privados que demande €l

NUevo aeropuerto.

De igual manera, aungue ya afuera del nlcleo urbano y urbanizable, en e sector de los
barrios El Vergel y Campo Duro, a este de la parroquiay a otro lado de la quebrada y
conector vial Alpachaca, en una extension entre 90 y 100 Has (poligono de 500 m de
ancho por 1800 m de longitud), se propone un cambio del actual uso del suelo de Agricola

— Residencial y recurso natural renovable a uso exclusivo de equipamientos privados de
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apoyo a las actividades aeroportuarias de exportacion agro productiva, debiendo evitarse
cualquier tipo de asentamiento de caracter Residencial. Para el efecto desde la propuesta
vial zonal, se plantea la necesidad de definir mediante un estudio especifico la ampliacion
y desarrollo de unavia alterna a conector de Alpachacay que conecte a la zona franca del
aeropuerto con la Panamericana E35 en el sector de El vergel y que asi mismo conecte la
zona franca del aeropuerto con la parroquia de Yaruqui a través del cruce existente por la
guebrada Santa Rosa y los barrios San Carlos Bajo, La Joya y Chaupi Estancia, con la
finalidad de facilitar una via alterna para €l transporte de carga entre Yaruqui y la zona
norte, con € aeropuerto.(Ver perfil de proyecto de soporte "Asignacion de éreas de uso
comercial del suelo, combinadas con usos para recursos naturales renovables en el sector

aledafio a nuevo aeropuerto de Quito entre las parroquias de Tababelay Yaruqui™.

1.10.6.1 Zonas de Intervencion

a. Definicion de tratamientos:

El desarrollo urbano en la cabecera parroquial de Tababelay las regulaciones municipales
sobre periodos de intervencion hasta € afio 2025, permiten establecer las zonas de
intervencion urbana. En e mapa que consta en el grafico No. 13, se observa las zonas
urbanas y urbanizables de Tababela, en donde se incorpora para € periodo 2016-2020 un

terreno de 13,7 Has.
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Grafico N° 24. Zonas de intervencion: Tababela
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TABABELA
ZONAS Hectareas
1 1.76

2 108.11
3 24.01
4 13.48
TOTAL 147.36

Cuadro N° 18. Zonas de intervencion: Tababela

Se establecen zonas homogéneas en funcion del periodo de incorporacion y del grado de
urbanizacion, tomando en cuenta las 3 categorias de tratamiento que establece e MDMQ
en el PUOS y que son: consolidado, en consolidacion y nuevo desarrollo. Para € caso de
Tababela, se proponen por parte del consultor, cuatro zonas que a continuacién seran
analizadas en funcion de la propuesta urbanay la zonificacion dentro del limite urbano.

La propuesta de intervencion en Tababela se aplica sobre un area total de 147,36 Has, de

las cuales se considera suelo urbano 109,87 Has y suelo urbanizable 37,49 Has.

Zona 1: Plaza central en € centro historico de Tababela, se la considera consolidada. Esta
area debe tener un tratamiento de conservacion.

Zona 2: Con incorporacion en e periodo 2006-2010, corresponde a zona en consolidacion
con propuesta de intervencién de nuevo desarrollo. Se incorporaun CESI en el sector norte
y que permita crear una centralidad de servicios de salud, bienestar social, educacion,
cultura, administracion, seguridad y una plataforma de transferencia de pasgeros. Esta
zonatiene una extension de 108,11 Hasy constituye el 73,3 % del total del areaincluidaen
el limite urbano de Tababela.

En esta zona se ubica € poligono central alrededor de la plaza con una extension de 51,7
Has, a que propone la Consultoria extender la zonificacion multiple para que en un futuro
desarrollo se implante un Centro de Negocios MUltiple para la zona agro productiva de las
parroquias orientales y los cantones del norte de Pichincha y complementaria a las
actividades del nuevo aeropuerto. Internamente y en esta zona se complementa la trama
vial con grandes cuadrantes que permitan consolidar la centralidad de Tababela y la

existenciade un circuito de circunvalacion vial.

A los extremos norte y sur se incorporan 2 poligonos con una extension de 50 Has para un
uso de cardcter multiple y una edificabilidad Al, de ta manera que cree la reserva

adecuada de tierras para el centro de negocios.
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Zona 3: Suelo urbanizable a 2011- 2015, con poligonos ubicados en los extremos
nororiental y noroccidental y suroriental con un tratamiento e intervencion como nuevos
desarrollos de tipo Residencial de baja densidad (80 Hab/Ha).

Zona 4: Area considerada antes como Agricola-Residencial y ubicada en el extremo sur de
Tababela, que se propone por la Consultoria incorporarle como urbanizable en el periodo
2016 — 2020, con una extension de 13,7 Has, de tipo Residencial 2 y C2, continua con
retiro frontal y lote minimo de 300 m2. Se establece esta reserva de tierras para nuevos
desarrollos inmobiliarios en la zona del aeropuerto, con ocupacién de tipo bifamiliar para
una densidad de 200 Hab /Ha, con la posibilidad de construir 700 nuevas unidades
habitacionales. (Ver Poligono color celeste del Gréfico No. 13).

Propuesta Urbana

Elementos Estructurantes

El CESI ubicado en los terrenos del norte de la cabecera parroquial, busca estructurar la
ocupacion urbana futura, creando una centralidad de servicios sociales y publicos, a los
cuales se suma un parque de 2,07 Has. EI CESI incluye una plataforma de transporte
publico que se convierte en el referente de integracion local a sistema de transporte

publico de laregion.

En la margen superior del rio Guambi y limite occidental del centro poblado se plantea el
trazado de una via colectora de proteccion del margen del rio y a mismo tiempo limite de
los distintos circuitos viaes de la trama urbana.

En cuanto al equipamiento propuesto se incorporan 6,23 Has, en temas sociales y publicos.
En areas de esparcimiento, de un déficit del 100 %, se pasa a proponer 1,47 m2 de area
verde por habitante (2,07 Has), que es aceptable considerando que en la Zona existen areas

naturales.

Tratandose de una cabecera parroquial con escasas presiones demograficas hasta antes del
proyecto del aeropuerto y gran cantidad de tierras libres o congeladas por el proceso ya
mencionado, la consolidacion de Tababela como centro de servicios y de negocios en la
region, con la implantacion de nuevos desarrollos, permitiria la creacion de un nuevo
centro poblado € cual debera ser objeto de control estricto en la ocupacion del suelo, con
una densidad baja de maximo 80 Hab/Ha.
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Debe tomarse en cuenta el impacto de la operacion de los aviones en € nuevo aeropuerto,
especialmente en el ruido que se ubicaria como ato impacto y peligro, 1o que exigira e
estudio de materiales de cubierta'y cerramiento adecuados para las construcciones nuevas

gue se aprueben.

En la prevision de actividades de negocios en € centro poblado se debera tomar en
consideracion las demandas de estacionamientos para automoviles, evitando la obstruccién
de las vias y la ocupacion arbitraria de veredas y parterres, para lo cual se debera realizar

un estudio de circulacion.
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Grafico N° 35. Propuesta urbana: Tababela
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Tratamientos

TRATAMIENTO INTERVENCION
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Grafico N° 46. Tratamientos e intervencion: Tababela

En los gréficos que anteceden, a la izquierda consta la propuesta de tratamientos por
poligonos en los tipos. consolidacion, en consolidacion y nuevo desarrollo. A la derecha

consta el grafico con las intervenciones sobre cada uno de |os tratamientos.

En la plaza centra (color verde), se plantea la conservaciéon del patrimonio cultural y
actividades compatibles de bagjo impacto ambiental, de tal manera que se evite la
congestion de vehiculos alrededor de la plaza. La intervencion debera ser: conservacion
tanto de las estructuras arquitecténicas como del ambiente de carécter apacible que

predominaen el centro poblado.

En la zona en consolidacién y nuevos desarrollos (color rojo bajo y violeta) se propone
implantar nuevos desarrollos para impulsar 1a ocupacion del suelo en laidea de una ciudad
de negociosy tecnologia, con nuevos desarrollos de servicios comerciales, administrativos,
de alojamiento que se complementen con las actividades del nuevo aeropuerto y las
actividades productivas de exportacion de la zona. La intervencion de nuevos desarrollos

se complementa con el trazado de vias colectoras y la dotacion de un CESI.

Tababela Consolidado 1.76
En consolidacion 100.93
Nuevo desarrollo 44.67
Total Tababela 147.36 Has

Cuadro N° 29. Tratamientos: Tababela
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Tababela Conservacion 1.76
Nuevo desarrollo 145.59
Total Tababela 147.36 Has

Cuadro N° 20. Intervenciones: Tababela

Intervenciones:

Conservacion en la plaza central de la parroquia con 1,76 Has. Nuevo Desarrollo sobre

145,59 Has, con la creacion del CESI, el érea verde, y la zonificacion destinada a impul sar

una zona de negocios y servicios.

71



CAPITULO 11

ASPECTOS FISICOS DE LA RED VIAL

Lavialidad en esta zona se modula a partir de la optimizacion del ge central que es € arteria
principal del sistema de transporte publico que sera € acceso principal a aeropuerto y
conexion con vias arteriales, colectoras y locales que servira como alimentacién de forma
eficiente a sistema de transporte local y sitios de desembarque.

La zona de influencia se encuentra rodeado de bordes de quebrada y aprovechando la estructura
espacial que divide al territorio en plataformas dividida por quebradas se plantea la apertura de vias
arteriales de borde que estructuren lamallavial con vias menores transversales.

El disefio del proyecto de una carretera como via integral debe ser funcional, segura comoda,
estética economicay compatible con el medio ambiente, estos deberan estar relacionados con
la topografia del terreno natural, €l volumen y caracteristicas del transito actual y proyeccion
futura que deben estar estrictamente vinculados con la seguridad ya que la velocidad es un
elemento bésico para el disefio geométrico de lavia

Al escoger la mejor ruta entre varias alternativas, deberd permitir en lazar entre dos puntos
extremos terminales, aquella que de acuerdo con las condiciones topogréaficas, geologicas,
hidrol6gicas y de drengje ofrezca el menor costo con el mayor indice de utilidad econdémica,
socia y estética. Por tanto, para cada ruta seria necesario determinar en forma aproximada los
costos de construccién, operacién y mantenimiento de la futura via a disefar, para asi

compararla con |os beneficios probables esperados.

72



Simbologia
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Gréfico No. 17 Sistema de la red vial como la arteria principal

Se debe tener muy en cuenta que los disefios de la vias debe conectarse con las vias ya

existentes dentro de la zona. Las vias existentes en la actualidad son |os siguientes:

Caminos Asfaltados.
Caminos Adoquinados.
Caminos Empedrados.

Caminos afirmados.

2.1. LINEAMIENTOS GENERALES.

Para nuestro trabajo hemos definido en ala parroquia de Tababela en cuatro zonas que son.

1. Zona A
2. ZonaB
3. ZonaC
4. Zona D

* Grafico No. 15 (Obtenida en el Plan Parcial de Ordenamiento Territorial DM Q)
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2.1.1 ZONA A.--

La zona A corresponde desde la el sector bgjo de El Vergel que es la panamericana hasta el

sector de Oyambarillo Central delimitado por la linea Férrea, como se indica en € grafico

siguiente:

ANEXO 1

RRRRRR

Grafico No. 18 delimitacion de la zona A
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ZANAA

ASFECTOS HSIQOS CE LAREDMVIAL DELAPARROQUALCE TABABHLA

N CALE LONG ANCHOm | ALCAN | BCROL. CAPACERDMADLRA CBHRVAOONSS
1 |LinaFmea 216 2 9 S| AECRA CALEQUTO
2 Snmnbe o R NO N TIERRA
3 | SnPdlo B R S| S| TERA STICSDELIAONDESTANHECHOBBORDILLCS
4 Snrontre ‘R NO ND NNGNA PROYECTADA
5  SnRxo w 10 NO S PIECRA/ TIERRA ENCONSTRUCOCNBCROILLOS
6 | Snrontre ® 10 NO N TERA
7 | Snrontre ®W 0 NO N PECRATIERRA PEQUEROS TRAMOS FROYECTADCS
8  6dddentre 52 12 9 S TERRA
9 Cnpuo ™ 12 NO N PECRA
10 Snnbre X 0 NO N TERRA PROYECTADA
1 Snrobe 50 10 NO N PERA 147 MOONSTRUDA422 mPROYECTADD
2 Snnnbe 219 8 NO N TERRA PASAE
1B Snnnbe 1 8 NO ND  TIERA PASAE
Snrontre 148 8 NO N TERA FRACOCNAVIENTOSINLEGALIZAR
Snrontre 10 8 NO N TERA FRACOCNAMIENROSINLEGALIZAR
Snrontre 146 8 NO NDO PERA
Snrontre 146 8 NO ND  TERA PASAE
Snrontre % 6 NO N TERA PASAE
TRONCAL DISTRITAL B g ND ASATO QLNETAS ANCHOACTUAL 16nts
TOTAL 12970 5% 4% 3P/ 49T/ 21%A AVAS EJECUTADAS Y P/6PROYECTADAS

Cuadro No. 21 aspectos fisicos de la red vial de la parroquia de Tababela de la zona A
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Graéfico No. 19 Camino pavimentado
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2.1.2 ZONA B.-
La zona B corresponde desde la el sector bajo de El Vergel que es la panamericana hasta el
sector de Guambi delimitado en sentido Sur — Norte y por e Rio Guambi hasta la Quebrada

Alpachaca en sentido Oeste - Este, como seindicaen e grafico siguiente:

ANEXO 2

Grafico No. 20 delimitacion de la zona B
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ZNAB

ASFECTOSHIGOB CELARDMAL CELAPARROQUALCE TABAEHLA

N CALE LONGM ANGHOmt ALCAN BCOHDL. CAPACERTDADLRA CBRAOONSS
1 CAIEACESPTIRVEE 3 u g g 9B7 PAV/1380 ADO%67 TERRA ENLAPARTECE TIERRANOEXSTENBORILLOS
2  |CALEJSIOQHLO WM » S| S| ADOQUN ENCGONSTRUCOON
3 |CALETUIOGAMN 1763 ©r S| 9 A3mPAV/ 1Z0MTIERRA
4 | CALENGOASBAQERO 8 ©» S| NO TERA ENGONSTRUCAON
5 | CALEFECROV. MADONAOD p: 7} ©» g 9 ADOQUN ENCONSTRUCAON
6 | LAGONDAVINE 3 2 S| NO PEDRA
7 |CALETA.PARQE ke 8 S| 9 ADOQUN FLANOREESTRUCTURADD ZAMMAY 7aVIFEATCNAL
8 |SINNOVERE & 8 S| g ADOQUN
9 | SNNOVERE 40 10 NO NO ADOQUN HVICONSTRUDOY 24VIFROYECTACO
10 |CALEVALEID 1% 10 9 NO TERA
N CALOCEARL 50 1210 g S| ADOQUN 48IM12 78V
12 |CALEDA (BVENTERO 24 » S| S ADOQUNTIERRA TAMADCQUN IBVITIERRASNNADA
13 |9INNOVERE 67 12 NO NO PROYECTADA
14 INNOMVERE 43 1210 NO NO TERA TIERRARN TRAVDLCE 10VIEN 12 FROYECTADO
15 |1DENOVVERE el 10 S| S| AFATO
16 1CEMAYO 519 10 NO NO FECRA
17 |CALETRULLO 3 10 g NO TERRA
18 AECROGRAN an ©r S| NO TERRA
19 gaNNMVERE 9B ©» S| NO TERRA

TOTAL 155 B 5% | 94S IAD0 61%TIE

Cuadro No. 22 aspectos fisicos de la red vial de la parroquia de Tababela de la zona B
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Graéfico No. 21 Camino adoquinado
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Gréfico No. 22 detalles constructivos de bordillos, bermas y adoquin

80



2.1.3 ZONAC.-

La zona C corresponde desde la € sector de Campoduro que es la panamericana hasta el
barrio Santa Rosa delimitado en sentido Sur — Norte y por la Quebrada Santa Rosa hasta la
Quebrada Alpachaca en sentido Este - Oeste, como se indicaen €l grafico siguiente

Grafico No. 23 delimitacion de la zona C
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ZONAC

ASPECTOS FISIOOS DE LA RED VIAL DE LA PARROQUIA DE TABABELA

\3 CALLE LONG. m| ANCHOmM | ALCAN BORDI. CAPA DE RODADURA OBSERVACIONES
20 | COLECTORALPACHACA 4000 37 ASFALTO INGRESO AL AEROPUERTO

21 | PUENTE PEATONAL 348 8 NO NO HOMGON TIERRA

2 | PUENTEVEHCUAR A7 10 NO NO ASFALTO

23 |TUNEL 591 12 NO NO PIEDRA CUNETAS

24 | CALLE SANPABLO 368 12 S NO TIERRA

25 | CALLEHUVBERTOPUGA 2580 14 NO NO TIERRA 1596M CONSTRUIDQ' 27M PROYECTADO

26 | CALLE CAMPODURO 1816 12 NO NO TIERRA

27 | CALLE SANRAFAEL 1735 12 NO NO TIERRA

28 | CALLESINNOVBRE 24 10 NO NO TERRA

29 | CALLESINNOVBRE 265 10 NO NO TIERRA

30 | CALLESINNOVBRE 215 10 NO NO TIERRA

31 | CALLESINNOVBRE 206 10 NO NO TIERRA

32 | CALLE CARLOS GARZON P26 12 NO NO PIEDRA/ TIERRA 485M PIEDRAY 441M TIERRA CONTINUACION
33 | PASAJE SNNOVBRE 100 8 NO NO TIERRA

Cuadro No. 23 aspectos fisicos de la red vial de la parroquia de Tababela de la zona C
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Gréfico No. 24 Camino empedrado
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2.1.4 ZONAD.-

La zona D corresponde desde la el sector de Campoduro gue es la panamericana hasta el
barrio Santa Rosa delimitado en sentido Sur — Norte y por la Quebrada Santa Rosa hasta la
Quebrada Alpachaca en sentido Este - Oeste, como se indicaen €l grafico siguiente

A\ 4R /w
. 'f“ AN A g
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) }k A N \
) \{‘ I\ il ! A LT _
AR S \ R AR A
AR \ P A %
\3 ff;l 1 | ’ e
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| \ i 4
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Grafico No. 25 delimitacion de la zona D
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ZONADDAC)

ASECICSHIGOBELARDMA CELAPARROQUACE TABAH A

N GALE LONGn ANGHONME ACGN BORD CPRACERIMA R BHRAAONS
1 uEcoT™ £iY ¥ N N TEHRA CEAQERDOA RANDATRBAIOCONINTGRVE 10018
2 CALECOT w 2 ND N TERA CH.10001971
3 | GAIEFRNORL = B N N TEHRA
4 CALEA 1% 2 ND NO TERRA
5 QAEB w 0 N N TERA
6 CAER 15 D N N TEHRA
7 QALEC 214 0 N ND TERA
8 |GAECL k2 0 N N TEHRA
9 GALED 21 0 N ND TERA
0 OAUEE 2 D N N TERA
hile:11== 1% 0 N N TEHRA
R AIEG 1% 0 N ND TEHRA
13 GALEH ®» 0 N N TERA
YU ALEl 2 0 N ND TERA
15 GALE] 4% D N N TERA
16 GALEK 2l 0 N ND TERA
17 GALEM Fisy) » ND ND TERA
18 GALERPRQEAVENTO 10 B N N TERA
19 A EGMACSHISES @ 0 N N TERA

Cuadro No. 24 aspectos fisicos de la red vial de la parroquia de Tababela de la zona D
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Grafico No. 26 Camino afirados
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CAPITULO I

PROYECTOS VIALES DE ACCESO AL NUEVO AEROPUERTO

L as vias que constituyen la red basica de acceso al NAIQ (Nuevo Aeropuerto Internacional de
Quito), serén disefiadas y luego construidas, debiendo tomarse en cuenta para el disefio que €l
trazado vial seraimplantado o conformado por lugares que existen cadenas montafiosas como
laderas, pendientes transversales de pendientes considerables, que impiden e determinados
puntos la implantacion de la via con las normas Americanas, Inglesas o de otros paises, no por
cuestion técnica sino debido a costo que se incrementaria por construccion lo cua concebiria
grandes movimientos de tierrasy el requerimiento de varias obras complementarias como es €l
caso de puentesy viaductos.

El andlisis y la evaluacion de las aternativas de las vias de acceso al Nuevo Aeropuerto
Internacional de Quito, deberan acoplarse de forma técnica a las condiciones topogréficas,
geoldgicas, geotécnicas, hidroldgicas aplicando las Normas de Disefio Geométrico del MOP-
2003.

L os estudios realizados considerando o anteriormente mencionado propone soluciones viales
através de cinco rutas como son los siguientes:

1. RutaSur.

2. Ampliacién delaVialnteroceanicay Conector Alpachaca.

3. RutaZambiza (Gualo-Nuevo Aeropuerto)

4. RutaNorte.

5. Funivia
 Ruta Sur: su trazado se desarrolla en el corredor localizado de Este a Oeste a pie del Cerro
[1al6, a que se ha denominado Corredor Sur. En su recorrido enlaza la Av. Simén Bolivar con
la Perimetra Metropolitana entre Pifo (Via Panamericand) y Yaruqui, y a través del
Intercambiador Tababela (Alpachaca) también la enlaza con el acceso a Nuevo Aeropuerto
Internacional de Quito.
* La actual Via Interoceanica que enlaza la Av. Simon Bolivar desde el Intercambiador de

trafico ubicado sobre esa Avenida con la denominada Perimetral Metropolitana a la atura de
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la poblacién de Pifo; un ramal de esta via constituido por un tramo identificado como Av. De
los Conquistadores, enlaza Cumbaya con la Av. Simén Bolivar ala altura del puente con que
cruzaestaviael rio Machangara.

» Ruta Zdmbiza: localizada en el corredor del mismo nombre, enlaza la Av. Simén Bolivar
desde el punto denominado Gualo con el acceso Alpachacahaciael NAIQ.

* Ruta Norte: localizada en el corredor del mismo nombre. Utiliza la carretera Panamericana
Norte desde el Intercambiador de ésta con la Av. Simoén Bolivar hasta e sitio [lamado Coto,

ubicado hacia el Norte de la estacion del pegje de Oyacoto, desde donde se desplaza hacia €l

Este, cruza e rio Guayllabamba para conectarse con € acceso Alpachaca cerca del NAIQ.

Ademés se prolonga con un ramal hasta vincularse con la Perimetral Metropolitana, en un sitio
ubicado a Norte de la poblacion de Y aruqui.

PROYECTO DE RED VIAL DEL NUEVO AEROPUERTO

'E’. i ; Quito >
Oty
Luru,.-u:.._é? g Calderén
g g3
Las vias lals &7 /) Cumbaya &3
= Ruta sur S B
Ruta Zambiza N \ Tumbaco Nuevo
- Ru[a narte f Aempuaﬂo ‘%‘
Este es el plan vial EE g Puembo 3 _% 2,
presentado por Corpac, ilntert:‘::[ganfna r Tababela e ol 43-%'5.
sinembargoatnesta. —— - 25
Unicamente en papeles. Pifo _ & &
{ Conector S?
| Alpachaca | W

Grafico No. 27 implantacion de las vias indicadas.
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3.1 RUTA SUR.-

El proyecto se encuentra ubicado en un corredor que inicia el 0+000 en la Av. Simén Bolivar,
coordenadas Quito, Norte: 9'978.082,61, Este: 505.030,96 En su recorrido sigue la direccién
occidente — oriente y termina en la interseccion con la Via Interocednica, donde se tiene la
abscisa 13+600. A todo lo largo del recorrido, la alineacion general sigue paralela a la actual
Vialnteroceanica

En la Ruta Sur los trabajos estarian conformados por dos tramos de esta Primera Etapa. El
trazado original de laruta fue rechazado por la poblacion, la segunda etapa de construccion. El
tramo No. 1 seiniciara en la Av. Simén Bolivar siguiendo €l trazado origina de la ruta Sur
hacia el Oriente, desde el sector de la Primavera. El tramo 2 tomaria la diagonal de la
quebrada en el sector del Estadio de Tumbaco hacia el Sur-oriente y empalma en el trazado
origina de la ruta para su aineamiento con €l desarrollo del nuevo rio Chiche hasta conectar
con laVialnteroceanicaen lainterseccion con e acceso a Puembo.

En relacion con los parametros de disefio, estos fueron fijados previo €l inicio del disefio.
Estos son:

e Velocidad de disefio Av. Ruta Sur: 80 kph

e Ancho de seccion transversal: 50 metros

e Fgaderuta: lamismaquetiene e disefio realizado anteriormente

e Lasintersecciones a disefiarse deben requerir un minimo de expropiaciones

e Los cuatro cariles centrales de la Av. Ruta Sur, tienen el carécter de expresos y
pasarén a desnivel respecto a las vias de conexion; los cuatro carriles laterales, dos a
cada lado, no requieren estar a desnivel y son los que generan intersecciones a nivel

con lared vial colindante.

El predisefio consiste en alineamientos vertical y horizontal de las intersecciones,
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3.1.1 DISENO DE LA VIA

CARACTERISTICAS DE LA VIA SUR

e 16.38Km delongitud.

e Esunaautoviade 4y 6 carriles, que debe estar totalmente construida hasta €l afio
2015.

e Tiene muy buenas caracteristicas geomeétricas, debido alatopografia del terreno por la
que atraviesa.

e Nace en la Ave. Simon Bolivar y llega hasta la Troncal Perimetral Metropolitana, en
Tababela

e En la Via Sur hay: 3 puentes, 6 intercambiadores, 15 pasos superiores y 3 pasos

inferiores.

Serealiz0 € disefio de:

Av. Ruta Sur en dos tramos viaes: Tramo 1: dela0+000 ala6+660y Tramo 3: de la 10+000
ala13+600

Vias de accesos: Perimetral, Ferrocarril 2, [lumbisi, Primavera 1, Primavera 2, Morita 1,
Morita 2. También serealizo el disefio de un tramo dela ViaIntervalles.

Intersecciones de la Av. Ruta Sur con: Av. Simon Bolivar, Perimetral, Ferrocarril 2 (Via Sek
del Valle), llumbisi, Primavera 1, Primavera 2, Intervalles, Morita 1, Morita 2, Av.
Interoceanica.

Intersecciones de Via Interoceanica con: Morita 1, Morita 2, Primavera 2.

A continuacion se presenta un cuadro con el resumen de los disefios de vias y rampas
realizado.

VER ANEXO No. 1
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RESUMEN DE ACCESOS E INTERSECIONES A LO LARGO DE LA AV. RUTA SUR.

TRAMOS 1Y 3
LONGITUD RAMPAS
NOMERE DE INTERSECCION O ACCESO c‘;i?:iliﬁ ABSCISA CRUCE LEEES%EE . . TIPO DE CRUCE
RUTA SUR ACCESO ACCESO Mumero de J Longitud en] A DESNIVEL
Rampa Metros
Interseccion Av. Simdn Balivar 0+000 _ _ Faso Inferior
1 630.00
2 1.067,11
3 66982
Cruce Femacaril 1(FFCC 1) 18837 _ _ Paso Superior
Wia SEK del Valle (FFCC 2) 3+424 94 0+240 325,05 Paso Superior
31 916,67
3z 566,91
ia Perimetral 3+272 21185 3,581,068 Paso Sugerior
Paso Superior (2
llumbisi 4+000 0+320 1.395,53 puentes)
Primavera 1 | 40ier | o008 | 1283 | | | Paso superior
Primavera 2 I 5+084 52 I 0+180 I 271,76 I I I Faso Superior
Interseccion Accese Primavers - Via 0+608 (Via
Interoceanica _ Interocednica) 1.075,91 Paso Inferior
Interseccion Via Intervalles 6+410,63 0+450 615,61 Paso Inferior
Acceso Morita 1 10+450,73 0507 1.168,07 Paso Inferior
22 1.004 46
23 1.004 46
Accaso Morita 2 11+382,76 =175 1.293,05 Paso Superior
24 443 81
25 477,14
Via Inteceanica - Av. Ruta Sur -(Pifo) 13+1588,04 _ _ Paso Superior
Tipo Laza 1.528 61
28 646,88
27 568,08
28 686,18
29 676,86

Cuadro No. 25 Cuadro de resumen de acceso e intersecciones.

Todo €l disefio de la Av. Ruta Sur se hizo con un solo ge de disefio, ubicado en la media via
de toda la seccion transversal, con cuya base se modifico el perfil vertical ya sea de las
alzadas centrales o de los carriles de servicio, esto genera secciones transversales dindmicas
que varian en funcion de los diferentes perfiles verticales de cada una de €elas. En varios
tramos viaes se disefio el alineamiento vertical de los carriles de servicio, siguiendo en 1o
posible las tendencias del terreno, de tal forma que da mayor accesibilidad y mejor servicio a

las propiedades ubicadas en |os costados.

*cuadro No. 17 (Obtenida Plan de Ordenamiento territorial Parroquias DM Q)
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La velocidad de disefio de la Av. Ruta Sur es de 80 kph, la de los accesos varia dependiendo
de las restricciones en cada caso, por ello se han presentado varias aternativas de disefio de
intersecciones. aquellas recomendadas desde el punto de vista ingenieril y las que siendo

operativas, o hacen con restricciones importantes parala circulacion de los vehiculos.

~ SECCION TIPICA | ETAPA
AUTOVIA 4 CARRILES TERRENO ONDULADO
RUTA SUR (Km 0+000 - Km 16+382.64)

ESCALA 1:200

Grafico No. 28 corte transversal de la via.
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SITIOS QUE REQUIEREN DE ESTRUCTURAS
(PUENTES, PASOS SUPERIORES E INFERIORES)

Alternativa Abscisas . Pasc: Pas!:u Lt Observacion
Superior Inferior (m)
0+155 1 Cruce ferrocarril
1+418 1 Cruce ferrocarril
1+920 1 Cruce via
2+845 1 Cruce ferrocarril
4+300 1 Cruce via Primavera
5+420 — 5+620 200 Eio San Pedro
G030 1 Cruce via
6+751 1 Cruce via
&+462 1 Cruce via
2+860 1 Cruce via
0+271 1 Cruce via
10+195 1 Cruce via
10+800 1 Cruce via
11+717 1 Cruce via
11+980 — 12+250 300 Eio Chiche
13+023 1 Cruce via
13+700 1 Cruce via
144375 1 Cruce via
15+0335 1 Cruce ferrocarril-via
154530 — 15+690 200 Fio Guambi
15+945 1 Cruce via Pifo-Quinche
Total 15 3 700

Cuadro No. 26 requerimientos de estructuras basicas en la ruta sefialada

RUTA SUR COSTOS:

Sin expropiaciones 75' 900.000 dolares.
Con expropiaciones 122' 200.000 dolares.

Alto costo Social - expropiaciones por 36 millones de dolares.

3.2 AMPLIACION DE LA VIA INTEOCEANICA.

La optimizacion de la Via Interocednica se basaria en soluciones en los puntos de mayor
congestion: la interseccion de la Via Interoceanica con € ingreso a San Isidro y Tanda
(Miravalle), lainterseccion de la Via Interocednica con la Calle Pampite y la Via de Los
Conquistadores (Sector La Lira o “Cebollar”), € redondel de Cumbaya (Universidad San
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Francisco de Quito), el redondel de Lumbisi e interseccion de la Via Interoceanica con el

acceso ala Vialntervalles (sector El Nacional).

COLAPSO VEHICULAR DE LA VIA INTEROCEANICA EN EL ANO 2015

* Si no se construye una Red Complementaria a la Via Interoceanica, que cubra parte del
incremento en la demanda de tréfico que va a tener e valle, la circulacion sobre esta via
serd cada vez més critica, hasta llegar a su saturacion y colapso completo antes del afio
2015, cuando las velocidades de circulacion seran del orden de los 10Km/h y tendrd una
circulacién de mas de 80.000 vehiculos por dia. Por esto, la construccion de una via

aterna, laviasur, setornaindispensable para el futuro del valle.

3.3 RUTA VIA ZAMBIAZA (GUALO -NUEVO AEROPUERTO)

La ruta Gualo-Aeropuerto partiria de la Av. Simén Bolivar hacia el Oriente en el sector de
Gualo, 200 metros méas abajo del sector de Zambiza, pasando por Cocotg hacia Puembo para

empamar con &l Conector Alpachaca.

CARACTERISTICAS DE LA VIA ZAMBIZA

e Tiene 13.53 Km de longitud., con 4 carriles, que debe estar construida hasta e afio
2030

¢ Naceenlaavenida Simon Bolivar y llega hasta el nuevo aeropuerto de Quito.
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e Debe ser construida en una sola etapa.
e EnlaVia Zambiza hay: 2 puentes, 2 intercambiadores, 3 pasos superiores y 1 paso
inferior.
La via Zambiza es tipica de cuatro carriles y en todo el trayecto de construccién se tendra un
tunel y los cortes caracteristicos de lavia.
a) Sector acielo abierto
b) Sector en tanel

Anchos y pendientes transversales

Considerando € tipo de viay € tréfico, se adopt6 el ancho de 3.65 metros como ancho de los
carriles, de estaforma el ancho de | as calzadas serd de 7.30 metros.

Tratandose de una seccion con 2 calzadas, la pendiente transversal adoptada es de 2%, con
pendiente Unica haciala parte externa de la calzada en |os tramos en tangente.

En los tramos en curva, el giro de la seccidn hasta alcanzar el peralte exigido por el disefio, se
efectuara de acuerdo a ancho de las calzadas y del espaldon; € punto de giro para €l peralte
sera €l borde de lafgjadivisoriacentral a 1.50 metros del gje, tratandose de una seccién con 2
calzadas.

Ancho y pendiente de los espaldones

El ancho de los espaldones externos de las calzadas se fijo en 2.50 metros, en vista que las
condiciones topogréficas y la velocidad de disefio lo justifican, esto con €l Unico objeto de
reducir costos, por e ato volumen del movimiento de tierras que significa el incremento de
su ancho, pues las vias se desarrollan en un porcentaje importante de su longitud a media
ladera, produciendo cortes de gran magnitud.

La inclinacion transversal adoptada para los espaldones exteriores es del 5% para los tramos
en tangente.

Los espaldones internos de las calzadas seran de 0.50 metros de ancho, con la misma

inclinacion que los carriles de transito, variando igual que los carriles cuando existen peraltes.
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Elementos junto a los espaldones

* Junto a los espaldones externos, en secciones en relleno, se ha disefiado cunetas de desagle
del metro de ancho y un ancho adicional de 0.50 metros, no pavimentado, para permitir la
construccion de desagiies e instalacion de defensas. En casos especiales y por exigencias de
drenaje, este ancho puede ser mayor (se recomienda que en los rellenos que sobrepasen los 15
metros de altura su ancho tota se debe incrementar en 3.00 m a cadalado).

* En secciones de corte se ha disefiado cunetas de desagiie en forma triangular, de 1 metro de
ancho con una inclinacion 4:1 junto a la calzada, mientras que su otro borde sera € talud de
corte. La profundidad varia entre 0.25 a 0.30 metros, segun el caso. El ancho indicado puede
ser mayor en casos especiales, por exigencias del drengje, para evitar la erosion de los

materiales del pavimento, |as cunetas seran de hormigon f'c = 180 kg/cm2.

Faja divisoria central

Se prevé una fgja divisoria central (parterre) de 3 metros de ancho, de seccion elevada con
relacion alas calzadas, delimitada por bordillos del tipo montable “A1-15" con 0.15 metros de
alturalibre. Esta altura permitird una futura repavimentacién y para entonces quedaria con una
alturade 0.10 metros.

Seccion tipica adoptada para tanel

Para definir la seccion tipica de este tipo de obra se ha considerado que las condiciones de
intensidad de tréfico, durante € periodo de estudio, son semejantes a aquellas con las cuaes
fue disefiado el tunel del Km 1 de la Via Interocednica, motivo por e cual, a nivel de disefio
preliminar, se ha adoptado las mismas dimensiones tanto para definir el géibo (5 m) como
para los principales elementos que lo integran, tales como: acera, carriles, espacios para
conduccion de servicios, drengje, ventilacion, etc.

La seccion transversal adoptada es de 11 m y contiene |os siguientes elementos:

Descripcién Dimensién (m)
Ancho de calzada 7,00

Ancho de carriles (2) 3,50
Ancho de espaldén interno 0,50
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Ancho de espaldén externo 1,50

Ancho de aceras (2) 1,00

Pendiente transversal (2%)

La conducciéon para drengje y cables para instalaciones se canalizaran por las aceras y

espaldones.

SECCION TIPICA MIXTA NORMAL
AUTOVIA 4 CARRILES
RUTA ZAMBIZA

ESCALA 1:200)

1l
1
13, 5 | 15 )15 50 730 L 240100

Grafico No. 29 corte transversal de la via ruta Zambiza

Especificaciones Especiales para Tuneles

Como queda dicho, para las obras de cielo abierto se aplicaran las Especificaciones Generales
para la Construccion de Caminos y Puentes MOP-001-F2002; sin embargo, dichas
especificaciones han sido escritas bésicamente para ser aplicadas en obras civiles y carreteras
en superficie. Debido a que en la Ruta Zdmbiza se considera la construccion de un tramo de la
misma en tanel, y por cuanto no existen especificaciones de caracter oficial para este tipo de
obras es necesario redactar especificaciones especial es para este tipo de obra.

Para €l caso de los tuneles localizados en Km 1 de la Carretera Interoceanica se elaboraron
especificaciones especiales para utilizarlas en su construccion. La Asociacion dispone de este
documento y en @ caso de que fuera necesario readizar el disefio definitivo de los tlneles
propuestos para la Ruta Zambiza, podrian ser utilizados introduciendo los gjustes que fueran
del caso.
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VIA ZAMBIZA COSTOS

Sin expropiaciones 143 millones de dblares
Con expropiaciones 149 millones.

Alto costo de puentes.

3.4 RUTA NORTE

La ruta norte tendra una longitud de 26,97 km. desde la Av. Simén Bolivar al Nuevo

Aeropuerto y 13,7 km. desde Coto en la Panamericana Norte. Esta via tendra dos puentes, un
intercambiador y un paso superior.
Con anticipacion a llamado por la CORPAQ para redlizar el andisis de las alternativas de
acceso al Nuevo aeropuerto de Quito gecutadas por la Consultora LPA, la compariia ASTEC
yarealizo un estudio de una ruta al Nuevo Aeropuerto que no solamente sirva de enlace del
centro-norte y norte de Quito, sino también canalice é trafico y la carga proveniente de las
zonas de la Provincia de Esmeraldas, del Norte del Ecuador y en especia del area aledafiaala
zona de Tabacundo, Puéllaro y Cayambe.
Por cuanto la delimitacion del Distrito Metropolitano abarca hasta la poblacién de
Guayllabamba, podemos indicar que para e andlisis de esta ruta se ha tomado como objetivo
principal, la utilizacion de un tramo de la carretera Panamericana Norte, por lo tanto este
estudio esta enmarcado dentro del concepto que implica una ampliacion de un tramo de lavia
existente y un estudio nuevo de otros tramos.
Esta ruta Norte es un conjunto de tramos que se inician en diferentes sitios, pero que se
enlazan entre si para llegar a un mismo sitio comun, que es el Nuevo Aeropuerto de Quito y
estos tramos son:

e Tramo“A” Coto — Enlace Conector Alpachaca (km 0+000 — km 13+646.42)

e Tramo “B” Enlace Guayllabamba (km 0+000 — km 3+032.823)

e Tramo“C” Enlace via El Quinche km (0+000 km 1+110.684)
Tramo “D” Enlace Y aruqui (km 0+000 — km 2+410.128)
Ampliacion de lavia Panamericana Norte (km 1+357.57 — km 9+259.47)
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CARACTERISTICAS DE LA VIA NORTE

e 26.97 Km. de longitud, desde la avenida Simén Bolivar a nuevo Aeropuerto. 13.7 Km
desde Coto en la Panamericana norte.
e Viaclaseuno, de2y 3 carriles, construida hasta el afio 2020.

e EnlaViaNortehay : 2 puentes, 1 intercambiador, 1 paso superior.

Anchos y pendientes transversales

Considerando € tipo de viay € tréfico se adoptd el ancho de 3.65 metros como ancho de los
carriles, de esta forma el ancho de la calzada sera de 7.30 metros.

Tratandose de una seccién con una calzada, 1a pendiente transversal adoptada es de 2%, con
pendiente Unica hacia la parte externa de la calzada en los tramos en tangente a partir del ge
central.

En los tramos en curva, el giro de la seccién hasta alcanzar el peralte exigido por el disefio, se
efectuara de acuerdo al ancho de lacalzaday del espaldon, € punto de giro para el peralte sera
el ge central.

Ancho y pendiente de los espaldones

El ancho de los espaldones externos de las calzadas se fijo en 2.50 metros, en vista que las
condiciones topogréficas y la velocidad de disefio lo justifican, esto con €l Unico objeto de
reducir costos, pues las vias se desarrollan en un porcentaje importante de su longitud a media
ladera, produciendo cortes de gran magnitud.

La inclinacion transversal adoptada para los espaldones exteriores es del 2% para los tramos

en tangente.

Elementos junto a los espaldones

e Junto a los espaldones externos, en secciones en relleno, se ha disefiado cunetas de
desagiie de 0.80 metro de ancho y un ancho adiciona de 0.70 metros, no pavimentado,
para permitir la construccion de desagiies e instalacion de defensas. En casos especiales y

por exigencias de drengje, este ancho puede ser mayor (se recomienda que en los rellenos
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gue sobrepasen los 15 metros de altura su ancho total se debe incrementar en 3.00 m a
cada lado).

e En secciones de corte se ha disefiado cunetas de desagiie en forma triangular, de 0.80
metros de ancho con unainclinacién 4:1 junto ala calzada, mientras que su otro borde serd
el talud de corte. La profundidad varia entre 0.25 a 0.30 metros, segun el caso. El ancho
indicado puede ser mayor en casos especiales, por exigencias del drengje, para evitar la

erosion de los materiales del pavimento, las cunetas seran de hormigon f'c = 180 kg/cm?2.

SECCION TIPICA MIXTA NORMAL
CARRETERA CLASE | TERRENO ONDULADO
RUTA NORTE

ESCALA, 1:100
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PUNTED DE APLICACION DEL PROYECTD VERTICAL

Grafico No. 30 corte transversal de la via de la ruta norte

RUTA NORTE COSTOS:

Sin Expropiaciones 73'900.000 ddlares.
Con expropiaciones 81'800.000 de dolares
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3.5 FUNIVIA.

El sistema de trasnporte funivia o denominado teleférico se haimplantado en varios paises en

los cuales sirven como medio de tranposte turistico.

Como acceso a Nuevo Aeropuerto Internaciona de Quito se ha considerado este sistema de

trasnporte que a momento se encuentra en estudio.
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CAPITULO IV

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.- CONCLUSIONES

e El actual sistema via que conduce hasta la parroquia de Tababela es normal para el
nuimero de vehiculos que transitan hasta el centro poblado y sus barrios.

e Crear nuevas vias en sentido este — oeste, ya que € Conector Alpachacha divide a la
Parroquia de Tababela por o que es necesario la creacion de estas vias para el mejor
funcionamiento vial de lazona.

e La implantacion del Nuevo Aeropuerto Internacional Quito en esta parroquia
demandara vias de acceso que satisfagan la gran demanda de vehiculos livianos como
los vehiculos de carga, por lo que influira el disefio de vias.

e El disefio de las redes viales que conectara Quito con e Aeropuerto Internacional,
influird para los estudios y disefios de los corredores y vias que deberan cumplir con
Informe del Area de Tréfico y Transporte, que deberd estar sustentada en los
procedimientos establecidos en el Manual de Capacidad de Carreteras version 2000.

e La evauacion de los nuevos corredores y vias que se escogieron para e acceso a
Nuevo Aeropuerto deberan escogerse por capacidad, por € disefio, por la velocidad,
por tiempo en construccion y relacién costo-beneficio.

e La Via Interoceanica es actualmente el Unico corredor vial importante de acceso al
Vdle de Cumbayd Tumbaco, Puembo y parroquias nororientales del DMQ,
aumentara €l trafico cuatro veces méas en el 2030, afio en € cua se estima que 30 de
cada 100 personas tendran vehiculo propio.

e En la Via Interoceanica para e afo 2015, circulardn 80 mil vehiculos diarios que
podrén transitar apenas a 10 kildmetros por hora, colapsando su capacidad.

e El volumen de tréfico hacia e Nuevo Aeropuerto en el 2030, sera apenas e 10 por
ciento del tréfico que soportara esa via. Por tanto el problema critico a resolver es el
acceso vehicular delas personas que viven o se movilizan haciad valle.

e La Ruta Sur dentro de las cuatro propuestas de acceso a Nuevo Aeropuerto
Internacional Quito se ha determinado como la mejor opcidn como acceso principa y
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por factor econdmico es decir costo-beneficio.

e Laruta Sur con respecto a aspecto econdmico con relacion alas otras rutas es de:

Ruta Norte tiene un costo de 75.9 millones de délares
Ruta Zambiza tiene un costo de 73.9 millones de délares
Ruta Sur tiene un costo de 143 millones de ddlares

e LarutaZambizaeslamés costosa por ser de cuatro carriles hastael 2030y se
construiraen una sola etapa.

4.1. -RECOMENDACIONES

LaRed Via Nororiental propuesta en este estudio, permitira:

e Satisfacer las nuevas necesidades viales que existieran por la construccion del Nuevo

terminal Aéreo que se ubicara en la parroguia de Tababela.

e Solucionar los criticos problemas de transporte que tiene e Vale de Cumbayd,
Tumbaco y Puembo, que anticipan un colapso vehicular completo para el afio 2015y

lademandadel trafico haciael 2030.

e Los nuevos disefios de los corredores y vias propuestas para acceder a Nuevo
Aeropuerto, debera cumplir con todas las exigencias técnicas y mejorar € desarrollo

poblacional y por ende el econémico.

e El disefio devial de la Ruta Sur es el més beneficioso cumpliendo con las exigencias ya
mencionadas modificando se de acuerdo ala necesidad tanto técnico como econémico

e Propiciar e desarrollo socio-econémico del Distrito Metropolitano de Quito y de la
Zona Nororiental y, ademas, lograr un répido acceso vehicular al Nuevo Aeropuerto

de Quito y su Zona Franca.
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Posibles alternativas viales hacia la nueva terminal aérea

S

-

6 Ruta Gualo " < ' . : A% s # ;.. fo

Iniciara en la av. Siman Bolivar,
desde el puente de Guala.
Continuard por el borde sur de la
llanura Cocotog, pasa sobre los
rios Guayllabamba y Guambi con
dos puente de luz de 500 metros
cada uno. Continda por la
planicie de Puembo y se
empalmara con el conector
Alpachaca.

La tercera ruta prevé la optimi-
zacidn, el mantenimiento v el
mejoramiento de [a av.
Interocednica, desde la Plaza
Argentina hasta Puembo. A lo largo
de 21 Km, se realizardn seis
soluclones viales con pasos
deprimidos o elevados. Uno se
construird a la altura de Miravalle 1,
otro en la entrada de Cumbaya
(sector La Lira), en | redondel de la

L San Francisco de Quito, en La
Primavera y el dltimo frente al club
El Nacicnal (Tumbaco).

Fuente: Emmse-a v Dorpan Elab: M3/ Disefe editarial MO

Ruta

Para utilizar esta ruta se tomard
la carretera Panamericana
Morte, desde el Intercambiador
previsto para su conexidn con la
prolongacion norte de la av,
Simidn Bolivar. Se desarrolla
hasta el sitio denominado Coto,
ubicado 4,31 km al norte de la
estacidn del peaje de Oyacoto.
Desde Coto, se desplaza hacia el
este, se cruza el rio Guaylla-
bamba para luego dividirse en
dos ramales, el uno (ramal B), se
dirige hacla el norte hasta la
poblacidn de Guayllabamba y el
otro (ramal &), con direccidn
sur-este se conecta con el acceso
Alpachaca cerca de |a terminal
del NAN. Esta ruta se prolonga
con un ramal hasta conectarse
con la Via Perimetral Metropoli-
tana cerca de Yaruqui Laruta
norte tlene una longitud total de
28,34 km

sur, a través de una av. de ocho

carriles: desde la av, Simdn Bollvar ©

(acceso a San Juan de Cumbaya)
hasta La Primavera, antes del rio
San Pedro, Esta ruta empataen
Tumbacoy luego cruzard el rio
Chiche, a través de un nueva
puente, 300 m arriba del actual,
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Esta via de 20 km, para accederal "%
nuevo aeopuerto, estd ubicadaal |
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PROYECTO: GUALO - PUEMBO - NUEVO AEROPUERTO
INTERNACIONAL DE QUITO (Ruta Zambiza)
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Red vial para el desarrollo del Valle de Tumbaco, las
parroquias nor-orientales y el acceso al Nuevo
Aeropuerto de Quito - NAIQ.
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UBICACION DE LOS PROYECTOS DE LA

PRIMERA ETAPA

RUTAZAMBIZA
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