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l. INTRODUCCION 

El Ecuador como muchos países latinoamericanos se encuentra en los 

actuales momentos en una encrucijada, por un lado es un deber y una ne­

cesidad salir del subdesarrollo social y econówico para resolver gran­

des problemas que golpean con mayor fuerza a los sectores mayoritarios 

la desnutrición, el analfabetismo, el desempleo, la caída constante de 

los salarios, la insalubridad y la falta de infraestructura de seI~i­

cios básicos, son entre otros los fenómenos que atentan contra la chgni 

dad humana, el desarrollo y la seguriCk'ld nacional. Por otro lado la 

crisis económica que se ha hecho presente de manera alarmante principal 

mente en los últimos años y que se ve agudizada y sin vises de solución 

por lo menos en plazos inmediatos por el peso de la deuda extel>la, fen~ 

meno que ha frenado el proceso de desarrolle económico del país, no ha 

permitido la solución de problemas básicos y ha limitado la construc­

ción de infraestructura que satisfaga las demandas de necesidades y de 

crecimiento. 

Los antecedentes señalados plantean a los diferentes gobiernos una gran 

disyuntiva, ¿cómo desarrollar al país en momento de crisis? El autor 

del presente trabajo considera que ésto es posible mediante la ejecu­

ción de obras prioritarias que hayan sido !O,eleccionados de una p1anifi 

caci6n adecuada. 

En el país se ha realizado proyectos en unos casos faraónicos, en otros 

de menor envergadura; pero lo cierto es que en su mayoría no han obed~ 

cido a la solución de problemas fundamentales, ni han sido sometidos a 

procesos de priorización y a veces la capacidad de diseño ha sido supe­

rior a la necesaria; es que en algunas ocasiones factores .de tipo polí­

tico' personal, regional, etc., han incidido en la contratación de o­

bras. 

Para citar lliI ejemplo; sin afán de criticar políticas de gobierno al@. 

no, nos preguntamos ¿qué hubiese impulsado mas al desarrollo económiCo 

y social del paf.s; la construcción de la vía perimetra1 de Guayaquil, 

que si bien es cierto soluciona en algo los problemas de tráfico en el 

puerto principal, o una modernización del fenocarril ecuatoTiano, que 
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hubiese integrado de una manera concreta a ciudades y pueblos, trayendo 

como consecuencia todo un sistema de desarrollo económico, a lo largo 

de la línea férrea, a la vez que posibilitaría una comercialización ma 

siva a bajos costos, elemento fundamental en la industrialización y des 

pegue de una Nación?; se puedan citar muchos ejemplos como éste. 

Hay otro fenómeno que ahonda más los problemas y son las circunstancias 

legales y administrativas que demoran mucho tiempo, desde cuando se ca 

lifican las firmas hasta cuando se contratan, ésto muchas veces duplica 

y triplica los costos de construcción. 

Se considera que en momentos de crisis económica, es cuando se debe so­

meter los estudios previos a la ej ecución de proyectos, a procesos de ~ 

valuación económica, enfrentando alternativas y prior izando las que más 

convenga a los intereses de todo el país; acompañado de un marco jurídi 

co administTativo más ágil se puede sacar al país de las actuales con­

diciones críticas que se en~uentra. 

El presente trabajo titulado "Crisis Económica y la Vialidad Nacional", 

pretende ser más que una política, una guía que oriente de manera técni 

ca, hacia cuales proyectos deben ir encaminadas las inversiones, des­

pués de un proceso de priorización de muchos proyectos que tienen estu­

dios de evalu~ción económica y que han sido realizados en la Dirección 

de Planificación y Coordinación del Transporte del Ministerio de Obras 

Públicas. 

En el capítulo 1, se parte de un análisis financiero tanto del país co 

mo de la institución encargada de la vialidad, para determinar la capa­

cidad de contratación en base a una revisión de obras contratadas y mon 

tos pagados. Se estimaron los requerimientos de recursos para cubrir 

gastos de manten:iJniento, obras nuevas, gastos corrientes, etc. 

En el capítulo II, se realiza un diagnóstico de la situación vial del 

país, se analiza el tráfico vehicular con su compos ición, y se detelT!1Í­

nó la congestión en base al coeficiente tráfico/capacidad, para identi­

ficar tramos críticos enmarcados en dos tiempos 1988 y 1998, que requi~ 

ren reconstTucción; entendiendo a ésta como la elevación del nivel de 
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servicio por medio de la a~pliación de la capacidad de las vías; para 

estos tramos se han estimado inversiones a costos actualizados. 

En el capítulo 111, se pone a consideración un plan de inversiones en 

caminos vecinales, partiendo de un análisis de alrededor de 150 proyec­

tos que fueron estudiados a nivel de prefactibi.lidad; los mismos que 

han sido jerarquizados y ubicada su construcción en períodos; como al­

ternativa en la política vial que impulsará el desarrollo económico y 

social del país y permitirá en un futuro no muy lejano emprender en un 

programa agresivo de reconstrucción, rehabilitación y mantenimiento del 

sistema de carreteras. 

Finalmente en el IV capítulo de este trabajo de investigación, se pre­

sentan las conclusiones a las cuales se han negado en los diferentes 

aspectos tratados y las recomendaciones que a juicio del autor son las 
mas acertadas. 

2. ASPEcrOS NE'IDOOLOGICDS 

Para el analisis financiero, se obtuvo la información de la Direc­

ción de Programación del Ninisterio de Obras Públicas, en 10 referente 

a montos contractuales finales estimados y pagos realizados, para obte­

ner los montos netos por financiar, que son los que constituyen las o­

bras de arrastre, estos rubros han sido comparados con las asignaciones 

presupuestarias y de esta manera se ha determinado la capacidad finan­

ciera de la institución. 

En 10 referente al diagnóstico de la vialidad nacional, se tomó las ill­

formaciones sobre inventario vial proporcionado por las Direcciones de 

Planificación y Prograr,1ación; se reunificó en subtramos, a los mismos 

que se les colocó el trafico promedio diario anual actual y proyectado; 

que comparado con la capacidad de la vía, se obtuvo los parámetros tra­

fico/capacidad y se localizaron tramos congestionados. 

Para la elaboración del plan de inversiones en caminos vecinales, se to 

mó todos los proyectos que fueron evaluados económicamente en la Direc­

ción de Planificación y Coordinación del Transporte, en base a la comp!:l:. 

ración de los flujos de costos y ,beneficios; de éstos se escogió los 
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que tienen resultados rentables en los pariÍmetros beneficio/costo, tasa 

interna de retorno, y se colocó en orden de prioridad para recomendar 

la construcción de los caminos, en tres períodos. 

El presente documento tiene un alcance limitado, por cuanto la materia 

estudiada requiere profundidad y especialización para trabajar en for­

ma interdi~iplinaria, propia de la nueva ciencia del transporte en nues 

tro medio. 

Lo que se pretende es orientar de una manera general para que las deci­

siones de inversiones en materia vial, se hagan previa a la justifica­

ción de rentabilidad y ordenada en base a prioridad según los resulta­

dos. 



CAPITULO I 

1. ANALISIS DE LA SITIJACION ECONCNICA 

1 .1. CRISIS ECOl\'O\IICA 

1.1.1. Crisis Econ6mica Latinoamericana 

Con el objeto de comprender de una manera más objetiva 

la situaci6n econ6mica ecuatoriana, brevemente ffi1alizaremos algunas ca­

racterísticas estructurales de América Latina, ya que el estado actual 

por el cual atraviesa nuestro país, depende de la inserci6n en la econQ 

mía mundial y de las relaciones econ6micas intemaciona1es principalme:r.t. 

te con los países desarrollados. 

En el contexto de la Divisi6n Intemaciona1 del Trabajo y desde los 

tiempos de la colonia, los países Latinoa~ericanos estaban destinados 

al sustento y acumulaci6n del proceso capitalista en desarrollo, vía 

traslaci6n del excedente económico extraído de la explotaci6n ele produs;.. 

tos tradicionales, materias primas, oro, etc.; de esta situación se a­

provecharon los países que ya entraron en una industrializaci6n, como 

base ele sustentaci6n del nuevo sistema de producci6n, en estos casos es 

tuvo Inglaterra; la situaci6n de España fue diferente a pesar de poseer 

grandes colonias en el Continente Americano, por cuaDto se quedaron en 

el Mercantilismo creyendo que era el modo adecuado de enriquecimiento 

de un país y así solo sirvieron de intermediarios entre las colonias y 

los países del centro europeo. 

Posteriormente con la independencia si bien es cierto se logra cierta 

enmancipaci6n política, en el campo econ6mico nuestros países en vez de 

buscar un auto sostenimiento y desarrollo propio en base a nuestras ca­

racterísticas, al contrario, continúan con el mismo esquema anterior. 

Esta vez relacionado con países que por sus propias condiciones y la d~ 

pendencia con InglateTra, estaban desanollando el capitalismo. Es el 

caso de Estados Unidos que empieza a tener hegemonía y a controlar el 

mercado mundial; proceso que se agudiza con el sUTgimiento y expansi6n 
de las Transnacionales. 
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Los Países Latinoamericanos continúan en su lnodelo de desarrollo suste~ 

tado en la producción de materias primas, productos tradicionales etc, 

como es el caso ecuatoriano que ha tenido como base de su economía la 

exportación de cacao, café, posterionnente el banano y últimamente el 

petróleo. 

La crisis económica de los afios 1930 marcó un hito en la Historia Econó 

TIlica de América Latina, porque ciertos países crnno Argentina, Brasil, 

México, Chile se embarcaron en un nuevo esquema de desarrollo que es la 

industrialización de productos que iban a sustituir las importaciones; 

a este modelo diferente, Ecuador llegó tarde alrededor de la década del 

60. 

Pero es menester señalar que las características de este nuevo modelo 

en vez de tener una auto sustentación desarrollando sectores nacionales 

con el aprovechamiento de recursos naturales y materias primas propias 

para buscar tilla industria articulada, lo que desarrolló fue tilla indus­

tria altamente dependiente tanto en su capital, tecnología y uso de ma­

terias primas, que han estado someticlas al mercado mundial y hegemónico; 

que, lo que ha conseguido en vez de sustituir las importacione;; es in­

crementarlas cada vez más, con las consecuentes presiones sobre la ba­

lanza de pagos. 

Esta posición de América Latina en el proceso de aClTITIulación del siste­

ma capitalista mundial, ha marcado un grave problema estructural muy di 

fícil de superar dentro del mismo esquema, que son los ténnjnos de in­

tercambio que se deterioran cada vez más; mientras nosotros producimos 

y enviamos productos tradicionales que sus precios crecen lentamente en 

unos casos; en otros se estancan o descienden, mientras que los produc­

tos elaborados que importamos cada vez suben más y más. 

Otra de las consecuencias, producto de esta situación, es la gran depe~ 

dencia económica y política en que se encuentran sometidos nuestros pu!,: 

blos que no pennite buscar un desarrollo propio y consecuentemente nue~ 

tras economías están sujetas y son muy vulnerables al manejo del merca­

do mundial por parte de los países desarrollados. 
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Otra y quizás la más negativa situación que se encuentra atravesando 

últimamente las naciones Latinoamericanas, es que el proceso de desarr~ 

110 analizado y la modernización industrial, llevaron a un endeudamien­

to externo agresivo que está repercutiendo y trayendo una marcada rece­

sión económica, en vista que tienen que designar ingentes recursos para 

el pago de servicios de la deuda e intereses sacrificando el desarrollo 

económico y social. 

La situación socioecon6mica de los últimos años se ha deteriorado tanto 

con: síntomas de desempleo, inflación galopa.'1te, desnutrición, caída de 

los salarios reales, etc. que prácticamente los técnicos de la CEPAL 

10 han llamado como la "Década Perdida", refiriéndose a los años 80, 

cuando se analizaba que el crecimiento del PIE es 2.6% inferior al po­

blacional, esto significa 1 punto menos que el promedio de los 3 años 

anteriores a la década, el producto percápita a~nentó en 0.5%. 

El producto percápita para el año 1987 fue 5.5% más bajo que en 1980 y 

similar al de 1978; ésto quiere decir que mientras crece la poblaci6n 

crecen las necesidades y la producción se estanca. 

En lo que se refiere al monto de la deuda externa de la regi6n, ha lle­

gado a sumas que sobrepasan más de la mitad del producto interno que se 

produce en un año, y triplica con demasía el valor anual de todas las 

exportaciones, solo el pago de los intereses se equipara a más de un 

tercio del valor cOlTiente de las exportaciones. 

En suma el pago por el servicio de la deuda externa, está llevando a 
grandes sacrificios que están obstaculizando la recuperación y la capa­

cidad de crecimiento econ6mico, según se ha visto con los resultados de 

sastrosos de los últimos tres años. 

1,1.2. Crisis Econ6mica Nacional 

Analizaremos el comportamiento de alglmas variahles ma­

croecon6micas e índices con el objeto de medir el estado actual ecuato­
riano. 
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. A partir de la década del 60, se da el impulso al desarrollo industrial 

mediante algunas leyes de fomento e incluso de refonna agraria; con el 

fin de ampliar el mercado nuevo que necesitaba la naciente industria; 

con el advenimiento de la era petrolera y consigo el flujo de dólares, 

la economía ecuatoriana se embarcó en la construcción de grandes proye~ 

tos como los hidroeléctricos, carreteras y las modernizaciones de las 

ciudades, de la misma manera repercutió en la inversión privada destin~ 

da al desarrollo industrial, esta circunstancia no fue aprovechada para 

resolver los graves problemas estructurales que padecía y padece el 

país, al contrario las contradiciones entre sectores y la brecha de de 

sarrol10 entre la ciudad y el campo se agrandó trayendo como consecuen­

cia grandes migraciones hacia las principales ciudades como Quito y Gu~ 

yaqui1 y consigo los grandes problemas y necesidades que tienen que ser 

resueltos por estos cabildos. 

De la misma manera las inversiones ya sean para fines privados o públi­

cos, provenientes del exterior, ingresaron con mucha facilidad y los g~ 

biernos se endeudaron irresponsablemente, inc11~0 dando destinos que no 

.propia~ente iban a fortalecer el desarrollo económico. 

En primera instancia analizaremos que pasó con las exportaciones antes 

y después del surgimiento petrolero. 

Para el año 1972 las exportaciones totales ascendieron a la suma de 

326 millones de dólares, produciéndose un salto espectacular para el 

año 1974 que casi se cuadruplica llegando a 1.123 millones de dólares, 

luego surge otro gran brinco para el año 1979 cuando llegan los valores 

por exportaciones a la cantidad de 2.151 millones de dólares, a partir 

de este año se puede manifestar que existe un estancamiento en nuestras 

exportaciones' con leves resurgimientos en algún período, así tenemos 

que en el año 1984 las exportaciones totales sumaron la cantidad de 

2.622 millones de dólares FOB, y para 1985 a 2.905 millones de dólares 

para bajar en el año 1986 a 2.186 millones y en 1987 a 2.057 millones 

de dólares FOB. 

Esta caracterización de estancamiento de las eA-portaciones y consecuen­

temente de la economía ecuatoriana, se debe al hecho de dependencia a 
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.la economía mundial que está sometido nuestro país, lo.que ha detennina 

do la caída de los precios del petróleo hasta llegar a niveles inferio­

res a los 10 dólares y ubicarse últim~lente alrededor de 13. 

En 10 que se refiere a las importaciones, si bien es cierto que éstas 

también crecieron considerablemente a raíz dé:l ''boom petrolero", sin e!!1. 

bargo se logró tener superávits en los saldos de la balanza comercial a 

partir del año 1972, por ejemplo en 1975 las in~rtaciones sumaban 1.006 

millones de dólares y hubo un superávit de 7 millones de dólares, en 

1979 las lrrrportaciones ascienden a la cantidad de 2.097 millones de dó 

lares arrojando 54 millones favorables en saldo de balanza, en 1985 las 

importaciones descienden a 1.612 millones, 10 que significa tener un 

saldo bastante favorable en balanza comercial no registrado en los ana­

les de la historia económica del país, por cuanto se llega a la suma de 

1.293 millones de dólares, para el año 1987 dada la caída de las expor­

taciones, a los 16 años se vuelve a registrar déficit en la balanza co 

mercial de -65 millones de dólares. 

El crecimiento de la deuda externa producto del llamado "endeudamiento 

agresivo" se tornó desmesurado ya que en 10 años desde 1976 hasta 1986 

pasa de 693 millones a 8.300 millones de dólares lo que significa un 

crecimiento de 12 veces, luego a finales de 1988 se sitúa en alrededor 

de 11.000 millones de dólares. 

De lnanera más crítica aún, la deuda externa del sector privado entre 

1976 y 1983 creció 28 veces. 

Si comparamos la deuda externa con las exportaciones actuales, ésta es 

cinco veces mayor. 

La deuda externa percápita creció de la siguiente manera: 

1970 42.1 dólares 

1977 150.1 dólares 

1988 1.100.0 dólares 

En lo que se refiere al servicio de la deuda extern?-, o sea, la amorti­

zaci6n más el interés que hay que pagar, se ha estado destinaMo alrede-
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dor del 30 al 35% del presupuesto nacional, de 1982 a 1986 se pagó .... 

'5.911 miJlones de dólares. 

Las presiones al que ha sido sometido nuestro país bajo la óptica del 

Fondo Monetario Internacional y sus progl'runas de estabilización para ga­

rantizar la remesa de recursos financieros, para pago de deuda externa a 

expensas de grandes sacrificios en el desarrollo económico y social de 

nuestro país, ha tenido consecuencias recesivas, así podemos representar 

con la caída del PIB para 1987 de -5.2%. 

Los gastos fiscales se han caracterizado de la misma manera por un creci 

miento inusitado sin obedecer a una consecuencia lógica de crecimiento 

de la producción, lo que se ha constituido en factor inflacionario de 

grandes proporciones, ya que el financiamiento del déficit se lo ha rea­

lizado vía créditos externos, o internos al Banco Central mediante emi­

siones inorgánicas. 

En 1985 y 1987 el déficit del sector público no financiero ha crecido de 

manera inusitada, de 30 mil millones de sucres en 1985 a 110 mil millo­

nes en 1986 y a 134 mil millones en 1987, para 1988 se estima un déficit 

es~alofriante de 490 mil millones de sucres 10,que significa el 16~ del 

PIB. 

Con el análisis presentado del comportamiento de la Economía Ecuatoria­

na, mediante la medición de sus variables, se puede decir que el panora­

ma es no alagueño y de difícil solución y que ha traído consecuencias 

muy negativas para el país que tiene pocas perspectivas en la solución 

de las grandes inversiones públicas para cubrir grandes necesidades que 

son de vital importancia para el desarrollo, como son las construccio­

nes viales, de salud, educación, etc. etc. 

De ahí la necesidad de adoptar una política que no signifique grandes s.9:, 

crificios sociales y se haga uso racional de los recursos disponibles, 

priorizando en aquellos sectores que se' consideran básicos para la solu­

ción de nuestros grandes problemas que actualmente golpean a los secto­

res menos favorecidos y clases medias de nuestra sociedad. 
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1.2. SITUACION PRESUPUESTARD\ DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLIC~S 

Para hacer un análisis de la situación financiera del Ministerio 

de Obras Públicas, nos regiremos a las asignaciones presupuestarias para 

el año 1989 comparando con 10 sucedido en 1988, a fin de observar la ten 

dencia. 

Es menester además obtener todas las informaciones posibles sobre compr~ 

misos u obligaciones monetarias que ha contraído la institución y que d~ 

ben ser cubiertas, para relacionar con los flujos disponibles y así de­

tenuinar la situación económica. 

El presupuesto para el año 1989 está destinado a cumplir los lineamien­

tos básicos trazados por el actual gobierno y que se puede resumir de la 

siguiente manera: 

- Política de racionalización, organización y ampliación de la infraes­

tructura bajo la concepci:5n de un desarrollo integrado en el transpo.!:. 

te. 

Racionalización de las subsistencias de transporte, para mejorar el 

servicio adecuado a sus costos. 

- Programas de reparación y mantenimiento de las vías, instalaciones y 

equipos. 

- Programas de inversión para ampliar e integrar la infraestructura de 

transporte. 

A continuación en las tablas N2 1 Y N2 2 exponemos los presupuestos cod.!:. 

ficados de 1988 y el asignado por el Ministerio de Finanzas al Ministe­

rio de Obras Públicas para el año 1989. 

Para un mejor entendimiento explicaremos las descripciones de los dife­

rentes programas que se encuentran contemplados en los presupuestos pre­

sentados. 

I. Dirección Superior y Administración General, en esta actividad se 

encuentran las elaboraciones de los planes y programas de inversio 



- 12 -

ne!?, también dirige, controla y evalúa dichos planes; además de 

preparar y asesorar en materia legal para elaboración de contra­

tos, licitaciones y convenios. 

11. Programa. Constl<lcción de Obras Públicas, por medio de este pro­

grama se asignan los fondos para la constlClcción de carreteras 

desde los estudios de factibilidad hasta la terminación, se inc1~ 

ye la construcción de puentes y además se considera el aporte lo­

cal para la constlClcción de carreteras contempladas en los proye~ 

tos Ecuador-BIRF y Ecuador-BID. 

"'nI. Programa. Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y Fomento de Mano 

de Obra, en este lClbro se encuentran todos los proyectos contem­

plados en la Ley de Vialidad Agropecuaria y Fomento de Hano de O­

bra. 

IV. Programa. Hantenimiento de Obras Públicas, por medio de este pro­

grama se financia la rehabilitación y mantenimiento de carreteras 

y puentes. 



TABLA N~ 1 • 

PRESUPUESTO DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS (Codificado 3D-VI) 

1988 
(En miles de sucres) 

G a s t o s 
Denominaci6n Tot:,l 

Corrientes Canital 

1. Dirección Superior y Administraci6n ~ 

GENERAL 669.736 401.500 1.071.236 tÑ 

II. Programa Cons trucciones 1.250.976 9.620.954 10.871.930 

III. Programa Desarrollo de Vialidad 
Agropecuaria y Fomento de Mano de Obra 8.433.00 8.433.00 

IV. Programa Mantenimiento de Obras Públi 
cas 3.533.760 3.897.500 7.431.260 

V. Créditos Presupuestarios Comunes 1.972.110 4.518.672 6.490.782 

GASTOS TOtAL 7.426.582 26.871.ó26 34.298.208 

fUE¡'ITE: Ministerio de Finanzas. 



TABLA Ng- 2 

PRESUPUFSTO DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS (Asignado) 

1989 

(En miles de sucres) 

Gastos 
Denominación Total 

Corriente Capital 

~ 

lo Dirección Superior y Administración 847.972 2.500 850.472 .". 

General 

n. Programa Construcciones 1.566.801 17.670.600 19.237.401 

nI': . Programa -Desarrollo de Vialidad 
Agropecuaria y Fomento de Mano de Obra 3.481. 000 3.481.000 

IV. Programa Mantenimiento de Obras Públicas 4.287.652 2.671.000 6.958.652 

V. Créditos Presupuestarios Comunes 2.838.888 1.413.000 4.251.888 

TOTAL SECTOR 9.541.313 25.238.100 34.779.413 

FUENTE: Ministerio de Finanzas. 
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La situación financiera del Ministerio de Obras PClblicas no puede estar 

aislada de lo que sucede en el país en materia fiscal, caracterizada en 

los últimos años por la pérdida de control de las finanzas públicas; y 

un presupuesto del Estado con déficit que ha pasado de 50 mil millones 

de sucres en 1985 a 260.000 millones en el año 1988. 

El presupuesto del país para 1989 es de 703.000 millones de sucres, co­

rrespondiendo al sector Transporte y Comunicaciones la suma de 34.779-

millones, lo que significa una cantidad inferior en 100.000 millones 

comparado con Euucación y Cultura y 42.000 mUlones menos si se relacio 

na con Defensa Nacional. 

Si bien es cierto que el presupuesto General del Estado para el año 

1989, experimenta un crecimiento comparando con el de 1988, en este año 

los gastos efectivos ascendieron en la suma de 617.149 millones; no su­

cede lo mismo con lo asignado al Ministerio de Obras Públicas, que casi 

permanece estancado en los dos últimos años, 34.2 miles de millones pa­

ra 1988 y 34.7 para 1989 en precios corrientes y la verdad desde el p~ 

to de vista económico es más crítica si se analiza a precios constan­

tes, ya ~ue suponiendo solo una tasa de inflación del 50%, quiere decir 

que el presupuesto para este añoha decrecido en la mitad. 

Analizando la Tabla N2 2 del total asignado, el 74% corresponde a gas­

tos de capital lo que significa que el Ministerio de Obras Públicas de~ 

tina gran parte de su presupuesto a inversiones, ya sea para construc­

ciones, mantenimiento, etc, y apenas el 26% para gastos corrientes como 

sueldos, útiles de oficina, gastos generales, etc. 

Esto ha permitido caracterizarla a la u~titución, como especial en el 

desarrollo económico y social del Ecuador, si comparamos con otras ins­

tituciones que destinan mayores recursos a gastos corrientes. 

El rubro destinado a construcciones, es el más representativo dentro de 

la composición del presupuesto, ya que significa más del 50% y ha expe­
rimentado un notable crecimiento comparado con el año 1988. 

Es preocupante si observamos el IV programa, mantenimiento de Obras Pú-
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blicas, que se reduce en alrededor de 1.500 millones de sucres para es­

te año, es decir que a más del bajo nivel de mantenimiento en algunas 

carreteras, el estado de las vías se agravara y 10 que es peor y que no 

estaba previsto, el crudo invierno que azota a la región costanera con 

destrucciones de vías y puentes, empeorara más la situación, 10 que o­

bligara al MOP buscar financiruniento para rehabilitar las vías dañadas. 

1.3. OBLIGACIONES FINANCIERAS DEL MOP 

1.3.1. Asignaciones para Construcciones año 1989 

A continuación se indican todos los proyectos contempla­

dos en el ejercicio fiscal 1989 con su respectiva asignación, y son los 

siguientes: 

Concepto 

Construcción de obras de arte 
Construcción infraestructura de transporte 
(buses articulados) 
Cruninos vecinales 
Saquisilí-Lasso 
Ca1aca1í-Los Bancos 
Cruninos vecinales (Convenio CREA Cañar y 
Azuay) 
Loja-Chaguarprunba 
Empa1me-Cé1ica-A1runor-Río Puyango 
Ve1acruz-Catacocha 
Méndez -Morona 
Reconstrucción-Cochancay-Ducur 
Reconstrucción-Progreso-Sa1inas 
Limón-La Unión 
Limón-Gua1aquiza 
10 de Agosto-Arajuno 
Km. 19 Lago Agrio-Coca-Sebastian de los Te­
tes 
San Vicente-Jruna-Pederna1es 
Ibarra-San Lorenzo (2 trrunos) 
Babahoyo-Pueb10 Nuevo-Mata de Cacao 
Reconstrucción Cumbe-Cuenca y Azogues­
Cochancay 
Guaranda-Bilovan 
El Callne10-La Bonita-Aguarico 
Guanazán-Poroti110s 
Alamor-Areni11as 

Asignación 
(Millones de sucres) 

1989 

40 

400 
446 

5 
104 

20 
200 
60 
65 

600 
80 

100 
100 
50 
20 

30 
600 
800 
300 

100 
10 

100 
30 
40 
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continuación ... 

. Concepto 

Rehabilitación Piñas-Zaruma 
Rehabilitación Avanzada-Zaracay-Piñas 
Rehabilitación Zaracay-Río Pindo 
Rehabili tación- Boliche-Pto. Inca -Madulla 
Rehabilitación Guabo-Huaquillas 
Ibarra-Urcuqui 
San Pedro-El Cisne 
SlIDla-Pedernales 
Macas-Sucúa 
Guamote-Macas 
Macas-Chiguaza-Río Pastaza 
Quinindé-Flavio Alfaro 
Casa de Máquinas-Méndez 
Cuenca-Pto. Inca 
Clffilbe -10 j a 
Los Bancos-Pto. Quito 
Baños-Puyo 
Sucúa -Shoray 
Convenio Predesur 
Riobamba-Chambo 
Balbaneda - Zhud 
Balbaneda-Pallatanga-El Triunfo 
Nobol-Jvlontecristi 
Catamayo-Cariamanga 
Babahoyo-Pimocha 
San Clemente-Bahía de Caráquez 
Puente 
Manten:ÍJlliento caminos vecinales 

Apórtes Locales 

VI Proyecto Vial Ecuador-BIRF 
BID-623 loja-Zamora 
Plan de emergencia préstamo 717-SF/EC-AID 
Clffilbe-Oña 
Estudios de caminos vecinales EC/BID 
Empedrado de caminos vecinales EC/BID 
Accesos al Guasmo EC/BIRF 
Caminos Vecinales 442-0C-BID 
Rehabilitación y mejoramiento 227-BID 
Cooperación Técnica 

TOTAL PROYECTO 

Asignación 
(Mi~lones de Sucres) 

1989 

65 
130 

50 
20 

130 
52 
50 

300 
60 
50 
20 

600 
1.820 
1 .800 

200 
65 

200 
15 
20 
40 

200 
130 
260 
100 
130 

10 
474 
190 

800 
390 
300 
300 

80 
900 

10 
1.500 
1.000 

30 

18.070 

Se puede deducir que de acuerdo a las. asignaciones contempladas para 

los diferentes proyectos señalados anteriormente, se ha dado prioridad 

a caminos vecinales y además a aquellas carreteras que se encuentran 
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ubicadas ·en zonas que pennanentemente han sido marginadas en constnlc­

ciones viales, como es el caso de las provincias del Austro. 

Obviamente esto es valioso ya que al dar atención a sectores rurales, 

se posibilita acceso a los centros de producción agrícola y a los merc~ 

dos, concomitantemente se está ayudando a la Economía Nacional y en el 

segundo caso, se está ayudando a la integración de áreas olvidadas cuyo 

principal problema siempre ha sido la falta de medios de comunicación, 

fundamentalmente con los polos de desarrollo como Quito y Guayaquil. 

Sin embargo, es preocupante la no atención en reconstrucción, entendie~ 

dose ésta· como el mejoramiento del nivel de servicio, mediante aumento 

de la capacidad de las vías, situación que en el futuro se agravará con 

fonne lo analizaremos posteriormente cumldo topemos el punto referente 

a tramos críticos por congestión. 

1.3.2. Obras de Arrastre 

Se entienden como obras de arrastre, a todos los proyec­

tos que se encuentran en ejecución en sus diferentes etapas bajo comprQ 

misos contractuales, que deben ser cubiertos por el Ministerio de Obras 

Públicas. 

De la revisión de fechas de los contratos firmados por el Ministerio de 

Obras Públicas para inversiones viales, se puede observar que existen 

proyectos que vencieron su fecha de tenninación, y sin embargo conti­

núan y seguirán por mucho tiempo en construcción, ésto se debe fundamen 

talmente a dos factores, la situación financiera que atraviesa la insti 

tución desde algunos años atrás, especialmente por los efectos sufridos 

como consecuencia de la crisis en balmlza comercial y de pagos como prQ 

dueto de la caída de los precios del petróleo, y otro problema a seña­

larse es, que no existe control eficiente sobre los avances de obras y 

consecuentemente· con las fechas de entrega, de acuerdo a 10 estipulado. 

De la misma revisión se puede deducir que la gran mayoría de contratos, 

más del 80%, debieron haberse terminado o tienen fecba de terminación 

1989, 10 que quiere decir que ésto presiona fuertemente para que el ru 

bro destinado a cubrir obras de arrastre sea muy considerable para los 

años 1989 Y 1990. 
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De todos los contratos vigentes W1a gran mayoría fueron firmados en 
1987 y 1988 antes del 10 de Agosto, fecha de cambio de Gobierno. 

En la tabla N~ 3 se presenta W1 cuadro resumen de las obras de arrastre, 

que por ser compromisos contractuales legalmente reconocidos deben ser 

cubiertos. 

Para una mejor comprensi6n explicaremos la misma. 

Monto contractual final estimado, significa el valor inicial del contra 

to, más una estimaci6n de reajustes de precios hasta la tenninaci6n del 

mismo. 

Pagos realizados, se refiere a todo lo planillado y cancelado hasta mar 
zo de 1989. 

Monto Neto por Financiar, sería el resultante de la diferencia entre el 

costo y lo pagado. 

La tabla no contempla rubros adeudados por concepto de estudios, adqui­

siciones, ni gastos corrientes, 



Concepto 

CONSTRUCCION DE CARRETERAS 
Presupuesto ordinario 
Ley de Vialidad Agropecuaria 

MEJORA!l1IENTO DE CN{]\ETERt\S 
Presupuesto ordinario 
Ley de Vialidad Agropecuaria 
REHABILITACION DE CARRETERAS 
Presupuesto ordinario 
Ley de Vialidad Agropecuaria 
CONSTRUCCION DE CAMINOS VECINALES 

Presupuesto ordinario 
Ley de Vialidad Agropecuaria 
MEJOAA!llIENTO DE CA\1INOS VECINALES 

Presupuesto ordinario 
Ley de Vialidad Agropecuaria 
PUENTES, OBRAS URBANAS, TALLERES 
Presupuesto ordinario 
Ley de Vialidad Agropecuaria 

APORTE LOCAL BIRF 

Subtotal 
APORTE LOCAL BID 
TOTAL 

TABLA N2 3 

OBRAS DE ARRASTRE . 

(En millones de sucres) , 

Monto contractual 
final 

estimado 

38.876 

30.173 
8.703 

26.425 

15.359 
11 .066 

19.286 

13.999 
5.287 

3.528 

1.691 
1.837 

1.273 

434 
839 

4.819 

4.210 
609 

3.799 

98.006 

-' 

FUENTE: Dirección de Programación-MOP. 

Pagos 
realizados 

15.802 

10.153 
5.649 

15.360 

9.052 
6.308 

9.573 

6.963 
2.610 

2.148 

789 
1.359 

1.035 

317 
718 

3.608 

3.266 
342 

1.071 

48.597 

Monto 
Neto por 
financiar 

23.074 

20.020 
3.054 

11. 065 

6.307 
4.758 

9.713 

7.036 
2.677 

1.380 

902 
478 

238 

117 
121 

1.211 

944 
267 

2.728 

49.409 

200 

49.609 

N 
o 
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El monto total que debe ser financiado para cubrir obras de arrastre, 

asciende a la suma de SI 49.609 millones, de los cuales 34.139 corres­

ponden a construcción y mej oramiento de carreteras, SI 9.713 millones a 

mejoramiento de carreteras; los mismos que fuerón dañados en los invie~ 

nos pasados, en lo que se refiere a construcción y mejormniento de cami 

nos vecinales, el monto a financiarse es de SI 1.618 millones. 

Es de anotar que del monto contractual final estimado total, excluyendo 

BID, SI 98.006 millones, apenas SI 4.801 millones fueron destinados pa­

ra la construcción y mejoramiento de caminos vecinales, lo que signifi­

ca que no se le dio la importancia que requiere un país que es agrícola 

y que vive un proceso de inflación creciente, cuando se sabe que solo 

por vía de aumento en la producción, se puede controlar eficazmente es­

te fenómeno económico que agobia al país, por tal motivo considero que 

el Gobierno actual debe dar mayor importancia a este tipo de vías, para 

lo cual más adelante nos permitiremos recomendar un plan de inversiones 

de caminos vecinales, de un grupo escogido después de un estudio de eva 
~ 

luación económica y que lo eA~licaremos más detalladamente en el capít~ 

lo respectivo. 

1.3.3. Gastos "de Mantenimiento 

La asignación presupuestaria de 1989 llega a la suma de 

SI 6.958 millones, cuando los requerimientos por este concepto en este 

año son de SI 8.692 millones, sin haber previsto ni evaluado el estado 

de las carreteras de la costa que están siendo azotadas por un fuerte 

invierno, lo que significa que ni la cantidad expuesta como requerida 

será suficiente, peor la que se ha asignado en el presupuesto de 1989, 

a esto se suma uno de los más grandes problemas que sufre el sector 

vial en el país, que es la falta de mantenimiento adecuado de las carre 

teras, especialmente de aquellas ubicadas en el Oriente, Costa y Sur. 

1.3.4. Gastos Corrientes 

Del total del presupuesto asignado para el año 1989, se 

ha previsto SI 9.541 millones, para el total de gastos corrientes que 

se encuentran implícitos en cada uno de los rubros de los distintos 

programas de inversión, que tiene el Ministerio de Obras Públicas. 
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1.3.5. Otros Gastos 

Dentro de este rubro se ha considerado la continuación 

de la construcción del edificio del Ministerio de Obras Públicas y al~ 

nos imprevistos para 10 cual se ha estimado SI 1.000 millones. 

1 .4. REQUER1NIENTOS DE INVERSION 

De lo citado anteriormente se puede notar que con un rubro de 

obras por financiar, de SI 49.609 millones, que deben ser cubiertos en 

su !IIayor parle en los dos años siguientes, requerimientos para mantcni 

miento de SI 8.692 millones, para gastos corrientes SI 9.541 millones y 

otras inversiones que tiene que realizar la institución, el total es 

un monto que comparado con 10 asignado para el Ministerio de Obras Pú­

blicas, en el Presupuesto General del Estado, se puede deducir que la 

situación de la institución es bastrulte crítica, por cuanto con esto se 

podrán cubrir obras de arrastre, algo de mantenimiento, y no se podrán 

contratar obras nuevas; razón por la cual el Gobierno debería reestruc­

turar el presupuesto General del Estado, dando la importancia que se me 

rece el Ministerio de Obras Públicas, que como vimos anteriormente sus 

inversiones son destinadas el 74% a gastos de capital, circunstancia 

que amerita un trato diferente comparando con otras ins ti tucioJ1es que 

la mayor parte de sus recursos son para cubrir gastos corrientes. 

A continuaci6n expondremos un plan de requerimientos de inversión para 

los años 1989-1992, basados en todos los gastos corrientes y de capita~ 

producto de compromisos adquiridos contractualmente por el Ministerio 

de Obras Públicas y de necesidades viales básicas. 



TABLA N2 4 

GASTOS CORRIEl\lTES y DE Ci\J.)IT.t\L NECESARIOS PARA CUMPLIR CQ\1PROMISOS 

(En millones de sucres) 

1989 1990 1991 
Concepto 

AEorte Aporte Aporte Aporte Aporte Aporte 
ocal Externo Ioc"l Externo Local Externo 

1. Administración General 2.407 3.129 4.038 
2. Obras civiles 62.145 1.925 59.324 1.768 37.404 

3. Mantenimiento vial 8.692 10.430 12.516 

4. Estudios 367 263 342 

5. Ecuador-BID 12.341 23.127 7.934 17.490 2 .048 5.026 

6. Ecuador-BIRF 709 

7. Otros 1 .000 1 .500 

TOTAL 87.661 25.052 82.580 19.258 56.348 5.062 

1992 
Aporte 
Local 

5.288 

39.776 
15.019 

444 

60.527 

FUENTE: Dirección de Planificación y Coordinación del Transporte.- Ministerio de Obras Públicas. 

Aporte 
Externo 

N 

'" 
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En la tabla N~ 4 se exponen los requerimientos totales que son necesa­

.rios para cubrir las necesidades, tanto en aportes locales como exter-' 

nos. 

Este cuadro ha sido elaborado con una óptica real de 10 que sucede y 

una tendencia conservadora, sin introducir programas ambiciosos como la 

reconstrucción, entendiendo ésto, como el aunento de capacidad de las 

vías para resolver problemas de congestión que se presentan en algunos 
tramos, y que se agravan cada vez mas y que a mediano plazo serán 'muy 

críticos si 110 se toman medidas oportunas. 

Para el año 1989, se ha estimado en SI 87.661 millones, los requerimie~ 

tos del Ministerio de Obras Públicas, comparando con lo asignado en el 

presupuesto para este mismo año tenemos un déficit de SI 52.882 millo­

nes, cantidad que no amerita mas comentarios para descifrar la situa­

ción financiera crítica que afronta el Ministerio de Obras Públicas. 

Para los años subsiguientes, se han calculado cantidades inferiores co­

mo requerimientos, es así como de SI 87.661 millones en 1989, baja a 

SI 60.527 millones en 1992, se ha considerado este programa tomando en 

cuenta la crisis económica por la que atraviesa nuestro país, aunque la 

lógica económica nos dice que, los gastos son crecientes en términos 

normales y muy crecientes en períodos inflacionarios. 

1.5. CONSECUENCIAS DE LA CRISIS FINANCIERA 

Uno de los primeros efectos por la falta de liquidez es el atr~ 

so en los pagos de planill8S a las empresas constructoras, de una inve~ 

tigación realizada se ha detel1ninado que el Ministerio de Obras Públi­

cas adeuda al 31 de diciembre de 1988 alrededor de 15.000'millones de 

sucres solo a las empresas que conforman ASSOBRAS, a ésto hay que sunar 

otras deudas que se mantienen con organismos seccionales, empresas ex­

tranjeras, Cuerpo de Ingenieros, etc., a marzo de 1989 el monto se ha 

reducido a SI 10.000 millones, lo preocupante es que del monto adeudado 

5.900 millones corresponden a fondos provenientes de la Ley de Vialidad 

Agropecuaria, que al estar actualmente el precio del petróleo inferior 

al fijado cuando fue promulgado dicha Ley; los proyectos de COllstruC-
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ción de carreteras contemplados en este programa, tienen graves proble­

mas de financiamiento. 

Por lo citado anteriormente se han producido liquidaciones de algunas 

empresas constructoras, otras por falta de dinero para cubrir costos de 

operaciones se han visto forzadas a paralizar relativamente en un 20% 

la construcción, dato proporcionado por la Asociación que abarca a las 

constructoras de obras públicas viales. 

En caso de no cancelarse a las empresas contratistas, el problema se a­

gudizaría no solo por la paralización de la construcción vial con sus 

repercusiones en el desarrollo nacional, sino que obligaría al cierre y 

quiebra de empresas dedicadas a esta actividad, con los consecuentes 

conflictos laborales y el despido masivo de mano de obra que ocupa este 

sector, que se ha estimado en alrededor de 100.000 trabajadores. 

Otro de los problemas, es que no existe financiamiento para algunos pr2. 

gramas de inversión vial que fueron firmados sin el respectivo respaldo 

y el Ministerio de Obras Públicas tendrá que revisar algunos contratos, 

o, presionar para conseguir una mayor asignación presupuestaria y cu­

brir los compromisos adquiridos. 

En lo referente a Mantenimiento Vial por adrntnistración directa, tam­

bien se ha visto disminuido ya que la falta de repuestos para maquina­

rias y equipos ha paralizado en gran porcentaje este tipo de trabajo. 

Lo que es más, la posibilidad de ejecución de obras nuevas se verán li­

mitadas y el futuro del país en materia vial será nefasto, ya que no po 

drá absorber la demanda de trrulSporte que tiende a incrementarse por el 

aumento de: la población, de la producción agrícola e industrial, del 

parque automotor y de todos los factores que intervienen en el creci· 

miento de tráfico, que será analizado posteriormente. 



CAPITULO II 

2. DIAGNOSTICO DE LA VIA.LIDADNACIONAL 

2.1. CARACTERISTICAS GEOPOLITICAS DEL PAIS 

Ecuador por su ubicación geopolítica tiene características pro­

pias, tanto topográficas corno regionales y políticas que han incidido 

en mayor o menor grado en el desarrollo vial, en las diferentes zonas o 

provincias. 

Nuestro país se encuentra atravesado por la Cordillera de los Andes, la 

misma que 10 hace de norte a sur y comprende la Cordillera Occidental, 

Central y Oriental; se puede decir que las dos primeras son principales 

y la tercera es nueva y no tiene mucha importancia en cuanto a propor­

ción se refiere. 

La Cordillera Andinaha demarcado 3 zonas bien diferenciadas que son: 

Costa, Sierra y Región Amazónica, cada una con características propias, 

ya sea en el clima, hidrografía, flora, fauna, topografía, medio am­

biente, etc. 

La Costa, ubicada al lado occidental se encuentra bañada por el Océano 

Pacífico y con topografías de terreno llano casi en su totalidad, sal­
vo en las pequeñas cordilleras de Chongón, Colonche o en las Montañas 

de Jama, Chindul y otros, se llega a cotas de 300 y 600 m. sobre el ni 

vel del mar, la mayor parte de estas montañas están localizadas en la 

provincia de Manabí; el clima es tropical con temperaturas que van de~ 

de los 23°a los 34°, además se encuentra bañada por grandes e importm2 

tes ríos que a más de fertilizar los suelos se constituyen en modos ú­

tiles de transporte fluvial, así tenemos el río Guayas, Daule, Babaho­

yo, Jubones, Esmeraldas, etc. 

Las características físicas de esta región, permiten los cultivos de 

los principales productos de exportación, que han sido el sustento de 

la economía del país, corno es el caso del banano, cacao, café, etc., 

que aprovechando el océano Pacífico han formado puertos corno el de Gua 
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yaquil, Pto. Bolívar, Manta y Esmeraldas, para sacar la producción ha­

cia el exterior. 

Cabe resaltar que la situación física y económica de la Costa ecuatoria 

na, por sus terrenos llanos con baja altura, son factores que facilitan 

la construcción vial y disminuyen los costos de construcción, de la mis 

ma manera, el rico sistema hidrológico existente y los grados elevados 

de precipitación pluvial, han incidido notablemente en la destrucción 

de las vías, principalmente en épocas invernales. 

La Sierra está localizada entre las Cordilleras Occidental y Central, 

por eso se le conoce también a esta región como Interandina, práctica­

mente está asentada en terreno con una topografía muy montañosa, con co 

tas que van desde los 1.000 m. hasta los 6.000 m. sobre el nivel del 

mar, con climas templados y fríos hasta glaciales, el sistema de produ~ 

ción agrícola está destinado para el consumo interno y se constituye en 

la alimentación básica de la población ecuatoriana, productos como pa­

pa, maíz, fréjol, trigo, cebada, habas, etc., no han constituido factor 

preponderante en la economía de nuestro país, por no estar destinados a 

la exportación, 

Sin embargo, políticamente es importante esta región por cuanto aquí se 

encuentra localüada la capital de la República, además se están formar:!. 

do otros centros de desarrollo, ya sea industrial o comercial como Cuen 

ca y Ambato. 

En razón de la situación topográfica señalada anteriormente, las carre­

teras existentes tienen situaciones geométricas y físicas difíciles con 

grados elevados de pendientes y curvaturas que reducen la fluidez del 

tráfico, además se dificulta la construcción vial y poseen un elevado 

costo en su construcción, comparando con las otras regiones. 

Región Amazónica u·Oriental, está ubicada al Oriente del país desde las 

estribaciones de la Cordillera Central, comenzando desde la cota de los 

3.500 m. con terrenos montañosos para ir descendiendo por terrenos ond~ 

lados a 2.000, 1.500, 500 m. y llegar a alturas casi al nivel del mar y 

que abarcan la mayor parte de la región. 
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Entre la? características más sobresalientes podemos anotar la existen­

cia de un sistema hidrológico abundante, con ríos de todo tamaño que 

van a desembocar en el Río Amazonas, entre otros tenemos los ríos: Na­

po, Aguarico, Pastaza, Upano, Zamora, etc. 

El clima es tropical en su mayor parte, teniendo también climas, subtr~ 

picales y templados en las estribaciones de la Cordillera; la mayor pat 
te está cubierta por selvas inhóspitas, que le dan una riqueza de flora 

y fauna natural. 

De los estudios realizados de los suelos, se ha comprobado que dado el 

grado de ~imentación por el arrastre de los ríos, no tiene propiedades 

aptas para la agricultura, son suelos que se desgastan muy rápidamente, 

sin embargo presentan propiedades buenas para la ganadería. 

Es importante señalar que en las dós últimas décadas, esta parte del 

país ha constituido el bastión económico de la Patria,por la explota­

ción petrolera, ya que sus subsuelos guardan muchísimos millones de ba­

rriles de este rico recurso, el área localizada al Nor-oriente es la 

más productiva, últimamente se están haciendo estudios y con resultaJos 
favorables al sur del Oriente Ecuatoriano. 

Desde el punto de vista vial, se puede decir que es la zona más afecta­

da, ya que se ha encontrado prácticamente marginada y aislada del resto 

del país, incluso al momento existe una gran proporción de tierra que 

no tiene vías terrestres de comunicación y se encuentra alejado del nú­

cleo vital del país. 

Las características -señaladas anterionnente, han incidido en majar o 
menor impulso de la construcción vial en el Ecuador, se puede decir que 

las áreas que comprenden los grandes polos de desarrollo y oonstituyen 

el núcleo vital del país y las provincias cOlindantes,han tenido aten­

ción preferente de los gobiel11os en materia vial y en la actualidad po­

seen un nivel bastante aceptable de este servicio. 

Las provincias apartadas del corazón de la Patria como Laja, Azuay, Za- ( 

mora y Cañar han permanecido constantemente en relativo abandono. 
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Sectores de la Amazonía y fronteTizos, por sus caraCterísticas y por es-

tar alej ados han sufrido una total désatención de 'los diferentes gobier- 1I1 
nos, no solo en lo que se refiere a cónstrucéiones viales, sirio también 

a otros servicios básicos como alcantarillado, agua potable; "luz, etc. 

En caminos vecinales, las provincias que se encuentran en la costa han 

tenido el mayor apoyo de los gobiernos, ya que corno lo habíamos señalado 

anteriormente, la agricultura de exportación es de relevante in~ortancia 

en el desarrollo socioecon6mico del país, se puede decir que provincias 

corno Guayas, El Oro Y los Ríos, por ser las más productoras fundamental­

mente de banano han tenido trato preferente, cosa que no ha sucedido con 

Manabí y Esmeraldas. 

2 . 2. INVEl\'TARIO VIAL 

Con el objeto de tener una visi6n muy objetiva de lo que posee 

el país en infraestructura vial, como sector de la eA~resión económica 
del poder nacional, nos reg:remos estrictamente al inventario vial reali 

zado por el Ministerio de Obras Públicas, tanto en sus Direcciones de 
Programación corno de Planificación; a fin de depurar los datos obteni­

dos. 

Categoría de caminos: Los caminos en el país se dividen en primarios, 

secundarios, terciarios y vecinales. 

Las carreteras que unen las cabeceras provinciales constituyen la red 

primaria, los que unen las cabeceras cantonales forman la red secunda­

ria, los caminos terciarios son aquellos que unen a parroquias a case­

rios y los vecinales son las vías que comunican con los centros de pro­

ducción agrícola. 

En las tablas N2 S Y 6 se presenta la longitud de la red vial, según prQ 

vincias, regi6n natural y categoría de caminos al año 1986. 
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LONGITUD DE LA RED VIAL 

SEGUN PROVINCIA Y CATEGORIA DE CAMINO 1986 

(Kil6metros) 

ProvinCia· y Ped Estatal 
Regi6n Natural 

Primaria Secundaria 

SIERRA 

Carchi 88.50 142.60 
Imbabura 86.80 92.50 
Pichincha 595.30 201.50 
Cotopaxi 215.90 121. 1 O 
Tungurahua 182.60 95.00 
Bolívar 137.60 135.70 
Chimborazo 336.50 68.70 
Cañar 188.80 62.90 
Azuay 275.20 126.10 
Laja 441 .00 643.80 
TOTAL 2.548.20 1.689.90 

COSTA 

Esmeraldas 110.50 174.50 
Manabí 523.60 173.50 
Las Ríos 212.90 142.10 
Guayas 763.70 210.50 
El Oro 277.40 209.90 
TOTAL 1.888.10 910.50 

ORIEl'ITE 

Napo 322.50 294.50 
Pastaza 147.10 5.20 
Jvl::Jrona Santiago 379.00 15.00 
Zamora Chinchipe 100.60 72.30 
TOTAL 949.50 387.00 

TOTAL 5.385.80 2.987.40 

Total 

231.10 
179.30 
796.80 
337.00 
277.60 
273.30 
405.20 
251.70 
401.30 

1.084.80 
4.238.10 

285.00 
697.10 
355.00 
974.20 
487.30 

2.798.60 

617 .00 
152.60 
394.00 
172 .90 

1.336.50 

8.373.20 

FUENTE: Direcci6n de Planificaci6n y Coordinaci6n del 

Transporte-i\.Jinisterio de Obras Públicas. 
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TABLA N~ 6 

LONGITIJD DE LA RED VIAL TERCIARIA Y CAMIl'K)S VECINALES 
SEGUN PROVINCIA, REGION NATURAL y CATEGORIA DE CAMINO 

(Kilómetro) 

Provincia y Red Estatal 
Región Natural Terciaria Caminos 

Vecinales Total 

SIERRA 
Carchi 388.20 876.45 1.264.65 
Imbabura 453.00 728.80 1.181.80 
Pichincha 1.272.10 434.20 1.706.30 
Cotopaxi 424.40 1.483.90 1.908.30 
Tlmgurahua 421.60 666.40 1.088.00 
Bolívar 486.00 723.60 1.209.60 
Chimborazo 563.84 738.80 1.302.64 
Cañar 162.30 315.30 477 .60 
Azuay 318.60 581.60 900.20 
Loja 1.215.70 250.20 1 .465.90 
TOTAL 5.705.74 6.718.75 12.424.49 

COSTA 

Esmeraldas 269.90 823.10 1.093.00 
Manabí 809.60 4.086.10 4.895.70 
Los Ríos 490.30 3.074.40 3.564.70 
Guayas 295.60 2.938.91 3.234.51 
El Oro 145.70 918.81 1.064.51 
TOTAL 2.D11.10 11. 841.32 13.852.42· 

ORIENTE 
Napo 45.80 77 .10 122.90 
Pastaza 136.50 69.60 206.10 
Morona Santiago 360.00 62.10 422.10 
Zamora Oünchipe 11.00 113.50 124.50 
TOTAL 553.30 322.30 875.60 

TOTAL 8.270.14 18.882.37 27.152.51 

~~: Dirección de Planificación y ~oordinación del Transporte­
Miñisterio de Obras Públicas y Comunicaciones. 
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. De las tablas presentadas, se puede concluir 10 siguiente: 

El total de km. de caminos que posee el país es de 34.525,71 

- A la red primaria le corresponde 5.385.8 km. 

- A la red secundaria 2.987.4 km. 

- A la red terciaria 8.270.1 km. 

- A caminos vecinales 18.882.3 km. constituyendo más del 50% de la es­

tructura' vial total. 

- La Sierra participa con 16.662.59 km. <le caneleras. 

- La Costa con 16.651.02 km., 10 que significa que posee casi la misma 
infraestructura vial en 10 que a longitud se refiere a la Sierra. 

- El Oriente cuenta con 2.212.10 km., a pesar de su extensa superficie 
territoria1,participa con apenas el 6% de la infraestructura vial na­

cional, 10 que quiere decir que existen muchísimos pueblos y áreas 

que carecen absolutamente de caminos, principalmente en las zonas 

fronterizas, atentando contra la soberanía y la seguridad nacional, 

se puede decir que solo los principales cantones y pueblos están co­

nectados con vías terrestres. 

- La provincia que más caminos tiene es Manabí, con 5.592.8 km., claro 

que la proporción que corresponde a la red primaria y secundaria es 

míníma, apenas 697 km. lo que quiere decir que el resto, .la mayor paI. 

te corresponde a la red terciaria y.caminos vecinales. 

- El segundo puesto corresponde a Guayas con 4.208.7 km., de los cua­

les 974 krn. pertenecen a caminos primarios y secundarios. 

- Luego viene Los Ríos con 3.919.2 km. en total, 355 km. pertenecen a 

la red primaria y secundaria. 

Le sigue Loja con 2.550 km., de éstos 1.084 km. son primarios y se­

cundarios. 

- Pichincha está a continuación con 2.503 km., de éstos pertenecen a 

la red primaria y secundaria 796.8:km. 

- Las provincias serranas con menor inventario vial son Cañar con 648 
J(JJ1. en total y Azuay con 1. 301 . 5 . 
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Del total de la región continental, las provincias que poseen la me­

nor cantidad en km. de carreteras son Zamora con 297.4 km. Y Pastaza 

con 358.7 km. 

Como conclusión general, de estas dos tablas se puede decir que las prQ. 

vincias de la Costa, son las que poseen la mayor participación en infr~ 

estructura vial, luego le siguen las serranas y después las provincias 

orientales. 

Otra de las características físicas del inventario vial, es la que se 

refiere al tipo de superficie de rodadura, para 10 cual presentmnos un 

cuadro preparado en la Dirección de Programación del Ministerio de O­

bras Públicas,' así mismo, dividido en carreteras de la red fundamental 

y secundaria por regiones y provincias. 

Cabe mencionar que lo presentado en la tabla N2 7, en lo que se refiere 

a totales de kilómetros, no coinciden con lo expuesto en las tablas an­

teriores referentes al mismo tema y es porque a veces son tomados en 

cuenta subtrmnos urbanos para los inventarios. 
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TABLA N~ 7 

RESUMEN DE LA RED VIAL NACIONAL 

(Kilómetros) 

Red Fundamental Red Secundaria 
Regiones y Carreteras Caminos Total Provincias Asfalta -Afirmado Tierra Asfal- Afirmado Tierra 

do rra tado (verano) 

SIERRA 
Carchi 148.1 129.0 38.0 3S3.5 775.3 1.443.9 
Imbabura 129.2 67.0 9.5 678.6 454.5 1.338.8 
Pichincha 798.9 106.8 12.5 1.205.3 488.5 2.612.0 
Cotopaxi 149.6 262.0 24.5 1.043.8 834.0 2.313.9 
Ttmgurahua 152.7 32.9 894.7 193.3 1.273.6 
Chimborazo 353.4 85.2 296.1 910.0 1.644.7 
Bolívar 143.3 72.5 570.5 737.4 1.523.7 
Cañar 254.6 49.2 350.4 127.2 781.4 
Azuay 374.5 106.8 3.0 421.1 371.7 1.277.1 
Loja 185.3 947.5 252.2 1.200.6 2.585.6 

1DTAL 2.689.6 1.858.9 38.0 49.5 6.066.2 6.092,5 16.794.7 

COSTA 

Esmeraldas 167.1 227.3 77 .4 9.7 285.8 751.3 1.518.6 
Manabí 816.8 182.5 65.0 11.6 389.1 4.186.1 5.651.1 
Guayas 1.038.4 146.4 752.6 2.223.8 4.161.2 
Los Ríos 230.4 130.3 30.5 1.259.5 2.127.4 3.778.1 
El Oro 294.4 ;f80.2 50.4 419.3 443.4 1.387.6 

TOTAL 2.547.1 720.3 142:4 248.6 3.106.3 9.731.9 16.496.6 

ORIENTE 

Napo 662.3 12.4 50.6 47.5 772.8 
Pastaza 179.7 118.0 99.8 397.5 
Morona S. 505.5 50.0 63.1 618.6 
Zamora Ch. 365.4 55.0 43.5 7.0 470.9 

TOTAL 1.712.9 117.4 275.2 154.3 2.259.8 

GALAPAGOS 66.5 66.5 

TOTAL 66.5 66.5 

TO'l'AL 5.236.7 4.358.6 297.8 298.1 9.447.7 15.978.7 35.617.6 

CLASIFICACION DE LAS VIAS EN KMS. 

Asfaltado Afirmado Tierra Total % 

Red funé\aJllen tal 5.236.7 4.358.6 297.8 9.893.1 28 
Red Secundaria 298.1 9.447.7 5.978.7 25.724.5 72 
1DTAL: 5.534.8 13.806.3 16.276.5 35.617.6 TOO 
%: 15 39 46 100 

FUENTE: Dirección de Programación-Ministerio de Obras Públicas. 



- 35 -

De la tabla N~ 7 se concluye que en lo que respecta a carreteras asfal­

tadas, éstas alcanzan a 5.534.8 km. representando apenas el 15% de la 

infraestructura total nacional, participan los caminos de tierra con -un 

mayor porcentaje el 46% con 16.276.5 km; en lo que se refiere a carrete 

ras con características de superficie afirmada, éstas alcanzan al 39%. 

En cuanto a regiones se puede decir, que tratándose de carreteras asfa! 

tadas, existe un cierto equilibrio cuantitativamente hablando, entre la 

Costa y la Sierra, teniéndo 2.738.1 km. la primera y 2.795.7 km. loa se­

gunda, el Orientf> no posP.P. ni un solo km. de carretera asfaltada. 

Las provincias que más kilometraje tienen en cuanto a carTeteTas asfal­

tadas se Tefiere son: Guayas con 1.038.4 km., Manabí con 816.8 km., Pi­

chincha 798.9 km.; como resumen general se puede manifestar que el sis­

tema vial de nuestro país es de un nivel muy bajo, ya que los caminos 

de verano con superficie de rodadura de tierra constituyen los más re­

presentativos, teniendo en cuenta que estas caTacterísticas no favore­

cen para tener un tráfico permanente, depende exclusivamente de las c0!l 

dicioncs climáticas vigentes, significando consecuentemente un freno al 

empeño de desarrollar nuestro país. 

Otra de las conclusiones que se pueden obsenrar, es que las inversiones 

viales en carreteras de mejor nivel de servicio, se han centralizado en 

pocas provincias, a expensas de marginación parcial en unos casos y ab­

soluta en otros, como son las provincias del Austro y Orientales. 

En cuanto a la red fundamental, ésto en-vías que unen capitales provin­

ciales, se puede manifestar que del total de 9.893.1 km., 4.358.6 km. 

aproximadamente el 44 % son caminos afirmados. 

Los caminos de tierra, que son los de mayor cantidad, se encuentran con 

centrados en su mayor parte en la red secundaria, terciaria y caminos 

vecinales, en la red primaria se puede apreciar la existencia mínima de 

este tipo de carreteras tan solo 297.8 km. 

Con el fin de facilitar el método para cumplir nuestro objetivo que es 

detenninar tramos críticos en base al tTáfico existente y pTOyectado y 



-------/-1---

/~ 

,.~,. I~ ... 

,~~, ... ~.". 

"'. S~h<. (1", • 
• • , Mu.". 

----:),;.-•. 7;0::':' ~ 
/ .: 

{;-~7 , 
C/ 

p E R u 

. . 

HINCHIJ"'E 
................. 

... 
'" 
• 

NAPO 
.... ,_. 

---------
PASTAU 

NA SANTIAGO 

... 

! ... ~ "'"Iu 

, ........ 
F,.",,,,,,,,.I.,,,.lIou 

-----..._¡ 
, 
"\ --....., .. -

REPUBLlCA DEL . ECUADOR 

LEYENDA 

Litnlrt InternCII:oon.at 

RED PRIMARIA 

CClbtCt,O PrCl~ln"<I! REO SECUNDARIA 

CablCt.o Canlonal 

Rtd Pflmoroa 

Rrd SrcvndarO!l 



- 37 -

la capacidad de las vías, es necesario extraer del inventario vial de 

carreteras aquellas que Unen diferentes ciudades, al margen de la ubica 

ción provincial. 

A este gl~O de carreteras se las colocará las características físicas 

como son: longitud, ancho de calzada, número de carriles, tipo de supe!. 

ficie de rodadura; estos son factores que mas influyen en la capacidad 

vial aunque hay otros no menos importantes como son grados de pendiente 

y curvatura que también inciden en la fluidez del trafico, pero por el 

nivel del estudio no lo tomaremos en cuenta. 

Posterionnente a estas mismas carreteras les ubicaremos el tráfico pro­

medio diario anual y la razón tráfico capacidad para Inedir el grado de 

congestión existente y consecuentemente la necesidad de reconstrucción 

para elevar el nivel de servicios. 

Este trabajo 10 realizaremos solo para los caminos ubicados en la red 

fundamental, por cuanto es aquí donde se van a presentar 0ste tipo de 

problemas que no necesariamente lo analizaremos en todos los ca~inos, 

sino en los mas importantes, aunque en las tablas se presentarán cua­

dros completos, tanto de la red primaria como secundaria con todos los 

datos analizados. 

A contL~uación, en la tabla N2 8 expondremos 10 manifestado; es neéesa­

rio aclarar que los datos de las características han sido extraídas de 

los inventarios viales realizados por la Dirección de Planificación del 

Ministerio de Obras Públicas, realizados en 1980 y actualizado constan­

temente mediante la incorporación de obras nuevas construidas; y de las 

salidas al campo para actualización, cuya última es la red de 1986; ra­

zón por la cual los datos si bien es cierto no cambian substancialmen­

te; sin embargo pueden haber algunas modificaciones, pero, que para nu­

estros fines no tienen mayor significación. 
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TAB.LA N~ 8. 

INVU:TARIO VIAL RED PRIHt\RIA 

Datos Principales 

Longitud 
Km. Capa Número Ancho 

Macará-Loja 
Loja-Cuenca 
Areni1las -Empalme (L-~1) 
La Avanzada-Huaquillas 
y cambio del Guabo-Ve­
lacTUz 
Pto. Bolfvar-Pasaje 
Pasaje-Curnbe 
Pasaje-Empalme 
QMach-Sta. Rosa) 
y del Cambio-Guabo-Y 
Babahoyo-Yaguachi 
Guayaquil-Salinas 
Guayaqui1-Azogues 
Azogues-Cuenca 
Pto. Inca-La Troncal 
El Triunfo-Palla tan­
ga -Riobrunba 
Zhud-Balbaneda 
Guayaquil-Babahoyo 
Guayaquil-Boliche· 
(Autopista) 
Guayaquil-Nobol 
Nobol-Daule 
Daule-Balzar-Empalme 
Nobol-Jipij apa 
Portoviejo-Empalme­
Quevedo 
Babahoyo -Sto. Domi!!. 
go 
Manta-Sto. Domingo 
Babahoyo-Guaranda­
Ambato 
Riobamba-Ambato 
Quito-Ambato 
Quevedo-Latacunga 
Al6ag-Sto. Domingo 
Sto. Domingo-Esmeraldas 
Qui to- Ibarra 
Ibarra-Tulcán-Rurnichaca 
Quito-Lago Agrio 
Ambato-Puyo 
Riobamba-Y (Baños-Puyo) 
Puyo-Tena-Baeza 
Loja-Zamora 
Zamora -Macas 
~1acas -Puyo 
Macas-Cuenca 

carri1es ·m. 
190 Grava y asfaltado 
205 Grava y asfaltado 

52 Grava y asfaltado 
37 Asfaltado 

148 Asfaltado 
24 Asfaltado 

130 Asfaltado 

6 Asfaltado 

164 Asfaltado 
160 TBDT 
220 Asfaltado 

30 Asfaltado 
29 Asfal tado 

125.6 Asfaltado 
133.7 Asfalto-Grava 

77 Asfal tado 

20 Asfaltado 
38 Hormig6n y asfalta. 
35.2 Asfaltado 
77.8 Asfaltado 

11 O Asfaltado 

137 Grava y asfalto 

201 Asfal tado 
243 TBDT 

215 Asfalto y TBDT 
50 Asfal tado 

112 Asfaltado 
170 Asfalto TBDT 
99.7 .I\sfal tado 

160.3 Asfaltado 
136 Asfaltado 
124 Asfaltado 
260 Grava-asfalto 

98 Asfalto-grava 
45 Asfaltado 

161 Grava 
60 Grava 

325 Grava 
129 Grava 
225 Asfalto-grava 

2 
2 
2 
2 

2 
4 
3 

2 

2 
4 
2 
2 
2 

2 
3 
2 

4 
3 
2 
2 
2 

2 

2 
2 

2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 

6 
6 
7 
7 

7 
12 
10 

7 

7 
12 
7 
6 
7 

7.3 
10 
7.3 

12 
10 
7.2 
7.3 
7.3 

7.5 

7.3 
7 

7 
7.3 
7.3 
7.2 
7.5 
8 
7.2 
7.2 
6 
7 
7.3 
6 
5 
6 
7 
S 

FUENTE: Direcci6n de Planificaci6n y Coordinaci6n del Transporte.­
~linisterio de Obras Públicas y Comunicaciones. 
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De las características físicas del inventario de las carreteras que for­

man la red primaria, se puede manifestar que en la gran mayoría,su capa 

de rodadura es a nivel de asfaltado o doble tratamiento bituminoso cón 

un ancho de talzada alrededor de 7 metros que sirven para dos carriles. 

Las carreteras más importantes del país que sirven de conexión entre las 

principales ciudades se encuentran en esta categoría. 

R~y otro grupo de caminos que ,si bien es cierto,son de menor importancia 

que los anteriores, su magnitud en longitud es muy considerable y poseen 

una superficie de rodadura ele grava Ca nivel de base) y un ancho de cal­

zada de 6m, estas -vías- éstán ubicadas principalmente en la región Orien­

tal y Sur del país. 

En general se puede decir, que el inventario de caminos que posee la N~ 

ción,tiene un nivel de servicio bastante aceptable, des contando- obvia­

mente problemas específicos y de magnitud en algunas zonas o tramos exis 

tentes. 

Ahora, para comprender de LUla manera más completa la situación vial, se­
rá necesario introducir tráfico actual y proyectado, relacionar estas va 

riables con la capacidad de vía, para detectar el problema existente y 

el que se presentará por el crecimiento del tráfico. 

La introducción de estas variables no se hará en todas las vías de la 

red primaria, sino solo en los tramos que de la experiencia se desprende 

que presenta y presentará problemas. 

2.3. TRAFICO 

Dentro de las variables que determinan la situación del sector 

transporte vial, es el tráfico el que juega papel importante tanto en su 

movimiento total diario, cuanto en su composición y evolución histórica, 

que junto a la capacidad vial proporcionará los parámetros principales 

para determinar el nivel de servicio de un tramo de la red vial. 
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2.3.1. Tráfico Promedio Diario Anual Actual 

Se calcula en base a un promedio diario de todos los 

vehículos que pasan por un lugar durante el año. 

Los niveles de tráfico están influenciados y determinados por algunos 

componentes corno la población, el parque automotríz, la producción, pa­

rámetros que han sido y serán utilizados fundamentalmente para las pro­

yecciones de tráfico. 

Para determinar el Tráfico Promedio Diario Anual (TPDA) en los ejes a 

ser estudiados se tornarán los datos proporcionados por la Dirección de 

Planificación y Coordinación del Transporte del Ministerio de Obras Pú­

blicas, los mismos que son elaborados corno consecuencia de contajes ma­

nuales y automáticos que se han realizado en algunas estaciones y tam­
bién se torna corno base una encuesta de origen y destino llevado a cabo 

por el Ministerio de Obras Públicas. 

La presentación de los datos de tráfico se 10 hace descompuesto en ve­

hículos: Livianos,' Buses y Camiones. Esta composición siempre es nece­

saria porque no solo importa el monto de tráfico, sino además corno se 

compone, ésta interesa fundamentalmente para quienes están involucrados 

en el mantenimiento de carreteras, y además tiene una importancia indis 

pensable en la congestión vial. 

Según estudios realizados se ha determinado que el deterioro· de la su-; ,. 

perficie de rodadura está en función del número de ejes que pasan por 

una carretera y del peso que soportan los mismos, y la influencia que 

un eje de camión ejerce sobre la capa, es muchísimas veces mayor que el 

eje de un liviano. 

En 10 que se refiere a congestión de los caminos, ésta presenta un ma­

yor grado cuando en la composición del tráfico existe un gran porcenta­

je de camiones y ésto se acentúa en terrenos montañosos cuanto las ca­

rreteras poseen grados altos de pendientes. 

A continuación en la tabla siguiente podremos ver el Tráfico Promedio 
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Diario Anual de las principales carreteras del país que soportan la ma­

yor cantidad de tráfico. 

Se dede resaltar que dado el grado de desagregaci6n de los tramos pre­

sentados, el tráfico no tiene un nivel confiable de exactitud pero para 

los fines que se persigue son valederos; en caso de requerir estudios 

de tráfico más veraces se debería presentar en subtramos pequeños, ya 

que los vehículos se desvían, terminan el viaje en medio tramo y otros· 

llegan hasta el fin. 

Además que en el país no existen datos de contajes de tráfico de manera 

estadística peri6dica y sistematizada, la única fuente que se dispone 

es la encuesta de origen y destino, realizada en 1981 y contajes vo1umé 

tricos esporádicos realizados posteriormente en algunos sitios. 
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TABLA N2 9 

TRAFICO PRQ\1EDIO DIARIO ANUAL 

Tramo 

Laja-Cuenca 
La Avanzada-Huaquillas 
Y del cambio del Guabo-
Velacruz 
Pasaje-Cumbe 
Y cambio del Guabo-Pto. 
Inca 
Guayaquil-Salinas 
Guayaquil-Azogues 
El Triunfo-Pallatanga-
R±obamba 
Guayaquil-Babahoyo 
Guayaquil-Nobol 
Nobol-Jipij ara 
Nobol-Daule-Brrpalme 
Cuenca -Azo gues 
Babahoyo-Quevedo-Sto. 
Domingo 
Portoviejo-$to. Domingo 
Manta -Portovie jo 
Riobamba _Amba to 
Alóag-Ambato 
Quito-Alóag 
Alóag-Sto. Domingo 
Ouito- Ibarra 
Ibarra -Tulcán 
Laja,Zamora 
Gualaceo_Macas 
Baños-Puyo 
0uito_Baeza-Lago Agrio 

RED PRIMARIA 

1988 

Livianos 

506 
2.339 

5.033 
586 

3.084 
3.250 

798 

436 
2.719 

11 .108 
1.156 
2.820 
4.900 

2.191 
2.062 
6.551 
1 .802 
3.506 

14.116 
2.447 
3.259 
1.120 

471 
53 

531 
159 

T. P. 

Buses 

129 
358 

780 
101 

577 
293 
111 

195 
1.153 
1.430 

313 
737 
747 

380 
261 
531 
492 

1.001 
1.281 

426 
937 
332 
211 

14 
111 
45 

D. A. 

Camiones Total 

132 767 
676 3.373 

1.160 6.973 
211 898 

913 4.574 
772 4.315 
227 1.136 

402 1.033 
1.461 5.333 
2.539 15.077 

370 1.839 
1.326 4.883 
1.381 7.028 

1.001 3.572 
494 2.817 

1.939 9.021 
759 3.053 

1.232 5.739 
2.037 17.434 

'1.433 4.306 
1.264 5.770 

565 2.017 
58 740 
41 108 

162 804 
148 352 

FUEl'tI'E ¡ Dirección de Planificación y Coordinación del Transporte-
Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. 
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De los datos de tráfico presentados se desprende que ,las carreteras que 

InáS tráfico poseen son: Quito-Alóag con 17.434 vehículos, Cuenca-Azo­

gues con 7.028, Guayaquil-Nabal con 15.077, Quito-Ibarra con 5.770, AlQ. 

ag-Ambato con 5.739, Guayaquil-Babahoyo 5.333. 

Pero para medir la congestión no basta solo el dato de tráfico total, 

ésta depende de la composición del mismo, para el efecto habrá que 

transformar en vehículos equivalentes que se explicará posteriormente, 

además depende de la capacidad dela vía y del tipo de terreno donde se eD: 

cuentra ubicado el camino, así por ejemplo 1.000 vehículos con 50% de 

pesados en una vía de dos carriles asfaltadosen terreno montañoso puede 

presentar igualo mayor congestión que 5.000 vehículos con 20% de pesa­

dos en la misma vía pero en terreno llano. 

Cuando entremos a determinar tramos críticos por medio de la razón trá­

fico capacidad, explicaremos detalladamente el caso. 

2.3.2. Razón Tráfico Capacidad 

Una manera muy importante para detectar 16 que se lla­

ma "cuellos de botella" en las redes viales y que requiere solución, es 

midiendo la congestión por medio de la razón tráfico/capacidad, que nos 

indica el porcentaje de la capacidad de una determinada vía que puede 

estar utilizada. 

La influencia que ejercen los diferentes tipos de vehículos en la con­

gestión es diferente. Un vehículo mientras más pesado más influye en 

el tráfico que un liviano. 

Para posibilitar la utilización de la totalidad de vehículos que pasan 

por un subtramo, hay que traducir tanto buses como camiones a un nivel 

igual que los livianos, multiplicando los datos de estos dos tipos de 
vehículos con factores de equivalencia que son datos que vienen dados. 

Con la siguiente fórmula para cambiar el tráfico de vehículos a "vehícu 

los equivalentes" se comprenderá mejor. 

T; TL + (TB. Fb) + (TC . Fc). 0.08 
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En donde: 

T = Tráfico Diario en vehículos equivalentes 

TL = Tráfico Diario de Livianos 

TB = Tráfico Diario de Buses 

Fb = Factor de equivalencia de buses 

Tc = Tráfico Diario de Camiones 

Fc = Factor de equivalencia de caminos 

0.08 = 8% factor de hora pico 

Fb en caminos de 2 carriles terreno llano = 2 

Fc en caminos de 2 carriles terreno llano = 2 

Fb en caminos de 2 carriles terreno ondulado = 4 

Fc en caminos de 2 carriles terreno ondulado = S 

Fb en caminos de 2 carriles terreno montañoso = 6 

Fc en caminos de 2 carriles terreno mont~~oso = 12 

Capacidad Horaria en camino de 1 carril de grava = 120 automóviles equl 
va1en~es 

Capacidad I-braria en caminos de 2 carriles pavimentado = 1.800 autornóvi 
les equivalen­
tes. 

Capacidad Horaria en caminos de 4 carriles pavimentado = 7.790 automóvi 
les equivalen-=­
tes. 

Una vez determinado el tráfico diario de vehículos equiva1entes,se divi 

de para la capacidad y tenemos el grado de congestión, el resultado de­

be empezar a preocupar cuando supera 0.5 Que,significa que está comen­

zando a presentar congestión aunque no alarmante, cuando llega a 1 o 

más quiere decir que ,ha sido superado la capacidad y existen problemas 

graves de congestión y la vía requiere ser reconstruida ampliando el ni 

ve1 de servlclo ya sea con ensanchamiento, reducciones de grados de pe~ 

dientes y curvaturas o mejorando la capa de superficie de rodadura. 

A continuación presentamos el coeficiente tráfico/capacidad para los 

tramos analizados. Este dato es para el año 1988. 
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TABLA N!? 10 

TRAFICO/CAPACIDAD 

1988 

Tramo 

Laja-Cuenca 
Avanzada-Huaqulllas 
y cambio del Guabo-VelacTUz 
Pasaje-Cumbe 
y ca~bio del Guabo-Pto. Inca 
Guayaquil-Salinas 
Guayaquil-Azogues 
El Triunfo -Palla tanga -Riobamba 
Guayaquil-Babahoyo 
Guayaquil-Nobol 
Nobol-Jipijapa 
Nobol-Daule-Empalme 
Cuenca -Azogues 
Babahoyo-Ouevedo-Sto. Domingo 
Manta-Portoviejo 
Portoviejo-Sto. Domingo 
Riobamba -Amba to 
Alóag-Ambato 
Quito-Alóag 
Alóag-Sto. Domingo 
Quito-Ibarra 
Ibarra-Tulcán 
Laj a-Zamora 
Gualaceo-Nacas 
Baños-Puyo 
Ouito-Baeza-Lago Agrio 

Tráfico/Capacidad 

0.07 
0.19 
0.40 
0.17 
0.26 
0.24 
0.18 
0.28 
0.35 
0.85 
0.11 
0.25 
0.66 
0.22 
0.51 
0.16 
0.33 
0.60 
1. 30 
0.98 
1.08 
0.43 
1.60 
0.38 
2.00 
1.47 

FUENTE: Dirección de Planificación y Coordinación 
del Transporte-Ninisterio de Obras Públicas. 

ELABORACION: Propia 
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Se puede. manifestar que las carreteras ecuatorianas en general todavía 

no presentan problemas de saturación de su capacidad salvo algunos tra­

mos que tienen alto grado de congestión y requieren ser reconstruidos. 

Las carreteras que se pueden manifestar como prioritarias en 10 que a 

necesidad de reconstrucción se refiere al momento son: Quito-A1óag, Qul 

to-Ibarra, Guayaqui1-Nobo1, Alóag-Sto. Domingo y Cuenca-Azogues; que ya 

ha llegado su tráfico, a igualar a la capacidad de la vía. 

Cabe destacar que las carreteras de acceso al Oriente, salvo la Gua1a­

ceo-Macas, las demás presentan un alto grado de congestión quizás las 

mayores del país; pero ésto no obedece a la gran existencia de tráfico, 
porque al contrario estas vías se caracterizan por poseer niveles de 

tráfico reducido, el problema se debe, a la poca capacidad de servicios 

que prestan estas vías al tener anchos, que en su mayor parte sirven p~ 

ra un solo carril y a nivel de grava. 

Para ubicarnos de una manera más objetiva en la situaci6n vial del país 

actual y un futuro inmediato será necesario proyectar el tráfico, obte­

ner nuevos índices para determinar las carreteras que se congestionarán, 

hacer una estimación muy preliminar de los requerimientos de inversión 

para reconstrucci6n, a fin de guiar las decisiones que deben adoptar 

los Gobiernos pare resolver este problema. 

Será necesario entonces manejar otras variables que mueven el tráfico y 

determinan la conducta del mismo, como la población, parque automotriz 

y Producto Interno Bruto. 

2.3.3. Población 

Básicamente trabajaremos en pob1aci6n siñéndonos estric­

tamente a las proyecciones sobre esta variable que hace el Instituto N~ 

ciona1 de Estadística y Censos, que toma como base los censos realiza­

dos en 1974 y 1982 para estimar una serie hasta el año 1995, quedando 
al autor del presente trabajo completar hasta 1998 que se ha estjmado 

como límite de orden metodológico para motivos de este estudio. 
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. En la Tabla N2 11 se presentan las proyecciones de la población para to 

das las provincias y regiones del país. 



TABLA N2 11 

PROYECCION POBLACION POR PROVINCIAS Y REGIONES 

Provincias 1988 . 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 

147.048 148.922 150,778 152.486 154,184 155,855 157,500 159,092 160,684 161.284 162.984 
290.638 295.470 300,298 304.863 309,446 314,014 318.545 323.011 322.477 332.477 337.677 

Carchi 
Imbabura 
Pichincha 
Cotopaxi 
Tungurahua 
Oürnborazo 
Bolívar 
Cañar 
Azuay 

l' 844.943 1'914.235 1'984,7432'059,130 2'134,8702'211.8142'289,804 2'368.704 2'447.604 2'527.604 2'610.104 
322.651 
388.817 
376.413 
166.372 
205.703 
537.622 

Loja 415.255 
TOTAL 
SIERRA 4'695.462 

Esmeraldas 315.901 
Manabí 1'081.950 
Guayas 2!661.209 
Los Ríos 561 ~947 
El Oro 435.217 
TOTAL COSTA 5'056.224 

Napo 
Pastaza 
Morona 
Zamora 
TOTAL 

170.793 
41.364 
92.257 
65.024 

327.777 332.962 337,360 341.845 346,380 350,846 
396.139 403.484 410.476 417.514 424.556 431.569 
379.997 383.544 386.469 389.393 392,276 395.086 
167.204 168.034 168.893 169.732 170,549 171.343 
209.505 213.364 216.756 220.240 223.731 227.275 
550.086 562.725 575.162 587.8i4 600,658 613.614 
421.017 426.844 432.354 437.983 443.686 449.429 

4'810.352 4'426.776 5'043,949 5'163.011 5'283.519 5'405.011 

325.472 335.229 345.174 355.336 365.686 376.689 
1'103.935 1'126.360 1'148.332 1'170.886 1~193.856 1'217.753 
2'750.976 2'841~945 2'937.324 3'034.737 3'132.127 3'231.165 

576.596 591.550 606.184 621.183 636.487 652.051 
449.835 469.709 480.349 496.290 512.491 528.922 

5'206.814 5'359.743 5'517.363 5'677.832 5'840.047 6'005.490 

181.160 192.109 203.189 214.888 227.222 240.201 
42.846 44.476 45.904 47.480 49.102 50.766 
95.753 99.365 102.407 106.569 110.569 114.233 
68.184 71.480 74.771 78.205 81.781 85.497 

355.483 359.983 
438.519 445.519 
397.793 .400.793 
172.113 173.413 
230.830 234.430 
626.645 649.845 
455.170 460.670 

5'327,360 5'660,418 

386.895 397.545 
1'240.680 ,'263.680 
3'330.734 3'430.734 

667.821 683.821 
545.542 562.542 

6'171.622 6'338.322 

253.836 267.636 
52.469 54.262 

118.218 122.218 
89.350 93.350 

ORIENTE 369.435 387.947 407.330 413.418 447.142 468.451 490.697 513.873 537.466 

13.012 GaláDallos 8.796 9.243 9.710 10.212 10.736 11.279 11.841 12.422 

365.483 371. 483 
453.019 461.019 
403.993 406.493 . 
174.913 176.563 
237.990 241. 790 
663.849 678.445 
466.470 472.470 

5'787.078 5'919.028 

408.545 419.745 
1'286.980 1'310.980 
3'535.734 3'646.234 

700.321 717.321 
580.542 599.642 

6'512.1226'693.922 

281.542 295.742 
56.262 58.362 

126.318 130.518 
97.450 101.650 

561.572 

13.622 

586.272 

14.272 
TOTAL 1 \ 
N.-\CIONAL lJ.Q' 203. 722 1,0·" 490. 249~O.' 781.. 6 n~, 1 '078. 397tt 1 t 380. 9ZZp t 688.314111'999.701112' 314.210 12' 549.218112'874.394113' 213.494 

FlJEJ.\'l'E: Instituto. Nacio.nal de Estadistica y Censos. 

.". 
00 
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Del cuadro de población se estima que en la actualidad el Ecuador está 

bordeando los 10'500.000 habitantes y para el año 1998 sobrepasaría los 
13 millones, la tasa de crecimiento poblacional que ha estado experime~ 

tando el país, han sido de entre las más altas de América y de muchos 

otros continentes, 3% y 2.9% últimamente. 

En 10 que se refiere a regiones, la Sierra y -la Costa tienen casi 
la totalidad de la población de una manera casi equilibrada con un lig~ 

ro dominio del Litoral. 

La Provincia del Guayas constituye la más habitada con 2'750.976 habi­

tantes para el año 1989, le sigue Pichincha con 1'914.235 habitantes, 

luego Manabí con 1.103.930 habitantes. 

Se puede manifestar que las provincias orientales son las más deshabita 

das ,llegan a la cantidad de 387.947 en toda la región para el año 1989, 

cantidad inferior a la que posee la Provincia de Tungurahua y mucho me­

nos que otras provincias corno Azuay, Los Ríos, etc. 

Es menester señalar que la población constituye un factor muy importan­

te del tráfico, aunque no el único ni el principal, porque la circula­

ción está en relación con muchas otras condiciones corno la producción 

agrícola, industrial de un país, del ingreso percápita, de los costos 

de operación vehicular corno el precio de la gasolina, -lubricantes, re­

puestos, etc., en suma depende de todo el movimiento de la economía en 

conjunto. 

2.3.4. Parque Automotriz Actual y Proyectado 

Para obtener la información sobre el parque automotriz 

del país, se ha recurrido al "Anuario de Estadística de Transportes de 

Instituto Nacional de Estadísticas y Censos 1976-1985", a las "Estadís­

ticas de Transporte" de la Dirección Nacional de Tránsito y la Comisión 

de Tránsito del Guayas años 1986-1987, las proyecciones corresponden al 

autor de este Documento de estudio, en base a las tendencias históricas 

de crecimiento de las series estadísticas revisadas. 



Años 

Vehículos 

Livianos 

Buses 

Camiones 

'"[ML¡\ N~ 12 

VfflTOJLOS ~:0TOI\Lz¡\)x)S )v\i\TRLCULADOS SEGUN TIPO Y AÑOS 

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 

258.088 281.002 280.365 312.720 327.445 343.170 358.395 373.620 388.845 404.070 419.295 434.520 443.795 464.970 

12.771 14.005 13.364 14.101 14.841 15.582 16.323 17.064 17.804 18.545 19.286 20.027 20.767 21.508 

24.879 28.901 28.824 29.252 30.410 31.687 32.905 34.122 35.340 36.557 37.775 28.992 40.210 41.427 

TOTAL 295.738 323.908 322.553 356.073 373.196 390.439 407.623 424.806 441.989 459.172 476.356 493.539 510.722 527.905 

ELABORACION: Autor 

FUENTE: "Anuario de Estadística de Transporte-Instituto Nacional de Estadística y Censos-años 1976-1985" 
"Estadística de Transporte"-Dirección Nacional de Tránsito y Comisión de Tránsito del Guayas-años 1986-1987. 

en 
o 
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En la tabla N~ 12 se presenta la infonnación correspondiente al parque 

automotriz matriculado en el país. 

Se ha incluido en vehículos livianos, a los automóviles, camionetas, 

jeeps, stationwagon, furgonetas; en buses a los colectivos y buses y en 

camiones a los camiones, volquetas, mixtos, trayler y tanqueros. 

De las series estadísticas se puede deducir 10 siguiente: 

En la década del 70 por el boom petrolero, el parque automotriz experi­

mentó grandes crecimientos,mostrando tasas superiores al 14%, incluso 

en el año 1977 con relación al 1976 llegó al 30%. Cabe aclarar que no 

necesariamente son datos que muestran el crecimiento del parque vehicu­

lar, por cuanto hay años que de acuerdo a las exigencias de matricula­

ción, los propietarios no acuden a esta obligación. 

Además,hay vehículos que circulan sin matrícula, como los del Estado y 

otros que tienen caducadas. 

Sin embargo se puede notar una tendencia de crecimiento,que se ha ido 

reduciendo en los últimos años a 10-8-4%, incluso hay tasas negativas 

por ejemplo en 1987 comparando con 1986 que de 323.908 vehículos bajan 

a 322.553, por las razones anotadas anteriormente. 

2.3.5. Tráfico Proyectado 

Como se había manifestado la limitación de información 

sistematizada referente a tráfico que circula por las diferentes vías y 

que proviene de dos fuentes: el censo de origen y destino que se reali­

zó a nivel nacional en 1981 y en los contajes volumétricos que realiza 

el Dpto. de Estudios Técnicos Económicos de Factibilidad del Ministerio 

de Obras Públicas en determinados lugares y tiempos, han llevado a usar 

algunas variables aleatorias para las estimaciones futuras. 

Para las proyecciones se han basado en datos históricos e implementado 

un modelo matemático que se acople a una función de regresión tipo li­

neal que toma en cuenta las variables del producto interno bruto, la t~ 

sa de motorización y se ha ajustado o comparado con la población para 
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los vehícylos que usan los pobladores como son los buses. Así se ¡la 

elaborado el Tráfico Promedio Diario Anual para el año 1998, para los 

mismos tramos analizados anteriormente. 

De las investigaciones realizadas en la década del 70 se estimaron ta­

sas de crecimiento de tráfico total para livianos de 10%, para los bu­

ses 4% y camiones 6%, obviamente las condiciones económicas del país 

fueron diferentes. 
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TABLA N~ 13 

TRAFICO PRCMEDIO DIARIO ANUAL 

RED PRIMARIA 

1998 

Tramo 
T.P .D.A. 

Livianos Buses Camiones Total 

Loj a-Cuenca 819 156 183 1 .158 
La Avanzada-Huaquillas 3.789 433 939 5.161 
Y del cambio del Guabo-
Velacruz 8.153 9H 1.612 10.708 
Pasaje-Cumbe 949 121 293 1.364 
Y cambio del Guabo-Pto. 
Inca 4.996 698 1.269 6.963 
Guayaquil-Salinas 5.265 354 1.073 6.692 
Guayaquil-Azogues 1 .293 134 316 1.743 
El Triunfo-Papallacta-
Riobamba 706 235 559 1.500 
Guayaquil-Babahoyo 4.407 1.395 2.031 7.833 
Guayaquil-Nobol 17.994 1 .7311 3.529 23.253 
Nobol-Jipijapa 1.872 378 514 2.764 
Nobol-Daule-Fmpalme 4.568 891 1.843 7.302 
Cuenca -Azogues 7.938 903 1.919 10.760 
Babahoyo-Ouevedo-Sto. 
Domingo 3.549 45!} 1. 391 5.399 
Portoviejo-Sto. Domingo 3.340 315 687 4.342 
Manta-Portoviejo 10.612 642 2.695 13.949 
Riobamba-Ambato 2.919 595 1.055 4.569 
Alóag-Ambato 5.679 1.211 1. 712 8.602 
Quito-Alóag 22.867 1 .55!) 2.831 27.248 
Alóag-Sto. Domingo 3.964 515 1.991 6.470 
üui to- lb arra 5.279 1.134 1.756 8.169 
Ibarra-Tulcán 1.814 401 785 3.000 
Loja-Zamora 763 255 81 1.099 
Gualaceo -Macas 85 17 57 159 
Baños-Puyo 860 134 225 1.219 
üuito-Baeza-Lago Agrio 258 54 206 518 , . 

ELABORACION: Propia 

FUENTE: Dirección de Planificación y Coordinación del Transporte-
Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones. 
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El Tráfico Promedio Diario Anual para "1998 ha sido contemplado en la t§:. 

bla N2 13 para los tres tipos de vehículos: livianos, buses y camiones". 

Las tasas de crecimiento que han sido utilizadas para este período son 

las siguientes: 

Livianos 

Buses 

Camiones 

; 4.90 

; 1.90 

; 3.32 

Una vez que ha sido tornado en cuenta la nueva situación socioeconómica 

del país. 

2.3.6. Proyección Tráfico/Capacidad 

Una vez obtenidas las estimaciones de tráfico para el 

año horizonte de estudio, se procede a calcular nuevamente la razón trá 

fico capacidad, con el objeto de determinar que pasará en el futuro, 

con las carreteras del país en Ío que a congestión de tráfico se refie­

re. 
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TABLA N2 14 

TRAFICO/CAPACIDAD 

1998 

Tramo 

Loja-Cuenca 
La Avanzada-Huaquillas 
y del cambio del Guabo-Velacruz 
Pasaje-ClUJ1be 
y del cambio del Guabo-Pto. Inca 
Guayaquil-Salinas 
Guayaquil-Azogues 
El Triunfo-Pallatanga-Riobamba 
Guayaquil-Babahoyo 
Guayaquil-Nobol 
Nobol-J ipij apa 
Nobol-Daule-Empalme 
Cuenca -Azogues 
Babahoyo-Quevedo-Sto. Domingo 
Portoviejo-Sto. Domingo 
Nanta-Portoviejo 
Riobamba-Ambato 
Alóag-Ambato 
Quito-Alóag 
Alóag-Sto. Domingo 
Qui to- Ibarra 
Ibarra -Tu~_cán 
Loja-Zamora 
Gualaceo-Nacas 
Baños-Puyo 
Quito-Baeza-Lago Agrio 

ELABORACION: Autor 

Tráfico/Capacidad 

0.17 
0.29 
0.59 
0.23 
0.40 
0.36 
0.26 
0.40 
0.50 
1.27 
0.16 
0.45 
0.95 
0.32 
0.24 
0.77 
0.47 
0.85 
1.92 
1.38 
1.47 
0.61 
2.17 
0.52 
2.40 
2.00 

FUENTE: Dirección de Planificación y Coordinación del Trans­
porte, Ministerio de Obras Públicas. 
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En la tabla N~ 14 se presentan los nuevos indicadores de tráfico capaci 
" -

dad para el año 1998, de la cual se desprende qpe"las condiciones se 

agudizan para los tramos ya congestionados y se incorporan nuevas carre 

teras a este problema. 

Los parámetros más críticos han sobrepasado com demasía el punto de sa­

turación que es 1, hay subtramos importantes de 13"" red vial primaria 

que están bordeando los 2, como es el caso de l¡bito-Alóag o Alóag-Sto. 

Domingo, esto significa que el tráfico que pasa por estas vías está cer 

ca de superar en dos veces la capacidad de la vía para 1998. 

Este fenómeno tiene repercusiones económicas negativas de mucha impoT­

tancia para el país, en lo que se refiere a mas gastos en costos de op~ 

ración vehicular, tiempo de pasajeros y carga,.que dado el volumen de , 
tráfico, es muy representativo como costo,ecooomico. 

2.4. CORREDORES CRITICOS 

Para el año 1988 surgen corredores que muestran de una manera 

parcial una conge"stión moderada, pero hay tramos con problemas serios. 

Se puede decir que el problema se presen~en el corredor a lo largo de 

la Panamericana entre Ambato e Ibarra, y en la ruta Quito-Guayaquil en 

los tramos Quito-Alóag-Sto. Domingo y Guayaqull-Nobol. 

Motivos notorios inciden para que los corredores arriba mencionados 

tengan este problema y se debe a que la Paname'l'icéGla sirve como eje 

principal para unir la Sierra entre sí, otro factor es que los polos 
de desarrollo del país se concentran básicamente entre las ciudades de 

Quito y Guayaquil. 

Otros corredores importantes y que se presentan críticos son, Cuenca­

Azogues, (fundamentalmente entre el empalme G,~laceo-Cuenca), que a 

más del tráfico, la capacidad de vía en el andlo de superficie de roda 

dura no es adecuado (6.7 metros). Las carreteras de acceso al Oriente, 

si bien es cierto no llevan "tráfico mayor; pero las vías tienen caracte 

rísticas físicas difíciles, ya sea en su pendiente, o lo que es "más, en 

gran parte de la ruta existe un solo carril de grava. 
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Cabe ind·icar que los corredores analizados de acuerdo a los resultados 

obtenidos de la relación tráfico-capacidad para 1998, si no se tornan 

las medidas adecuadas en inversiones para reconstrucción de estos tra­

mos, el problema será más grave no solo por las consecuencias de conge~ 

tión, sino porque los costos de construcción en procesos inflaciona­

rios, alejan cada vez más la posibilidad de realización. 

2.5. REQUERIMIB~OS DE INVERSION PARA RECONSTRUCCION TRh~S CRITICOS 

Para estimar las inversiones en lo que a reconstrucción se re­

fiere, se partió de un modelo de reconstrucción que existe en los mode­

los matemáticos computarizados en la Dirección de Planificación y Coor­

dinación del Transporte. 

Este modelo calcula los costos de reconstrucción de una carretera exis­

·tente a un nivel determinado, y plantea la posibilidad de: cambio de r~ 

ta con el fin de mejorar el grado de pendiente o alineamiento horizon­

tal; ensanchar la vía en base al porcentaj e que faltaría para llegar a 

un nivel inrnedia tamente superior; aumentar espesores de capas, el rnode­

lo calcula la cantidad necesaria para mejoramiento de este rubro. 

El modelo considera los siguientes rubros de trabajo: 

- Terracería. 

- Subbase 

- Base 

- Carpeta 

- Drenaje 

Los costos se estiman para, mano de obra, materiales y maquinaria, lue 

go se estima la cantidad de obra y se elaboran los presupuestos. 

Es necesario aclarar que los costos .que se obtienen no son producto de 

estudios de ingeniería, ni preliminar siquiera, se puede considerar 

tan solo a nivel de prefactibilidad, por cuanto se obtiene costo por 
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km. tipo, para las alternarivas estudiadas-en los tres diferentes tipos 

de terreno: llano, ondulado y montañoso. 

REQUERIMIENTOS DE INVERSION 

RECONSTRUCCION RED PRIMARIA 

Km. 
N2 

Capa Inversiories 
Carriles (millones) 

1989 

Sto. Domingo-Alóag-Quito 129.0 4 Asfalto 37.707.8 
10 cm, 

Cuenca -Azogues 30.0 4 Asfalto 8.769.2 
10 cm. 

Ambato-Latacunga 69.4 4 Asfalto 14.289.1 
10 cm. 

Quito- lb arra 136. O 2 Asfalto 17.054.1 
7,5 cm, 

Guayaquil-Nobol _ 38.0 4 Asfalto 9.588.5 
10 cm. 

Loja-Zamora 60,0 2 Grava 3,112.0 

Quito-Pifo-Baeza 43,4 2 Asfalto 7.526.0 
5 cm. 

Gualaceo-Km. 35.3 Vía a 
Limón 35.3 2 Grava 2.060.8 

Se estima que para reconstrucción de la red vial primaria en los tramos 

expuestos, están sobre los 100.000 millones de sucres a precios de mar­

zo de 1989. 

En 10 referente a reconstrucción de la red secundaria, se han tomado 

proyectos prioritarios señalados por la Dirección de Planificación y CQ 

ordinación del Transporte y son los sigüientes: 

y de Alamor-Pindal 

Zaruma-Buena Vista 

Quito-Los Pancos 

Km. 

21.9 

80.8 

10.6 

2 carrEes de grava 

2 carriles de asfalto 

2 carriles doble tratamien­
to bi tuninoso 
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Se estima para los 3 proyectos de esta red 13.940.2 millones de sucres, 

lo que significa que para reconstrucci6n vial, el Ministerio de Obras 

requiere de 114.047.7 millones de sucres. Situaci6n que tendrán que e~ 

frentar en el futuro los gobiernos de turno, lo que vendría a agravar 

aún más, la situaci6n financiera de la institución. 

2.6. IMPORTANCIA DE LA VIALIDAD EN LA ECONOMIl\ NACIONAL 

2.6.1. En Caminos de la Red Fundamental 

El Transporte por carreteras de este nivel, es el que c~ 

bre prácticamente todo el país ,transportando pasajeros y carga e inte­

grando ciudades y regiones, Se dice que en la actualidad es el más re­

presentativo ante la decadencia del ferrocarril y la limitaci6n del uso 

del sistema aéreo; raz6n por la cual se le debe dar la debida importan­
cia, ya que lo que se haga o se deje de hacer en inversi6n en este tipo 

de carreteras, tiene un efecto econ6mico directo en el tráfico y depen­

diendo del volumen de éste, el impacto es mayor o menor para el país. 

Clk~do se reconstruye un camino de la red fundamental, elevando el ni­

vel de servicio, exi.sten ahorros en los costos de operaci6n vehicular y 

en el tiempo de viaje de los pasajeros, de ahí la importancia que tiene 

la inversi6n por este concepto. 

Así por ej emplo se ha estimado, que si desde 1985 se hubiese construi.do 

la autopista Quito-A16ag-Jambelí, ello hubiera significado un beneficio 

de alrededor de SOO millones de sucres anuales, por ahorro en los cos­

tos de operaci6n de vehículos y de tiempo de los pasajeros, de acuerdo 
a estudios realizados en la·Direcci6n de Planificaci6n del Ministerio 

de Obras Públicas. 

2.6.2. En Caminos de Penetración 

Estos caminos son aquellos que como su nombre lo dice, 

penetran a zonas productivas desde el punto de vista agrícola. 

La estructura productiva ecuatoriana, se caracteriza fundamentalmente 

por la existencia de un sector agrícola muy importante, que no ha sido 



- 61 -

impulsado debidamente por los diferentes Gobiel~os que se han sucedido. 

A esto se suma la crisis actual que atraviesa el país, con un componen­

te inflacionario que golpea principalmente a los sectores pobres y me­

dios, por lo que es menester fijar la atenci6n en la agricultura, con 

obras que produzcan un desarrollo integrado, para fortalecer la econo­

mía del país y combatir muchos fen6menos que no se los puede hacer por 

la vía monetarista. 

Las construcciones viales de este tipo producen beneficios indirectos 

en la agricultura ya que se incorporan nuevas áreas productivas y se ~ 

plían las existentes, los beneficios directos de tráfico son secunda­

rios. 

2.6.3. En Caminos de Seguridad Nacional 

Estas carreteras son aquellas que están o pueden estar 

ubicadas en las fronteras de la Patria. 

De los estudios realizados de evaluación económica para construcciones 

viales, ubicadas en la región amazónica, es difícil encontrar rentabili 

dad económica, dadas las limitaciones de los suelos para la agricultu­

ra, y al no existir grandes concentraciones humanas tampoco no se justi 

fica para el transporte de pasajeros. 

Por tal motivo y al estar ubicadas en zonas fronterizas, y si se quiere 

desarrollar fronteras vivas, con fines de seguridad nacional, las deci­

siones de inversi6n deben ser tomadas a otro nivel, en la que se involu 

cre más directamente las Fuerzas Armadas. 



CAPIWLO III 

3. PLAN DE INVERS IONES EN CAMINOS VECINALES 

3.1. PLAN DE INVERSIONES 

3.1.1. Importancia del Plan 

En las actuales circunstancias que atraviesa el país, es 

necesario que el Ministerio de Obras Públicas cuente con un plan de in­

versiones en caminos vecinales pUl' las razones siguientes: 

Como se había señalado anteriormente, en 10 referente a la crisis finan 

ciera que está golpeando a la instituci6n, no podrá cumplir con los re­

querimientos de inversi6n vial por algunos años, por lo tanto gran par­

te de su presupuesto estará destinado a cubrir obras de arrastre y gas­

tos corrientes. 

Tomando en cuenta que el objetivo básico del Gobierno actual, es intro­

ducirse en un modelo de desarrollo de recuperaci6n econ6mica, afectando 

estructuras que por mucho tiempo no han sido atendidas ni estimuladas, 

como es el caso elel sector agrícola y que es una de las vías efectivas 

el aumentar la producci6n para combatir la inflaci6n, por tal motivo, 

se debe dar todo el impulso necesario a construcciones de infraestructu 

ra que aumenten la productividad y faciliten la comercialización de prQ 

ductos agropecuarios. 

Otras consideraciones que se deben señalar principalmente en tiempos 

críticos, son la priorización de obras y la racionalización de recursos 

económicos, para 10 cual hay que contar con planes de inversiones como 

instrumentos técnicos que partiendo de estudios de evaluaci6n econ6mica 

orienten las decisiones de inversi6n; el presente trabajo sin ser un es 

tudio profundo sobre el tema, pretende serlo. 

Por todo lo anotado anteriormente, sin restar in~ortancia a la recons­

tl~cción vial de caminos congestionados de la red fundamental analiza­

dos en el capítulo anterior, se estima necesario que el Ministerio de I 
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Obras Públicas oriente sus inversiones durante los tres primeros años a 

caminos vecinales, como Uno de los medios para alcanzar la estabilidad 

y la recuperación económica del país, para posterionnente de manera in­

mediata, dedicarse a reconstrucción, ya que de no hacerlo, el futuro 

vial será muy crítico, de la importancia que se de al agro depende mu­

cho el comportamiento de la economía ecuatoriana, que se ha visto últi­

mamente afectada por medidas monetaristas y cO)'l.mturales, que solo han 

sido parches que no han solucionado los verdaderos problemas acuciantes 

de nuestro país, de ahí la importancia de la construcción de caminos ve 

cina1es. 

3.1.2. Consideraciones Metodológicas 

Este plan parte de un análisis de los estudios de Eva1ua 

ción Econámica,que sobre 140 proyectos se han realizado en la Dirección 

de Planificación del Ministerio de Obras Públicas, los mismos que se e!! 

cuentran ubicados en todo el país y sus construcciones han sido solici­

tadas por autoridades seccionales, dirigentes, fuerzas vivas, etc. 

En la evaluación económica 

como 

realizada, por el nivel de los datos utiliz~ 

de prefactibilidad la gran mayoría, aunque dos, son considerados 

hay algunos proyectos que tienen estudios de factibilidad. 

Los insumas que se utilizaron fueron:10s costos de construcción, de op~ 

raci6n, mantenimiento vial, beneficios de tráfico, y de la producción 

agrícola, mediante su valor agregado. 

Los precios que han sido utilizados para los diversos cálculos, han si­

do a diferentes años dependiendo del tiempo en que fueron estudiados, 

así tenemos precios de 1985-1986-1987-1988, para el pres~nte trabajo 

los resultados de la evaluación económica, ésto es los índices B/C, 

TIR, VAN han sido considerados, los mismos que constan en los estudios 

y la priorizaci6n parte de estos parámetros; sin embargo para dar vige!! 

cia al plan, se han actualizado las inversiones (costos de construcción 

de carreteras) de los proyectos estudiados a precios de marzo de 1989. 

A continuación explicaremos de manera resumida, el método que se ha uti 

I 
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lizado en el Ministerio de Obras Públicas, para la estimación de los di 

ferentes insumas que forman parte de la evaluación económica y son: 

- Costos de Construcción Vial, que comprenden: costos de materiales, ma 

no de obra y costos horarios de maquinaria; además se estimaron canti 

dades de obra para cada rubro y para cada tipo de carretera, mu1tip1i 

cando las cantidades de obra por los costos unitarios se obtienen ces 

tos totales. 

Cabe señalar que los costos se han calculado por km. para carreteras 

tipo, dependiendo del terreno,montañoso, ondulado y llano, y para ca­

da proyecto se han realizado inventarios para estimar la cantidad de 

obra necesarias en kilometraje, ancho y superficie de rodadura. 

- Costos de operación vehicular, calculando los valores de: combustible, 

neumáticos, lubricantes, mantenimiento, accidentes, depreciación e in 

terés, gastos generales, salarios, valor de tiempo de pasajeros, se 

han calculado costos básicos por km. para ruta óptima y se ha corregi 

do posteriormente mediante factores, dependiendo de las característi­

cas del tipo de carretera estudiada. 

- Mantenimiento Vial, se han determinado los siguientes rubros: 

a) Mantenimiento rutinario 

b) Mantenimiento de espaldones 

c) Bacheo y reparación de la capa de rodaduya 

d) Repavimentación 

- Beneficios que proceden de dos fuentes: del tráfico existente y deri­

vados del aumento de la producción agrícola,causada por la construc­

ción de las vías 

- Flujos finales netos para determinar los siguientes parámetros: 

a) Valor ACtual Neto V.A.N. calculado mediante la siguiente fórmula: 

n 

VAN=¿ 
i=l 

ti .-
(l+R)l 
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En donde": 

fi = Dato del flujo final neto 

R = Tasa de interés 

n = Vida útil del proyecto 

VAN = Valor Actual Neto 

b) Razón Beneficio/Costo, se obtiene por medio de la fórmula 

Bi 

:l:::. Ji 

i=l 

En donde: 

Bi = Flujo final neto sin inversiones en construcción 

ji = Valores de la Inversión 

P = Años de construcción 
R = Tasa de interés 

c) Tasa Interna de Retorno 

t= 
i=l 

°fi " -=-..,,-= O 
(1 +R) 1 

En donde k que hace posible esta ecuación es la tasa interna de retorno. 

Con el fin de comprender la priorizacÍón que se haga de los proyectos e~ 

tudiados explicaremos el significado de los parámetros y sus resultados. 

Los tres indicadores citados nos indican, si un proyecto es rentable y 

factible su construcción, desde el punto de vista económico. 

Un Valor Actual Neto positivo, una Razón Benefico Costo mayor que uno, y 

una Tasa Interna de Retorno mayor a 12% nos dicen que el proyecto es fac 
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tible, a la inversa, menores que los señalados nos indican que el pro­

yecto estudiado no es rentable y por lo tanto no recomendable su cons-· 

trucción. 

Se cree que dada la magnitud, el paquete de proyectos estudiados se pu~ 

den construir en tres períodos, debido a su monto to.tal elevado de· invér 

s iones . 

Para considerar el orden de construcción de los caminos, se han priori­

zado ubicándoles en el primer período, a aquellos que tienen mayor gra­

do de rentabilidad, ésto es mayor Tasa Interna de Retorno y Beneficio 

Costo, en el segundo período estarán aquellos con valores de rentabili­

dad intermedios, y en el tercer período se localizarán aquellos de más 

baja rentabilidad. 

3.1.3. Primer Período 

En base a los estudios de evaluación econó¡.,ica realiza­

dos, se recomienda la construcción en este período de los proyectos que 

tienen un Beneficio/Costo desde 13.69 hasta 3.07 y Tasa Interna de Re­

torno desde 67.27 hasta 25.99; a continuación exponemos los caminos con 

las respectivas características, que deben ser construidos en este pe­

ríodo, están colocados en orden de prioridad, y son 44 proyectos con 

una longitud de 669.3 km., para 10 cual se ha estimado una inversión tQ 

tal de 19.545.090 miles de sucres para todo el período, las carreteras 

que se ponen en consideración son: 

PALIZADA-DESCANSO-RIO PERIPA, ubicado en la Provincia de Manabí con una 

longitud aproximada de 18.6 km., los estudios se realizaron para una c~ 

rretera clase IV-S un carril de grava, los resultados de la evaluación 

son, Beneficio Costo; 13.69 y Tasa Interna de Retorno; 67.27, el costo 

aproximado de construcción es de 84.373 miles de sucres a precios de 

marzo de 1989, fecha est~nada de precios para to¿os los proyectos. 

CASCABEL-CRUZ ALTA, ubicado en la Provincia de Manabí con una longitud 

aproximada de 15.0 km., sus resultados de la evaluación son factibles 

con un Beneficio Costo; 13.4 Y Tasa Interna de Retorno; 76.0, para una 
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carretera clase IV-S 1 carril de grava, cuya inversión se estima en ... 
. 206.147 miles de S1.1cres. 

AGUA AMARGA-TIERHAS NEGRAS, ubicado en la Provincia de Manabí, con una 

longitud estimada de R.2 km., Y resultados de evaluación factibles de 

un Beneficio Costo= 13.08 y Tasa Interna de Retorno= 77.51 para una ca-

rretera clase IV-S 1 carril de grava y una inversión estimada de ..... . 
69.207 miles de sucres. 

SUCHE-JIPIJAPA, en la Provincia de Manabí, longitud de 30.0 km., los P~ 

rámetros de evaluación resultaron factibles con Beneficio Costo=12.61 y 

Ta~a Interna de Retorno= 34,46 para un camino clase IV 2 carriles de gr~ 

va y una inversión de 1'895.198 miles de sucres. 

PAJAN-CAMPUSUNO-PROCEL, localizado en la Provincia de ~!anabí, tiene una 

longitud de 13.8 km., los resultados de la evaluación económica fueron 

positivas con un Beneficio Costo= 11.11 Y una Tasa Interna de Retorno= 

51 .65, para una carretera clase lVS 1 carril rle grava y una inversión es 

timada de 164.031 miles de sucres; 

KM. 29-CO~WE ONZA, también localizado en la Provincia de Manabí, po­

see una longitud de 12.3 km., un Beneficio Costo= 10.00 y una Tasa In­

terna de Retorno= 67.83 para una carretera clase IV-S de 1 carril de 

grava con una inversión estimada en 190.547 miles de sucres. 

HONORATO VASQUEZ-LA UNION, localizado en la Provincia de Manabí y con 

una longitud estimada en 15. O km., sus parámetros de evaluación son 

factibles con un Beneficio Costo= 10.01 y una Tasa Interna de Retorno= 

49.50 para. una carretera clase IV-S 1 carril de grava y una inversión' 

de 345.491 miles de sucres. 

NOBOA-~XX:ORITA, ubicado en la Provincia de Manabí, tiene una longitud 

de 8.9 km., una relación Beneficio Costo= 9.37 y una Tasa Interna de 

Retorno= 35.24 para una carretera clase IV-S de 1 carril de grava, cu­

yo monto de inversión estimado es 114.014 miles de sucres. 

LOS CAZADOS-EBANO, localizado en la Provincia de Manabí, cuya longitud 
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eS de 6.'3 km., los parámetros de evaluación son Beneficio Costo= 9.26 Y 

una Tasa Interna de Retorno= 65.96 para una clase de camino IV-S 1 ca­

rril de grava, se ha estimado una inversión de 67.949 miles de sucres. 

EL CARl-1EN-VENAOO-GlANTILLAL, está ubicado en la Provincia de Manabí, 

tiene 23 km., sus resultados de evaluación son factibles siendo la ra­

zón Beneficio Costo= 8.73 y la Tasa Interna de Retorno= 73.22 para tilla 

carretera clase IV-S 1 carril de grava, para ésta se ha estimado una in 

versión de 157.172 miles de sucres. 

PAJAN-~DA-RIO HONTIO, ubicado en la Provincia de Manabí con 9.9 kms. Y 

resultados factibles siendo la Hazón Beneficio Costo= 8.64 y Tasa Inte.!. 

na de Hetorno= 49.73 para un camino clase IV-S 1 carril de grava, para 

lo cual se ha estimado una inversión de 130.021 miles de sucres. 

CASlCAL-lv'Ji\TAPALO-ADENTHO, localizado en la Provincia de Hanabí, con 6.1 

km. de longitud y resultados favorables de evaluación su Beneficio Cos­

to=8.32, Tasa Interna de Retorno= 47.05 para una carretera IV-S 1 ca­

rril de grava y una inversión de 71. 640 miles de sucres. 

DAMAS-STA. ROSA DEL TACHEL, en la provincia de Manabí está localizado, 

es de 14.3 km. Y resultados positivos de evaluación de Beneficio Costo= 

8.07, Tasa Interna de Retorno= 41.36 para camino clase IV-S 1 carril de 

grava y una inversión de 195.320 miles de sucres. 

LQHENZO DE rJl~ICOA-SOLEDAD, ubicado en la Provincia del Glmyas con 8.0 

km. dp longitud y parámetros positivos de evaluación en el orden de Be­

neficio Costo= 7.4, Tasa Interna de Retorno= 46 para una carretera cla­

se IV 2 carriles de grava, para lo cual se ha estimado Wla inversión de 

473.395 miles de sucres. 

BACHILLERO-CIENEGA GRANDE, localizado en la Provincia de Manabí, con 

5.7 km. de longitud, resultados factibles de Beneficio Costo= 7.04 y T~ 

sa Interna de Retorno= 56.18 para una carretera clase IV-S 1 carril de 

grava, su inversión se ha estjmado en 58.749 miles de sucres. 

JIPIJAPA-CRUZ DE LAS AMERICAS, en la Provincia de Nanabí está localiza-
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do, tiene una longitud de 14.3 km. de longitud, su Razón Beneficio Cos­

to~ 7.01 y una Tasa Interna de Retorno~ 34.15 para una vía clase IV-S 

de 1 carril de grava cuya inversión se estima en 195.320 miles de su­

creso 

SAN PLACIDO-HO~DRATO VASQUEZ, ubicado en la Provincia de Manabí, con 

10.6 km. Y resultados de evaluación factibles de Beneficio Costo~ 6.63 

y Tasa Interna de Retorno~ 32.27 evaluado para un camino clase IV-S 1 ca 

rril de grava, cuyo monto de inversión es 281.337 miles de sucres. 

28 DE MAYO-GUADALUPE, localizado en la Provincia de Zamora Chinchipe, 

tiene una longitud de 30 km., el proyecto es rentable con una Razón Be- ;­

neficio Costo~ 6.28.y una Tasa Interna de Retorno~ 42.05 para una carr~ 

tera clase IV-S un carril de grava, su inversión se ha estimado en ----

803.566 miles de sucres. 

PECHINCHAL-~{)NI'A'lITA, está ubicado en la Provincia de Manabí, con una 

longitud de 9.4 km., sus indicadores de rentabilidad son Beneficio Cos­

to~ 6.26, Tasa Interna de Retonl0~ 50.41 para un camino clase IV-S 1 ca 

rril de grava y una inversión en construcción de 96.882 miles de sucres. 

EL LIRIO-CEBOLLAR CENI'RO, ubicado en la Provincia de Chimborazo, tiene 

6.0 km. de longitud, sus resultados de evaluación son factibles con un 

Beneficio Costo~ 6.11 Y una Tasa Intenla de Retorno~ 93.6 para un carni­

no clase IV-S 1 carril de grava, la inversión se ha estimado en 77.263 

miles de sucres. 

AOlliPALLAS-ZUÑAC CQfUNCHI-MACAS), ubicado en la Provincia de Chimborazo 

y tiene una longitud de 60 km., su rentabilidad es de Beneficio Costo= 

6.02 y Tasa Interna de Retorno= 60.3 para una carretera clase IV-S 1 c-ª­

rril de grava, la construcción de esta vía se ha estimado en 1.377.247 

miles de sucres. 

PULULAHUA-TURUBN<lBA, está ubicado en la Provincia de Pichincha con 8.7 

bn. de longitud, los resultados de la evaluación salieron factibles con 

un Beneficio Costo~ 5.85 y una Tasa Interna de Retorno~ 40.20 para un 

carnina clase IV-S 1 carril de grava y una inversión de 145.771 miles de 

sucres. 
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. PAllvlALES-BEJUCO-LIMJS, está en la Provincia de Manabí, tiene una 10ngi 

"tud de 18.3 km., su Benpficio/Costo = 5.85 Y su Tasa Interna de Retor­

no= 32.15, para una carretera clase IV-S 1 carril de grava, y su inver­

sión se estima en 272.127 miles de sucres. 

CANAS-ESPERANZA, está ubicado en la Provincia de Hanabí, tiene 4.1 km., 

el proyecto es rentable con un Beneficio/Costo= 5.65 y una Tasa Interna 

de Retorno= 43.13, para camino clase IV-S 1 carril de grava y una inver 

si6n de 58.244 miles de sucres. 

RUMIPAMBA-CAGRIN, localizado en la Provincia del O:J.imboraz6, su longi­

tud es de S. O km., su rentabilidad es ,Beneficio/Costo= 5.63 Y una Tasa 

Interna de Retorno= 80.3, el camino estudiado es clase IV-S 1 carril de 

grava y una inversi6n de 79.580 miles de sucres. 

SARAGURO-28 DE MAYO, ubicado en la Provincia de Loja, su longitud es de 

60.0 km., sus resultados de evaluación económica fueron Beneficio/Costo ~ 
= 5.57, Tasa Interna de Retorno= 49.77, el camino estudiado es de clase 

IV-S 1 carril de grava y la inversión se calcula en 1.721.338 miles de 

sucres. 

COLONIA HUAQUEÑA -COOP. 15 DE MAYO, se encuentra en la Provincia de Car­

chi, su longitud es de 22.5 km" los resultadas de la evaluaci6n son 

factibles siendo la Raz6n Beneficio/Costo= 4.98 y una Tasa Interna de 

Retorno= 33.98, carretera clase IV 2 carriles de grava y la inversión 

se estima en 158.264 miles de sucres. 

MERA-ALVAREZ-MIÑO, se encuentra en la Provincia de Pastaza, su longitud 

es de 9.0 km., los parámetros de la evaluación son Beneficio/Costo=4.78 

y Tasa Interna de Retorno= 34.70, clase IV-S 1 carril de grava, la in­

versi6n se ha estimado en 712.901 miles de sucres. 

KM. 25-ESMERALDAS-QUININDE-TOCOLE, está en la Provincia de Esmeraldas, 

su longitud es de 20. O km., sus resultados son Beneficio/Costo= 4. 57, 

Tasa Interna de Retorno= 32.14, camino clase Ti 2 carriles de grava, 

los costos de construcción son 1.527.768 miles de sucres. 

y 
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SABANILLA-LAS PIEDRAS, se encuentra en la Provincia del Guayas con una 

longitud de 9.0 km" los resultados nos da una factibilidad de Benefi-' 

cio/Costo= 4.37, Tasa Interna de Retorno= 32.79, camino clase IV 2 ca-

'rriles de grava, la inversión es 669:697 miles de sucres. 

CACHA-YARUQUIES, localizado en Chimborazo, con 6.0 km. de longitud, el 

proyecto es rentable con Beneficio/Costo= 4,29, Tasa Interna de Retorno 

= 60.2, el camino estudiado es clase IV-S 1 carril de grava, y su inver 

sión se estima en 95.495 miles de sucres. 

KM. 147-LAGO AGRIO-QUITO-SANTA ROSA, ubicado en la Provincia de Napo, 

tiene una longitud de 6.0 km., su Beneficio/Costo= 4.17, la Tasa Inter- x 
na de Retorno= 50,32, camino clase IV-S 1 carril de grava y una inver-

sión de 275,956 miles de sucres. 

~ffiRA-PUYO-PINDO-MIRADOR, se encuentra en Pastaza, tiene 14:0 km., sus 

indicadores de rentabilidad son Beneficio/Costo= 4.05, Tasa Interna de 

Retorno= 30.06, la carretera estudiada es clase IV-S 1 carril de grava, 

y el costo de construcción es 1.141.182 miles de sucres. 

GARGANTA-LIBERTAD-~UEVA ESPERANL~, localizado en el Oro, su longitud es 

21.0 km., es rentable porque su Beneficio/Costo= 3,85 y la Tasa Interna 

de Retorno= 38.59 para carretera clase IV-S 1 carril de grava, la inver 

sión es de 271.459 miles de sucres. 

\ 
/, 

YAGUACHI-BARRIO SHIRINGO, ubicado en la Provincia de Loja, tiene una 

longitud de 15.0 km., su Beneficio/Costo= 3.65, la Tasa Interna de Re- /' 

torno= 29.02, clase IV-S 1 carril de grava, y la inversión es 329.650-

miles de sucres, 

SAN ROQUE-LOZUMBE, localizado en el Oro, con una longitud de 5 km. y 

sus resultados de evaluación son positivos siendo su Beneficio/Costo= 

.3.59 Y su Tasa Intenm de Retorno= 38.1 para una carretera clase IV-S 

1 carril de grava, cuya inversión se ha estimado en 64.632 miles de s!:!, 

creso 

COLONIA COELLO-LA CURY, se encuentra en el Guayas,.tiene una longitud 

estimada de 15. O km., los parámetro!, de evaluación son Beneficio/Costo= 
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3.39 Y su Tasa Interna de Retorno= 30.55 y la clase de camino estudiado 

es IV, 2 carriles de grava y su inversión se calcula en 685.214 miles 
de sucres. 

SANTA RUFINA-BUENA VISTA, está localizada en la Provincia de Loja, su 

kilometraje es 7 km., con resultados factibles de Beneficio/Costo= 3.31 

y Tasa Interna de Retorno= 27.4 y clase IV~S, 1 carril de grava, su in­

versión es 196.863 miles de sucres. 

k~ZU-FLOR DEL BOSQUE, ubicado en el Napo, posee 10 kms., su Beneficio/ 

Costo= 3.21, su Tasa Interna de Retorno= 26.25, la clase de camino estu 

diado es IV, 2 carriles de grava, el monto de inversión se calcula en .. 

986.749 miles de sucres. 

NIEBLI-QUITZAYA ALTO, localizado en Pichincha, con 8 km., su Beneficio/ 

Costo= 3.15 y una Tasa Interna de Retorno= 36.8, para camino clase IV-~ 

1 carril de grava se ha estimado 193.236 miles de sucres de inversión. 

CHAGUARPAMBA-BARRIO CORDILLERA, se encuentra en la Provincia de Loja, 

tiene 5.0 km., un Beneficio/Costo= 3.07 y una Tasa Interna de Retorno= 

25.99, para clase IV-S se ha estimado una inversión de 131.102 miles de 
sucres. 

KM. 30-VIA ESMERALDAS-QUGUE, está en la Provincia de Esmeraldas, con 

10.0 km. de longitud, su Beneficio/Costo= 3.06 y Tasa Interna de Retor­

no= 31.8, para clase IV-S,1 carril de grava se ha estimado una inver­

sión de 277.019 miles de sucres, 

TELIMBELA-COCHABAMBA, ubicado en la Provincia de Bolívar con 14.0 km., 

los resultados de la evaluación económica son Beneficio/Costo= 2.99, su 

Tasa Interna de Retorno= 30.86 para camino clase IV-S 1 carril de gra­

va, se considera una inversión de 307.910 miles de sucres. 

JAMA-PEDERNALES, está ubicado en la Provincia de Manabí, con una longi­

tud aproximada de 51.7 km., Y los parámetros económicos son Raz6n Bene­

ficio/Costo= 3.18 Y Tasa Interna de Retorno de 25,70, para camino estu­

diado clase IV-S, 1 carril de grava, para 10 cual se ha estimado una in 

versión de 898.264 miles de sucres por costos de construcción, 

/ 

/' 



- 73 -

3.1.4. Segundo Período 

Para este período se recomienda la construcción de los 

caminos vecinales, cuyos resultados de la evaluación económica se en­

cuentran en los siguientes rangos, la Razón Beneficio/Costo desde 2.97 

hasta 2.0 y la Tasa Interna de Retorno desde 32.43 hasta 24.0. 

En este espacio de tiempo se debería construir 28 proyectos, los misn~s 

que significan 694.7 km. para darnos una inversión total de 33.396.702-

miles de sucres. 

Las carreteras a construirse serían: 

SALINAS-CHAZO JUAN, esta vía estará localizada en la Provincia de Bolí­

var, y tendrá una longitud de 20.0 km., Y sus resultados de la evalua­

ción económica son factibles, teniendo un Beneficio/Costo= 2.97 y tilla 

Tasa Interna de Retorno= 32.43, la clase de camino estudiado es IV-S, 

un carril de grava para 10 cual se ha estimado una inversión de 289.771 

miles de sucres. 

JALUPATA-Q-IONI'Al-1ARCA-ANGAS, camino ubicado en la Provincia de Cañar, y 

con 14.4 km., arrojando resultados positivos en la evaluación con un B~ 
neficio/Costo= 2.91 y una Tasa Interna de Retorno= 25.50 para una carr~ 

tera clase IV, 2 carriles de grava, para 10 cual se ha calculado ..... . 

981.162 miles. de sucres en costos de cOllstlucción. 

STA. ISABEL-SARAGURO, se encuentra en las Provincias de Azuay y Loj a, 

posee 65.0 km., y los parámetros de evaluación económica son Beneficio 

/Costo= 2.83 y la Tasa Interna de Retorno= 27.17 para un camino clase 

nI, 2 carriles asfaltado, para quien se ha estimado una inversión de 

6.979.245 miles de sucres. 

CONVENTO-B-1PAlME-JAMA-SAN ISIDRO, está en la Provincia de Manabí, con 

45.2 km. de longitud, y sus resultados de evaluación son factibles te­

niendo una Razón Beneficio/Costo= 2.73, una Tasa Interna de Retorno 

igual a 24.15, para una carretera clase IV -S, 1 carril de grava para 

quien se ha estimado una inversión de 432.373 miles de sucres. 



- 74 -

GARGANTA-BUENOS AIRES, este proyecto se encuentra localizado en la Pro­

.vincia de El Oro, con 6.0 km., de longitud, los parámetros de evalua­
ción económica son positivos con una razón Beneficio/Costo= 2.73 y la 

Tasa Interna de Retorno= 30.24 para Wl camino estudiado clase' IV -S, lo 

que quiere decir de 1 carril de grava, calculándose un ¡nonto de 130.536 

miles de sucres como costos de construcción. 

MACUMA-TAISHA-GUASAC'-A, ubicado en la Provincia de Morona Santiago con 

102.0 ~n., la evaluación económica dio como resultados la Razón Benefi­

cio/Costo= 2.72, la Tasa Interna de Retorno 25,16para un camino clase 

IV-2 carriles de grava, los costos de construcción se han estimado en 

8.541.317 miles de sucres. 

PICHINGlA-BANDURRIA, este camino se encuentra en la Provincia de ]v<,anabí 

con 7.6 km. de longitud, los parámetros técnicos de evaluación económi­

ca son: Beneficio/Costo= 2.71, la Tasa Interna de Retorno= 23.52, la c~ 

rretera estudiada es clase IV-S 1 carril de grava, siendo su monto de 

inversiones 102.062 miles d~ sucres. 

KM. 16 (LAGO AGRIO-QUITO) -AGUA BLANCA, se encuentra localizado en la prQ. 

vincia de Napo, con 6.0 km. de longitud, su Razón Beneficio/Costo= 2.68, 

su Tasa Interna de Retorno= 30.40, el proyecto estudiado es clase IV-~ 1 

carril de grava, para lo cual se ha estimado una inversión de 75.512 mi­

les de sucres en costos de construcción. 

KM. 12 (LAGO AGRIO-COCA)-PRE COOPERATIVA YAN, está en la provincia de N~ 

po con 8.0 km. de longitud, después de realizarse los estudios de eval~ 

ción económica los resultados fueron: Beneficio/Costo= 2.67, Tasa Inter­

na de Retorno= 32.5, en una carretera clase IV-S de 1 carril de grava, 

cuyo monto por costos de construcción son 183.880 miles de sucres. 

JANTUNL~1A-STO. DOMINGO-RAYO-S. IX}10, este proyecto se encuentra locali­

zado en la Provincia de Cotopaxi, con 19.0 km. de longitud, arrojando r~ 
sultados factibles en su evaluación económica con Beneficio/Costo= 2.66, 

Tasa Interna de Retorno= 31.17, se hicieron los estudios para clase IV-S 

1 carril de grava, con costos de construcción de 435.119 miles de sucres. 
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~1ITA-LA FRONDA, ubicado en la Provincia del Guayas con 18.0 km. de 

longitud, los parámetros de evaluación son Beneficio/Costo= 2.62, Tasa' 

Interna de Retorno= 27.73 y un camino estudiado clase IV-S, para lo cual 

se estima 251.385 miles de sucres. 

~\ú\RILLOS-SANTA RUFlNA, este camino se encuentra en la Provincia de El 

Oro y tiene una longitud de 8.0 km., la evaluación económica dio los si­

guientes resultados, Beneficio/Costo= 2.56, Tasa Interna de Retorno= 

28.68, el proyecto se estudia para clase IV-S, 1 carril de grava, esti­

mándose una inversión de 168.117 miles de sucres. 

BALZAR -OLMEDO, está en la Provincia del Guayas con una longitud de 40 

km., su Beneficio/Costo= 2.56, la Tasa Interna de Retorno= 23.60, para 

clase IV 2 carriles de grava, con una inversión estimada en 2.654.079 mi 

les de sucres en costos de construcción. 

CHILLA-ASHIGSHO-DUMARI, este camino estudiado corresponde a la Provincia 

de El Oro, con 20.0 km. de longitud, sus parámetros de evaluación son: 

Beneficio/Costo= 2.45, Tasa Interna de Retorno= 23.05, clase IV-S, 1 ca­

rril de grava, su inversión en costos de construcción se ha calculado en 

942.146 miles de sucres. 

PIMAMPIRO-LUMBAQUI, ubicado en la Provincia de Napa, sería otra vía más 

de conexión entre la Sierra y el Oriente, tiene una longitud aproximada 

de 96.0 km., los resultados de la evaluación económica son factibles con 

una Razón .Beneficio/Costo= 2.42 Y una Tasa Interna de Retorno= 27.82, el 

camino se estudió para clase IV-S, 1 carril de grava, el costo de cons­

trucción se calcula en 2.542.613 miles de sucres. 

BUENOS AIRES-JULIO MORENO, se encuentra en la Provincia del Guayas, po­

see una longitud de 30.0 km., los parámetros de evaluación son Benefi­
cio/Costo= 2.40, la Tasa Interna de Retorno= 22.43, se estudió para ca­

rnina clase IV, 2 carriles de grava, cuyo monto de construcción se ha es 

tbnado en 2.186.337 miles de sucres. 

PUJvlAGTOLLA-CHONTA'1ARCA-S. LUIS, proyecto que está localizado en la Pro­

vincia del Cañar, con una longitud aproximada de 10. O km., los resulta-
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dos de la evaluación económica son factibles con Beneficio/Costo; 2.38, 

Tasa Interna de Retorno; 22.35, el estudio que se hizo fue para clase 

IV,2 carriles de grava, estimándose una inversión en 681.366 miles de 

sucres. 

SAN MARTIN-lNACOTO-TRIGO~V\, en la Provincia de Chimborazo con una lo~ 

gitud aproximada de 8. O km., su Razón Beneficio/Costo; 2.38, su Tasa In 

terna de Retorno; 22.0 para carretera clase IV-S,l carril de grava con 

un monto por construcción de 110.761 miles de sucres. 

CANlITO-BOCA DE TARUGO, en la Provincia de Manabí, posee una longitud de 

10.5 km., los resultados de la evaluación son factibles, siendo la razón 
Beneficio/Costo; 2.25, la Tasa Interna de Retorno; 24.07, clase IV-S, 1 

carril de grava, cuyo monto de inversión es 68.654 miles de sucres. 

L~ CLEMENCIA-EL CONGO, se encuentra ubicado en la Provincia de Guayas, 

con 3.0 km. de longitud, su beneficio/Costo; 2,19, su Tasa Interna de R~ 

torno; 24.3 para clase IV,2 carriles de grava, la inversión se cop~idera 

en 63.769 miles de sucres. 

PUCAYACU-CfIDGHILAN, localizado en la Provincia de Cotopa,"'<i con 27.0 km. 

de longitud, es factible por cuanto su Beneficio/Costo; 2,19, su Tasa 'In 

terna de Retorno; 24.30, camino clase IV, 2 carriles de grava, el monto 

de inversión considerado es 1.724.187 miles de sucres. 

~l. 53-LAGO AGRIO-QUITO-PTO. LIBRE, proyecto que se encuentra en la Pro­

vincia del Napo, con 33 km. de longitud y una Razón Beneficio/Costo; 

2.14 y la Tasa Interna de Retorno; 25.86 para clase de carreteras IV-S 

un carril de grava, para lo cual se ha estimado una inversión de 901.357 

miles de sucres. 

KM. 23.5 LAGO AGRIO-COCA, también está ubicado en la Provincia de Napo y 

tiene 7.0 km. de longitud, los resultados de la evaluación económica son 

Beneficio/Costo; 2.07 y la Tasa Interna de Retorno; 2~.61, y la clase de 

camino estudiado es IV-S,l carril de gTava y el monto por construcción 

es 207.497 miles de sucres. 
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EL LIJIx)-LA ESPERANZA-LIBERTAD, se encuentra ubicado en la provincia de 

. Laja, con 27.0 km. de longitud y sus parámetros de evaluación son Bene­

ficio/Costo= 2.06, Tasa Interna de Retorno= 19.80 carretera estudiada 

corno clase IV, 2 carriles de grava, para lo cual se ha estimado una in~. 

versión de 1.774.928 miles de sucres. 

ALAJUELA-LIJI10N-RONCON, localizado en la Provincia de Manabí con 16.9 km 

de longitud, se Beneficio/Costo= 2.05 y Tasa Interna de Retorno= 19.42 

para una carretera clase IV-S, 1 carril de grava, para lo cual se ha e~ 

timado una inversión de 247.183 miles de sucres en sus costos de cons­
trucclón. 

OIJvlEIXl-TURENA-DESVIO S.I\N ROQUE, este proyecto también se encuentra en 

la Provincia de Manabí con 3.7 km., los resultados de la evaluación ec,2. 

nómica son positivos con Beneficio/Costo= 2,02 y su Tasa Interna de Re­

torno= 21.51, el carnina estudiado es clase IV-S, lo que quiere decir 1 

carril de grava, la inversión estimada es 53,300 miles de sucres. 

SAN AGUSTIN-MlLAGROS, ubicado en la Provincia de Laja con una longitud 

aproximada de 15.0 km., una Razón Beneficio/Costo= 2.00, la Tasa Inter­

na de Retorno es= 24.0, la clase de carretera estudiada es a nivel de 

grava de 1 carril, para lo cual se estiJlla 114.112 miles de sucres corno 

Inversión en Costos de Construcción. 

GUAMOTE- EL SALTO-JALUBI, se encuentra ubicado en la Provincia de Chimb,2. 

raza con 30,0 km, de longitud, su Beneficio/Costo= 2.00, la Tasa Inte~ 

na de Retorno es 21.5. Este proyecto se estudia como clase IV o sea 

dos carriles de grava, por lo que se calcula una inversión de 553.924 

miles de sucres en costos de construcción. 

3.1.5. Tercer Período 

En este período se deberá construir los proyectos cuyos 

resultados de la evaluación económica se encuentran entre los siguien­

tes rangos: 

Razón Beneficio/Costo entre 1.98 y 1.01 y la Tasa Interna de Retorno es 

tá entre 24 y 12.06. 
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De los proyectos estudiados y según sus resultados las carreteras a rea 

lizarse en este espacio de tiempo ascienden a41, las mismas que nos dan 

una longitud de 787.9 km. y un monto total de inversiones de 26.111.238 

miles de sucres por costos de construcci6n. 

Las vías a construirse en el siguiente órden de.prioridad son: 

YL~~GA-BELEN, el ~isrro que se encuentra en la Provincia de Laja con 
3.0 km. de longitud, sus resultados de evaluaci6n son Beneficio/Costo= 

1.98, la Tasa Interna de Retorno= 19.8, la clase estudiada es 1 carril 

de grava IV-S, el monto estimado de inversi6n es 41.?S8 mj)es de sucres. 

PAlMALES-SAN ISIDRO, este proyecto está localizado en la Provjncia de 

El Oro con 20.0 km. de longitud, carretera estudiada a nivel de dos ca­
rriles de grava, clase IV, los parámetros econ6micos son Beneficio/Cos­

to= 1.93 y Tasa Interna de Retorno= 19.0, por costos de construcci6n se 

ha calculado 1.463.378 miles de sucres. 

CAl-lINOS COMUNAS RIBEREÑAS -SANIA ROSA, este sistema de varios caminos 

interconectados entre sí, está ubicado en la Provincia de El Oro, con 

una longitud de 39.1 km., se estudi6 a nivel de 1 carril de grava, cla­

se IV-S obteniendo resultados factibles, así tenemos que Beneficio/Cos­

to= 1.85, Tasa Interna de Retorno= 21.64, para el efecto se consider6 

499.478 miles de sucres. 

TADAY -GU.ARAYNAC, se encuentra en la Provincia de Cañar con una longitud 

de 10.0 km., los resultados de la evaluaci6n son positivos, así tenernos 

que la Raz6n Beneficio/Costo= 1.81, la Tasa Interna de RetOTIlO= 18.71, 

estudiado corno clase IV, 2 carriles de grava, con llqa inversi6n estimn­

da en 553.924 miles de sucres. 

PAlMALES-MANABI·DE EL ORO, se encuentra ubicado en la PrO\Qncia de El 

Oro, posee 15.0 km., si es factible por cuanto su Beneficio/Costo= 1.76 

y la Tasa Interna de Retorno= 18.03, estudiada corno camino clase IV,2 

carriles de grava, para 10 cual se ha calculado 1.072.047 miles de su­

cres corno inversi6n, por costos de constlOlcci6n. 

COOPERATIVA REDENSION SOCIAL-SAN PJffONIO, se encuentra en la Provincia 
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de Pichincha, con 4.0 km. de longitud, los resultados de la evaluación 

económica son factibles, el Beneficio/Costo= 1.75, la Tasa Interna de 

Retorno= 19.80 para un camino clase IV-S 1 carril de grava, el monto 

por construcción se ha considerado en 84.713 miles de sucres. 

CHILLANES-SAN JOSE T~ffiO, está ubicado en la Provincia de Bolívar, con 

una longitud de 40.0 km., los parámetros de evaluación dan resultados 

factibles, tenernos Beneficio/Cost07 1.75; Tasa Interna de Retorno= .... 
, , 

17.89 para una carretera considerada'clase IV, 2 carriles de grava; pa­

ra 10 cual se ha estimado 937.931 miles de sucres corno inversión. 

LIMONCITO-LAS JUNTAS, ubicado en la Provincia del Guayas, con 9.0 km. 
de longitud, resultados factibles Beneficio/Costo= 1.75, Tasa Interna 

de Retorno= 21.18, el nivel estudiado es corno camino clase IV-S 1 ca­

rril de grava, para el efecto se ha considerado 106.803 miles de sucres 

como costos de construcción. 

ANG~i4RCA-RAMOS PLAYA-SAN FRANCISCO, está ubicado en la Provincia de C~ 

topaxi con 40.0 km. de longitud, resultados factibles para una Razón B~ 

neficio/Costo= 1.72, Tasa Interna de Retorno= 17.54, el nivel al que se 

estudia es clase IV, 2 carriles de grava, considerándose una inversión 

de 2.738.441 miles de sucres. 

GUANAYACU-SAN GERARDO, proyecto localizado en la Provincia de Bolívar, 

con una longitud de 9.4 Nn., resultados factibles de Beneficio/Costo= 

1.65, Tasa Interna de Retorno= 18,57, camino estudiado corno clase IV, 

lo que quiere decir dos carriles de grava, para 10 cual se ha estimado 

un monto de 611.794 miles de sucres, 

CrIDCAPLE-SOCIEDAD LOJANA, está ubicado en la Provincia de Esmeraldas, 

posee una longitud de 5.0 km., los parámetros de evaluación económica 

son factibles por cuanto su Beneficio/Costo= 1.65, la Tasa Interna de 

Retorno= 18.40 para camino clase IV, 2 carriles de grava, para el efec 

to se ha considerado una inversión de 402.469 miles de sucres . 

. Zr~GLLI-SANTO CRISTO, se encuentra en la Provincia del Azuay con 3.8 

km. de longitud, los parrunetros de la evaluación económica son positi-
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vos, la Razón Beneficio/Costo= 1.63, Tasa Interna de RetOTIlO= 17.20, se 

estudió como carretera clase IV,2 carriles de grava, para lo cual se es 

timó 253.877 miles de sucres como inversión. 

SAN ROQUE-LOS CEIBOS, este camino está ubicado en la Provincia de El 

Oro, con 6.0 km. de longitud, su Beneficio/Costo= 1.63, la Tasa Interna 

de RetoTllo= 19.50 para un camino clase rv-S,l carril de grava, para lo 

cual se ha estimado una inversión de 112.742 miles de sucres. . .' ~ 

CUYCUNO-ENPATE CARRETERA SAQUISILI-LASSO, en la Provincia de Cotopaxi 

con 2.6 km., sus par1imetros ele evaluac.i.ón sun Beneficio/Costom 1.57, T!'I: 

sa Interna de Retorno= 23.0, el nivel estudiado es clase IV-S,l carril 

de grava, para el efecto se ha considerado una inversión de 27.553 mi­

les de sucres. 

~VRO-MORO-EL PALTO, ubicado en la Provincia de El Oro con 3.0 km. de 

longitud, sus resultados son factibles, tenemos Beneficio/Costo= 1.57, 

Tasa InteTlla de Retorno= 19.19, para camino estudiado a"nivel de grava 

de 1 carril clase IV-S, el monto por costos de construcción se ha calcu 

lado 74.163 miles de sucres. 

(KM. 21-LAGO AGRIO-mCA)-PRE COOPERATIVA-LA UNION, se encuentra ubicado 

"en la Provincia de Napa con 1ma longitud de 8.0 km., si es factible por 

cuanto su Beneficio/Costo= 1.53, Tasa Intenta de RetoTllo= 18.10, para 

cronino clase IV-S,l carril de grava, y una inversión de 310.822 miles 

de sucres. 

(KM. 23-LAGO AGRIO-QUITO)-LA CALDERA, también este proyecto está locali 

zado en la Provincia de Napo, con 12.0 km, de longitud, par1imetros de 

evaluación positivos, su Beneficio/Costo= 1.51, Tasa Intenta de Retorno 

= 18.10 para camino clase IV-S, 1 carril de grava, siendo su inversión 

aproximadamente 342.721 miles de sucres. 

EL PAlMAR-S. MARCOS-GUASANGA, está ubicado en la provincia de Cotopaxi 

con 12.0 km. de longitud, resultados factibles para Ull Beneficio/Costo= 

1.49, Tasa Interna de Retorno= 18.30, se estudió como clase IV 2 carri­

les de grava, para el efecto se estimó un monto de 799.966 miles de su­

eres. 
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BALZAR-PUERTO G~DA, está ubicado en la Provincia del Guayas con 8.0 km. 
de longitud, el proyecto tiene resultados factibles, Beneficio/Costo; 

1.48, Tasa Interna de Retorno; 17.53, para un cqrnino clase IV-S,1 ca­

rril de grava, para lo cual se ha considerado 102.195 miles de sucres 

corno inversión por costos de construcción. 

OTAVALO-lPRCACUNGA, está ubicado en la Provincia de Imbabura, posee 5.5 

km., su Razón Beneficio/Costo; 1.45, la Tasa Interna de Retorno= 15.80, 

a nivel de dos carriles de grava, clase IV, el monto por inversión se 

ha considerado en 253.065 miles de sucres. 

GRAL. ELIZALDE-GUAYABAL, está ubicado en la Provincia de Bolívar con 

30.0 km. de longitud, parámetros econó¡nicos factibles con Beneficio/Cos 
to= 1.39, Tasa Interna de Retorno; 15,74, para clase V-S,1 carril de 

tierra afirmado, considerándose una inversión de 307.295 miles de su­

cres por costos de construcción. 

EL TRIUNFO-ARAJUNO, proyecto localizado en la Provincia de Pastaza con 

34.5 km. de longitud, resuItados factibles de evaluación con Beneficio/ 

Costo; 1.38, Tasa Interna de Retorno= 16, para camino estudiado clase " 

IV-S,1 carril de grava para el efecto se ha considerado una inversión 

de 924.099 reiles de sucres. 

GIAGUARPJ\J\ffiA-BARRIO LOZlJlvIBE, está ubicado en la Provincia de Laja con 

12.0 km. de longitud, sus resultados de la evaluación económica son Be­

neficio/Costo= 1.36, Tasa Interna de Retorno= 15.18, para carretera cl~ 

se IV, 2 carriles de grava, se ha estireado una inversión de 802.352 mi­

les de sucres. 

LA ASUNCION-SANTO CRISTO-BALZAPJ\MBA, localizado en la Provincia de El 

Azuay con 10.0 km. de longitud, la Razón Beneficio/Costo= 1.33, la Tasa 

Interna de Retorno= 15.28, clase IV,2 carriles de grava, para una inver 

sión estimada en 684.609 miles de sucres. 

RIO C~~E-COOP. BORJA, ubicado en la Provincia de Esmeraldas, longi­

tud aproximada 45. O km., 105 parámetros de evaluación económica son: B~ 

neficio/Costo; 1.30, Tasa Interna de Retorno; 16.20, camino estudiado a 
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nivel de grava de 1 carril clase IV-S, para una inversión de 310.033 mi 

les de sucres. 

GIUTAN BAJO- LA ESPEMNZA, este proyecto se encuentra en la Provinda de 

Carchi con 15.0 km. de longitud, los resultados de la evaluación son B~ 

neficio/Costo= 1.29, Tasa Interlla de Retorno= 15.0, para un camino cla­

se IV, 2 carriles de grava, con una inversi6n estimada en 991.344 miles 

de sucres. 

EL LlMO-COCHA-2 QUEBRADAS, está en la Provincia de Loja con una longi­

tud de 12 km., los parámetros económicos son Beneficio/Costo= 1.27, Ta­

sa Interna de Retorno= 15.29 para. carretera clase IV-S, 1 carril de gr~ 
va, y la inversión se estima en 225.486 miles de sucres. 

GUALASAY-TELIMBELA-CALI.MA, está ubicada en la Provincia de Bolívar con 

una longitud de 24.0 km., proyecto factible con Beneficio/Costo= 1.26, 

Tasa Interna de Retorno= 14.38, clase IV,2 carriles de grava, para el 

efecto se ha calculado una inversi6n de 1,343.641 miles de sucres, 

CARABOTA-CUNE-PEJEYACU, se encuentra en la Provincia de El Oro con 15.0 

km., rentable son los resultados de evaluaci6n, el Beneficio/Costo= 

1.26, la Tasa Interna de Retorno= 15.47, para camino clase IV-S ,1 ca­

rril de grava y una inv~rsi6n de 253.210 miles de sucres. 

SAN FRANCISCO DE SARAHUASI -LA ESPERANZA, proyecto localizado en la Pro­

vincia de Cotopaxi con 20. O km., parámetros econ6micos rentables con B~ 

neficio/Costo= 1.24, Tasa Interna de Retorno= 15.0, para clase IV,2 ca­

rriles de grava, los costos de construcci6n considerados son 1.240.049= 

miles de sucres. 

(~1. 34-LAGO AGRIO-QUITO)-RECINTO SAN MIGUEL, ubicado en la Provincia 

de Napo con 12. O km. de longitud, los resultados de la evaluación econQ. 

mica son Beneficio/Costo= 1.23, la Tasa Interna de Retorno= 15.10, para 

camino clase IV-S,l carril de grava, Cto/0 monto de inversión es 397.704 

miles de sucres. 

GIILLA-SHIQUIL, está ubicado en la Provincia de El Oro con 7.0 km. de 
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longitud, los parámetros.de evaluación son Beneficio/Costo= 1.22, Tasa 

Interna de Retorno= 15.09, para carretera clase IV-S, 1 carril de grava, 

cllya inversión se ha estimado en 98.695 miles de sucres. 

GUANUJO-ECHEANDIA, se encuentra ubicado en la Provincia de Bolívar, con 

una longitud aproximada de 51.0 km., los resultados de la evaluación 

económica son Beneficio/Costo= 1.22, la Tasa Interna de Retorno= 14.20, 

para carretera clase IV, 2 carriles de grava la inversión es de 

2.113.402 miles de sucres. 

QUIZAPINGIA-PINLLOPATA, se encuentra ubicada en la Provincia de Tungur~ 

hua y posee 46. O km. de longitud, la Razón Beneficio/Costo= 1. 20, la T~ 

sa Interna de Retorno= 14.90, para un camino clase IV-S,l carril de gr~ 

va y una inversión de 1.122.733 miles de sucres. 

SEVILLA DE ORO-PALORA, ubicado en la Provincia de ~!orona Santiago con 

8.0 km. de longitud, los resultados de la evaluación económica son Ben~ 
x 

ficio/Costo= 1.20, Tasa Interna de Retorno=14.91 para carretera estu-

diada clase IV-S ,1. carril de grava cuyo monto de inversión es 496.083 -

miles de sucres. 

ORIANGA-BUENA VISTA, está localizada en la Provincia de Laja con 18.0 

km. , sus parámetros son Beneficio/Costo= 1,19, Tasa Interna de Retor­

no= 13.73 para camino clase IV,2 carriles de grava, y su monto de inver 

sión se ha estimado en 1.231.990 miles de sucres. 

IBARRA-MlúUANO ACOSTA, se encuentra localizado en la Provincia de Imba­

bura con 22.0 NU. de longitud, los resultados son Beneficio/Costo=1.12, 

Tasa Interna de Retorno= 13.26 para carretera clase V,2 carr.iles de tie 

rra afirmada, el monto de inversión es 340.815 miles de sucres. 

CHILLA-HUERTAS, este proyecto se encuentra localizado en la Provincia 

de El Oro con 20.0 km. de longitud, la Razón Beneficio/Costo= 1.08, la 

Tasa Interna de Retorno= 13.03 para un camino clase IV-S,l carril de 

·grava, su inversión se ha considerado en 369.382 miles de sucres. 

(KM. lO-LAGO AGRIO-QUITO)-RIO CONEJO, está ubicado en la Provincia de 
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Napa, su longitud es 10.0 km., los resultados de la evaluación son Bene 

ficio/Costo= 1.05, la Tasa Interna de Terorno= 12.66, para carretera 

clase IV-S, 1 carril de grava, para el efecto se ha estimado una inver­

sión de 374.614 miles de sucres. 

-DUCUR-GUALLETURO, está ubicada en la Provincia de El Cañar con 15"0 km. 
de longitud, los resultados de la evaluación son Beneficio/Costo= 1.05, 

Tasa Interna de Retorno= 12.44, camino estudiado clase IV-S, 1 carril 

de grava, y el monto de la inversiCn considerado es 166.258 miles de su 

cres. 

RIO VERDE-BaRBaN-SAN LORENZO-MATAJE, localizado en la Provincia de Esm~ 

raldas, considerado camino de integración, tiene una longitud de 106.0 

km., los resultados de la evaluación son: Beneficio/Costo= 1.01, Tasa 

Interna de Retorno= 12.06 para clase IV-S, 1 calTil de grava, cuyo mon­

to por inversión se ha considerado en 1.428.162 miles de sucres. 

3.1.6. Calendario d." Inversiones 

Los proyectos recomendados en el capítulo referente al 

Plan de Inversiones en caminos vecinales, se ha ubicado en tres perío­

dos, que en condiciones óptimas de eficiencia administrativa y operaciQ 

nal, bien pueden coincidir con tres años 

1990 puede arrancar este programa. 

calendario, que a partir de 

La ubicación en estos períodos se la ha hecho más con un sentido de 

orientación y de orden metodológico, que por plazos a ejecutarse, por-' 

que' es conocido que uno de los problemas, que en el Ministerio de Obras 

Públicas siempre ha estado presente, es el referente a los períodos de 

construcción, puesto que éstos rara vez coinciden con la fecha de entre 

ga. Esto permite que se firmen contratos complementarios de ampliación 

de fecha, elevando los costos de construcción de manera exhorbitante. 

Este plan pretende ser una guía que orienta las decisiones de inversio­

nes del Ministerio de Obras Públicas de manera técnica, basado en estu­

dios de evaluación económica para que los proyectos a ejecutarse sean 

rentables económicamente para el país; no necesarianlente coincidirán 
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las cantidades de invers.iones, ni el número y nombre de los proyectos, 

por cuanto en muchos casos deberán ser sometidos a estudios ·de factibi­

lidad, ya que la mayoría de estudios presentados tienen un nivel de pr~ 

factibilidad. 

Con las consideraciones anotadas anteriormente, y partiendo de la premi 

sa que durante 1989 se cubrirán en mayor proporción obras de arrastre, 

el Plan podría funcionar a partir de 1990 hasta 1992, entendiéndose ad~ 

más que habrá que buscar financiamiento, realizar estudios de factibili 

dad, definitivos de ingeniBrlil y otTOs; él1 mismo t:iempo rlUE' coincidirí­
an con el período constitucional del Gobierno actual. 

A continuación se presenta la Tabla N~ 15 con el calendario de inversio 

nes propuesto. 



Concepto 

TABLA m 15 

CALENDARIO DE INVERSIONES 
U4iles de sucres de 1989} 

1989 1990 

N~ de Proyectos a ejecutar-
se 44 28 

Longitud km. 669,3 694,7 
B/C rango desde y hasta 13,69-3,07 2,97"2,0 
TIR rango desde y hasta 67,27-25,99 32,43-24,0 
Inversiones 19.545,090 33,396,702 

, .. 

1991 Total 

41 113 

787.9 2.151.9 00 
a-

1,98-1,0~ 

24-12,06 
26,111.238 79.053.030 
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3.1.7. Fuentes de Financiamiento 

El Ministerio de Obras Públicas cowo Organismo ejecutor 

de la vialidad naciona~ requiere de fondos lo suficientemente necesa­

rios para atender las necesidades de la demanda de tráfico y su creci­

miento. 

No está por demás señalar que entre las funciones que tiene el Ministe­

rio de Obras Públicas son:las de construcción, mantenimiento y estvdios 

de las vías. 

Comprendiendo que el país se encuentra atravesando una de sus peores 

crisis económicas, se considera necesario que las inversiones públicas 

deben ser hechas y sometidas a una rigurosa priorización,por medio de 

estudios de evaluación económica, costos de oportunidad, etc. Para ga­
rantizar que los proyectos tengan rentabilidad y devuelvan a la econo­

mía nacional con creces, los gastos realizados; esto es lo que se pre­

tende hacer con este trabajo, en base a prioridades, que guien a los ór 

ganas de decisión, 

Creemos que la crisis económica afecta direct3Dlente a las obras públi­

cas en general de todo el país; pero sin embargo consideramos que dado 

el monto total que costaría realizar el plan de caminos vecinales pro­

puesto, y la necesidad de afrontar una política agropecuaria agresiva, 

como medio para fortalecer la economía Ecuatoriana; el plan es ejecuta­

hl~ 

Las fuentes de financiamiento que tiene el Ministerio de Obras Públicas 

son: internas y externas. 

FUENTES INTERNAS, están determinadas en una mayor proporción por lo 

asignado en el presupuesto General del Estado, el mismo que ya ha sido 

analizado en el capítulo correspondiente y que para el año 1989 se ha 

destinado para el Ministerio de Obras Públicas alrededor de los 34.000= 

millones de sucres. 

Además existen otras fuentes internas como préstamos de instituciones 



- 88 -

como el Banco Ecuatoriano de Desarrollo, Fondo Nacional de Preinversión, 

que no son de mayor significación. 

El presupuesto de la vialidad ha experimentado los siguientes cambios: 

el 6.4% del presupuesto general del Estado en 1981, el 11.6 en 1987, en 

1989 está alrededor del 4%, 10 que quiere decir que está disminuyendo 
su participación. 

FUTh'TES EXTERNAS, en el país operan muchos Organismos financieros inter 

nar:ionClles entre los cuales podemos citar al Banco Interamericano de De 

sarrollo (BID), al Banco Interamericffilo de Reconstrucción y Fomento 

(BIRF), la Corporación Andina de Fomento (CAP), la Comunidad Económica 

Europea (CEE). Estas instituciones han venido jugando papel importante 

en el desarrollo de diferentes obras en el país, entre ellas la viali­

dad, la asistencia técnica, etc. 

Para operar con estas instituciones es necesario como requisito funda­

mental, cumplir una serie de requerinlientos para justificar la necesi­

dad de crédito de un determinado proyecto. 

Estos requerimientos van despe el cumplimiento de obligaciones anterio­

res a condiciones impuestas hasta en política económica al país, como 

10 hace el Fondo Monetario Internacional, en materia de precios de ser­

vicios, salarios, tipos de cambio, etc. condicionamientos para refinan­

ciamiento de deuda externa y desembolsos de las instituciones citadas. 

Se exige además la justificación de la inversión, en base a estudios 

de evaluación económica que comprenden fases completas a nivel de facti 

bilidad incluyendo análisis socio-económico en las áreas de influencia 

donde se ejecutará el proyecto para determinar la relación Beneficio! 

Costo y Tasas Internas de Retorno. 

Otro de los requisitos que se necesita cumplir y optar por un prést~ 

mo externo es la aportación de capital como contraparte nacional, este 

mecanismo ha dificultado mucho la financiación de programas viales por 

falta de recursos nacionales, situación que se ve agravada en los últi­

mos tiempos por la crisis económica que atraviesa nuestro país. 
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3.1.8. Financiamiento del Plan de Caminos Vecinales 

El Plan de Inversiones en caminos vecinales, deberá ser 

financiado con fuentes propias del presupuesto para aquellos ca;TÍnos 

que no sean de mayor magnitud y que tan solo con los estudios de evalu~ 

ción económica a nivel de prefactibilidad ,justifiquen la inversión. 

Para los proyectos de mayor magnitud, si no tienen estudios de factibi 

lidad habrá que realizarlos por administración directa,en la Dirección 

de Planificación y Coordinación del Transporte del Ministerio de Obras 

Públicas y Comunicaciones, como condición previa' para buscar finan­

ciamiento externo,principalmente con el Banco Interamericano de Desarr~ 

110, que es la institución que en la actualidad está apoyando con mayor 

decisión a la vialidad nacional. 

3.1.8.1. Proyectos que pueden ser financiados con crédi­

tos externos, Primer Período 

A continuación señalamos los proyectos que pue­

den ser financiados con fondos provenientes de fuentes externas, no sin 

antes realizar los estudios técnico-económicos de factibilidad de to­

dos, ya que solo poseen prefactibilidad: 

Proyectos 

Sucre-Jipijapa 

Achupallas-Zuñac 
(Chunchi-Nacas) 

Saxaguro-28 de Mayo 

Colonia Huaqueña-Coop. 
15 de Mayo 

Km. 25-Esmeraldas-Ouinin 
dé-Tocole '-

Mera"Alvarez-Miño 

Mera -Puyo-Pindo-Mirador 

Jama -Pedernales 
TOTAL 

Km. 

30.0 

60.0 

60.0 

22.5 

20.0 

9.0 

14.0 

51.7 

267.2 

Inversión 
(Miles de sucres) 

1.895.198 

1.337.247 

1. 721. 338 

1.508.264 

1.527.768 

712.901 

1.141.182 

898.264 

10.742.162 
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Lo que significa que durante el primer período del plan, con fuentes ex 

ternas se pueden construir 267.2"km. de ca:P1inos con una inversión de 

10.742.162 miles de sucres (21'486.324 dÓlares). 

3.1.8.2. Proyectos que pueden ser financiados con fondos 

internos. 

Del total de proyectos recomendados en el pri­

mer período, (3(,) pueden ser financiados con el presupuesto del Minist~ 

rio de Obras Púhlicas, los mismos que dan una longiTud de 402.1 km. y 

una inversión total de 8.802.928 miles de sucres. 

3.1.8.3. Proy.ectos que pueden ser financiados con crédi­

tos externos, segundo período. 

Los caminos que pueden ser financiados con cré­

ditos externos y que también todos tienen estudios a nivel de prefacti­

bilidad son: 

Proyectos Km. Inversión 
OMiles de sucres) 

Jalupata-Chontamarca-
Anras 14.4 981.162 

Santa Isabel-Saraguro 65.0 6.979.245 

Macuma-Taisha-Guasaga 102.0 8.541.317 

Balzar-Olmedo 40.0 2.654.079 

Pimarnpiro-Lumbaqui 96.0 2.542.613 
TOTAL 317.4 21.698.416 

En el segundo período se pueden construir 317.4 km.; los mismos que re-

querirán una inversión aproximada de 21.698.416 miles de sucres ....... . 
(43'396.832 dólares). 

3.1.8.4. Proyectos que pueden ser financiados con fondos 

internos. 

En el segundo período, veinte y tres (23) pro-
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yectos pueden ser financiadas con fuentes internas; los mismos que dan 

una longitud de 377.3 km., para llila inversi6n aproximada de 11.698.286c 

miles de sucres. 

3.1.8.5. Proyectos que pueden ser financiados con crédi­

tos externos, Tercer Período. 

Los caminos que pueden ser financiados con cré­
ditos externos durante el tercer período y de los que también se deben 

realizar los estudios técnico econ6micos de factibilidad son: 

Proyecto Km. Inversi6n 
(Miles de sucres) 

Palmales-San Isidro 20.0 1.463.378 

Palmales-Manabí de El 
Oro 15.0 1.072.047 
Angamarca-Ramos-Playa-
San Francisco 40.0 2.738.441 

El Triunfo-Arajuno 34.5 924.099 

Gualasay-Telimbela-
Caluma 24.0 1.343.641 

San Francisco de Sara-
huasi-La Esperanza 20.0 1.240,049 

Guanujo-Echeandía 51,0 2.113.402 

Orianga-Buena Vista 18.0 1.231.990 

Río Verde-Borb6n-San 
Lorenzo-Mataj e 106.0 1,428.162 

TOTAL 328,5 13.555.209 

Durante el Tercer Período se ha considerado construir 9 pr~yectos con 

financiamiento externo, dando una longitud de 328.5 km. para una inver­

si6n estimada en 13.555.209 miles de sucres (27'110.418 d6lares). 

3,1,8,6. Proyectos que pueden. ser financiados con fondos 

internos. 

De este período quedarían 35 proyectos para ser 

financiados con fondos provenientes del presupuesto del Ministerio de 

Obras Públicas, los que darán una longitud de 459.4 km., para una inver 

si6n estimada en 12.556.029 miles c1e sucres. 



CAPITULO IV 

4. CONCLUSIONES Y RECQ\lENDACIONES 

4.1. CONCLUSIONES 

4.1.1. SobTe la Situación FinancieTa 

- La situación fiscal del país es cTítica, caTacteTizada 

pOT la existencia y cTecimiento del déficit fiscal des 

de 30 mil millones de SUCTes en 1985 hasta 490 mil mi­

llones apToximadamente en 1988. 

- De acueTdo a los TequeTimientos de gastos del Ministe­

Tia de ObTas Públicas se estima que paTa 1989 se nece­

sitan más de 80.000 millones de SUCTes, 10 cual si co~ 

paTarnos con lo asignado en el pTesupuesto paTa el pTe­

sente año, existe un déficit de 46.000 millones. 

- La asignación pTesupuestaTia paTa el MinisteTio de 0-

bTas Públicas, tan solo cubTe una paTte de obTas de 

aTTastTe, algo de mantenimiento y gastos cOTTientes ne 

cesaTios paTa sueldos y salaTios, 10 que significa una 

paTalización paTcial de la institución. 

- Dado el limitado pTesupuesto con que cuenta la institu 

ción, se imposibilita la contTatación de obTas nuevas, 

al menos con fuentes inteTTIas. 

La asignación pTesupuestaTia paTa este año, peTmanece 

estancada compaTada. con el año anteTioT, en téTminos 

cOTTientes, en téTminos constantes existe una disminu­

ción igual a la tasa de inflación del mismo peTíodo 

consideTado. 

4.1.2. SobTe el Diagnóstico de la Vialidad Nacional 

- El nivel de servicio de la Ted pTimaTia y secundaTia 

es bastante aceptable y suficiente, salvo eh algunos 

casos. 
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- El problema más latente de la vialidad nacional, es la 

falta de mantenimiento adecuado y periódico. 

- Existe concentración de buenas vías en determinadas 

provincias, y al contrario hay otras marginadas como 

las australes y orientales. 

El crecimiento de tráfico es superior al poblacional. 

- En general,en la mayoría de caminos existentes en el 

país,no existe congestión vial considerable. 

- Salvo algunos tramos como la: Quito-Alóag-Jambelí; la 

Alóag-Sto. Domingo de los Colorados; Quito-Ibarra; Gua 

yaquil-Daule, Cuenca-Azogues, presentan en la actuali­

dad grandes problemas de congestión. 

La toma de decisiones en inversiones viales se 10 hace 

en la gran mayoría de los casos, sin el sustento de 

criterios técnicos de factibilidad, ni sujetos a un 

plan de inversiones en orden de priorida~es. 

- No existe un control suficiente por parte del Ministe­

rio de Obras Pu1blicas, para.el cumplimiento de contra­

tistas en 10 referente a tien~s de entrega. 

4.1.3. Sobre el Plan de Inversiones en Caminos Vecinales 

Se ha considerado más de 100 caminos estudiados a ni­

vel de prefactibilidad del Departamento de Planifica­

ción Económica. 

- Ha existido un relativo abandono de los diferentes go­

biernos en materia vial TIlral, ésto ha incidido direc­

tamente en el proceso inflacionario. 

~ Dado el monto total de inversiones, contemplado en es 

te plan, alrededor de 80.000 millones de sucres, se con 

sidera ejecutable en tres o cuatro años. 

- Los proyectos contemplados surgen de pedidos realiza­

dos por fuerzas vivas, autoridades, personalidades y 

sectores productivos de las diferentes zonas del país; 
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los mismos que han sido sometidos a estudios de evalua 

ción económica y priorizados. 

4.2. RECQ\ffiNDACIONES 

- En primera instancia se recomienda iniciar inmediatamente la 

construcción de caminos vecinales, como mecanismo para conse 

guir un desarrollo económico del país. 

- Aunque son urgentes las reconstrucciones en tramos congestiQ 

nados, es conveniente aplazar unos 3 o 4 años su ejecución, 

hasta lograr la recuperación económica del país por las poI! 
ticas implementadas por el Gobierno, entre éstas estaría con 

siderada el plan de caminos vecinales. 

Posteriormente, será conveniente empezar sin demoras la cons 

trucción,por etapas,de las autopistas o reconstrucciones re­

comendadas . 

- Se deben introducir criterios técnico-económicos y de tráfi­

co en la toma de decisiones en inversiones viales. 

- Se recomiendan ejecutar los proyectos sugeridos en el plan 

de caminos vecinales en el orden de prioridad establecidos. 

- Se debe tender hacia el completamiento de todo el sistema 

vial del país especialmente en la región oriental y sur del 

país. 

- Para la construcción de caminos ubicados en zonas limítro­

fes, se debe coordinar con el Ministerio de Defensa. 

- Se debe mejorar el sistema de control y fiscalización a las 

empresas constructoras, para que se cumplan los tiempos y 

normas establecidas. 

- Se debe exigir a las empresas constructoras el cunv1imiento 

de normas de diseño, que garanticen estabilidad y funciona­

miento permantente de las vías. 

- Se debe realizar el mantenimiento adecuado y periódico de 

las carreteras. 

Para posibilitar las inversiones en materia vial, se deben 
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- realizar todos los trámites posibles para incrementar 

las asignaciones presupuestarias para el Ministerio 

de Obras Públicas. 

- El Ministerio de Obras Públicas, debe considerar muy 

seriamente la posibilidad de implementar sistemas de 

auto-financiamiento, con cobros de peajes, control de 

pesos y medidas y otras imposiciones, porque es inau­

dito que siendo el Ecuador un país subdesarrolado. te~ 
ga que subsidiar la infraestructura vial. 

La toma de decisiones para la construcción vial, debe 

obedecer a un sistema adecuado de planificación. 

- Para el financiamiento del plan de caminos vecinales, 

en lo referente a los proyectos grandes, se debe bus­

car financiamiento exten10. 

- En lo referente a claúsulas de exigencia, por parte 

de Organismos inteTI1acionales para fina~ciar proyec­

tos, se debe buscar la manera de flexibilizar con el 

·fin de utilizar plenamente y en mejor forma los recur 
sos. 

- Los caminos vecinales contemplados en el plan y que 

tengan longitudes reducidas, se podrían realizar por 

localización directa y tan solo con estudios económi­

cos de prefactibilidad. 

- La ejecución de estudios de factibilidad, para aque­

llos proyectos que sean necesarios realizarse, para 

buscar financiamiento exteTI10 y estén contemplados en 

el plan de caminos vecinales, se podrá realizar por 

administración directa, con el reforzamiento de la Di 

recciónde Planificación. 

Con el fin de aprovechar el equipo caminero que dispQ. 

ne el Ministerio de Obras Públicas y que se encuentra 

paralizado, se deberá proveer de los repuestos neces!'lc 

rios, para realizar mantenimiento por administración 

directa, y a la vez colaborar con organismos seccion!'lc 

les en el mejoramiento de proyectos pequeños. 
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- Los programas ele gastos de gran envergadura deben es­

tar dentro de un plan de austeridad y priorización. 

- Debe existir una mayor coordinación entre todas las 

Direcciones que hacen el Ministerio de Obras Públicas 

para aprovechar mejor los recursos. 

- Se debe revisar el sistema administrativo para dar ma 

yor agilidad a las actividades que realiza el Ministe 

rio de Obras Públicas. 
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