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1. INTRODUCCION

El Ecuador como muchos paises latinoamericanos se encuentra en 1os
actuales momentos en una encrucijada, por un lado es un deber y una ne-
cesidad salir del subdesarrolio social y econdmico para resolver gran-
des problemas que golpean con mayor fuerza a les sectores mayoritarios
la desnutricidn, el analfabetismo, el desemples, la caida constante de
los salarios, la insalubridad y la falta de infraestructura de servi-
cios bdsicos, son entre otros los fendmenos que atentan contra la digni
dad humana, el desarrollo y la seguridad naciomal. Por otro lade 1la
¢risis econdmica que se ha hecho presente de manera alarmante principal
mente en los Giltimos afios y que se ve agudizada y sin viscs de solucidn
por lo menos en plazos inmediatos por el peso de la deuda externa, fend
meno que ha frenado el proceso de desarrollc econdmico del pais, no ha
permitido la solucidén de problemas basicos y ha limitado la construc-
cidn de infraestructura que satisfaga las demamdas de necesidades y de
crecimiento.

Los antecedentes sefialados plantean a los diferentes gobiernos una gran
disyuntiva, icdmo desarrollar al pais en momento de crisis?, El autor
del presente trabajo considera que ésto es posible mediante la ejecu-
cidn de obras prioritarias que hayan sido seleccionados de una planifi
cacisn adecuads.

En el pais se ha realizado proyectos en unos casos farabnicos, en otros
de menor envergadura; pero lo cierto es que em su mayoria mo han obede
cido a la solucién de problemas fundamentales, ni han sido sometidos a
procesos de priorizacidn y a veces la capacidad de disefio ha sido supe-
Tior a la necesaria; es que en algunas ocasiones factores de tipo poli-
tico, persomnal, regional, etc., han incidido en 1la contratacién de o-
brasf

Para citar un ejemplo; sin afén de criticar peliticas de gobierno algu
no, nos preguntamos ;qué hubiese impulsado mds al desarrollo econdmico
y social del pais; la construccidn de la via perimetral de Guayaquil,
que si bien es cierto soluciora en algo los problemas de trafico en el

puerto principal, o una modernizacidn del ferrocarril ecuvatoriano, que
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hubiese integrado de una manera concreta a ciudades y pueblos, trayendo
como consecuencia todo un sistema de desarrollo econdmico, a lo largo

de la 1inea férrea, a la vez que poéibilitaria una comercializacitén ma
siva a bajos costos, elemento fundamental en la industrializacidn y des

egue de una Nacifn?; se puedan citar muchos ejemplos como éste.
pegu Y Jerp

Hay otro fendmenc que ahonda méds los problemas y son las circumstancias
legales y administrativas que demoran muche tiempo, desde cuando se ca
lifican las firmas hasta cuando se contratan, ésto muchas veces duplica
y triplica los costos de construccifn.

Se considera que en momentos de crisis econémica, es cuando se debe so-
meter los estudios previos a la ejecucién de proyectos, a procesos de e
valuacidn econdmica, enfrentando alternativas y priorizando las que mds
convenga a los intereses de todo el pais; acompafiado de un marco juridi
co administrativo mds 4gil se puede sacar al pais de las actuales con-
dicjones criticas que se encuentra,

El presente trabajo titulado ''Crisis Econfmica y la Vialidad Nacional,
pretende ser mds que una politica, una guia que oriente de manera técni
ca, hacia cuales proyectos deben ir encaminadas las inversiones, des-
pués de un proceso de priorizacidén de muchos proyectos que tienen estu-
dios de evaluncidn econdmica y que han sido realizados en la Direccidn
de Planificacidn y Coordinacidn del Transporte del Ministerio de Obras
Plblicas.

En el capitulo I, se parte de un anilisis financiero tanto del pais co
mo de la institucidn encargada de la vialidad, para determinar la capa-
cidad de contrataci6n en base a una revisién de obras contratadas y mon
tos pagados. Se estimaron los requerimientos de recursos para cubrir
gastos de mantenimiento, obras nuevas, gastos corrientes, etc.

En el capitulo II, se realiza un diagndstico de la situacidn vial del
pais, se analiza el trafico vehicular con su composicidn, y se determi-
né la congestifn en base al coeficiente trdfico/capacidad, para identi-
ficar tramos criticos enmarcados en dos tiempos 1988 y 1998, que requie
ren reconstruccidn; entendiendo a &sta como la elevacidn del nivel de
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servicio por medio de la ampliacidn de la capacidad de las vias; para

estos tramos se han estimado inversiones a costos actualizados.

En el capitulo III, se pone a consideracidn un plan de inversiones en
caminos vecinales, partiendo de un andglisis de alrededor de 150 proyec-
tos que fueron estudiados a nivel de prefactibilidad; los mismos que
han sido jerarquizados y ubicada su construccidn en pericdos; como al-
ternativa en la politica vial que impulsari el desarrollo econémico y
social del pais y permitird en un futuro no muy lejano emprender en un
programa agresivo de reconstruccidn, rehabilitacidén y mantenimiento del
sistema de carreteras.

Finalmente en el IV capitulo de este trabajo de investigacifn, se pre-
sentan las conclusiones a las cuales se han llegado en los diferentes
aspectos tratados y las reccmendaciones que a juicio del autor son las
mis acertadas.

2. ASPECTOS METODOLOGICOS

Para el andlisis financiero, se obtuvo la informacién de la Direc-
citn de Programacién del Ministerio de Obras Piblicas, en lo 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 1la capacidad finan-
ciera de la institucién.

En lo referente al diagndstico de la vialidad nacional, se tomd las in-
formaciones sobre inventario vial proporcionado por las Direcciones de
Planificacidn y Programacién; se reunificd en subtramos, a los mismos
que se les colocd el trafico promedio diario anual actual y proyectado;
que comparado con la capacidad de la via, se obtuvo los parimetros tra-
fico/capacidad y se localizaron tramos congestionados.

Para la elaboracidn del plan de inversiones en caminos vecinales, se to
md todos los proyectos que fueron evaluados econdmicamente en la Direc-
cidn de Planificacidn y Coordinacién del Transporte, en base a la compa

racidn de los flujos de costos y beneficios; de &stos se escogid los
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que tienen resultados rentables en los parametros beneficio/costo, tasa
interna de retorno, y se colocd en orden de prioridad para recomendar

la construccién de los caminos, en tres periodos.

El presente documento tiene un alcance limitado, por cuanto la materia
estudiada requiere profundidad y especializacién para trabajar en for-
ma interdiciplinaria, propia de la nueva ciencia del transporte en nues

tro medio.

Lo que se pretende cs oricntar de una manera general para que las deci-
siones de inversiones en materia vial, se hagan previa a la justifica-
citn de rentabilidad y ordenada en base a prioridad segin los resulta-
dos.



CAPITULO I

1. ANALISIS DE LA STTUACION ECONCMICA

1.1, CRISIS ECONOMICA

1.1.1. Crisis Econdmica Latinoamericana

Con el objeto de comprender de unaz manera mds objetiva

~la situacifn econdmica ecuatoriana, brevemente analizaremos algunas ca-
racteristicas estructurales de América Latina, ya que el estado actual
por el cual atraviesa nuestro pais, depende de la insercidn en la econo
mia mundial y de las relaciones econdmicas internacionales principalmen

te con los paises desarrollados.

En el contexto de la Divisidn Internacional del Trabajo y desde los
tiempos de la colonia, los paises Latinoamericanos estaban destinados
al sustento y acumulacidn del proceso capitalista en desarrollo, via
traslacitn del excedente econdmico extraido de la explotacién de produc
tos tradicionales, materias primas, oro, etc.; de esta situacién se a-
provecharon los paises que ya entraron en una industrializacidn, como
base de sustentacidn del nucvo sistema de producCifn, en estos casos es
- tuvo Inglaterra; la situacién de Espafia fue diferente a pesar de poseer
grandes colonias en el Continente Americano, por cuanto se guedaron en
el Mercantilismo creyendo que era el modo adecuado de enriquecimiento
de un pais y asi solo sirvieron de intermediarios entre las colonias ¥y

los paises del centro europeo.

Posteriormente con la independencia si bien es cierto se logra cierta
enmancipacién politica, en el campo econdmico nuestros pafises en vez de
buscar un autosostenimiento y desarrcllo propio en base a nuestras ca-
racteristicas, al contrario, continfian con el mismo esguema anterior.
Esta vez relacionado con paises que par sus propias condiciones y la de
pendencia con Inglaterra, estaban desarrollando el capitalismo. Es el
caso de Estados Unidos que empieza a tener hegemonia y a controlar el
mercado mundial; proceso que se agudiza con el surgimiento y expansidn
de las Transnacionales.
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Los Paises latinoamericanos contintian en su modelo de desarrollo susten
tado en la preducci6n de materias primas, productos tradicionales etc,
como es el caso ecuatoriano que ha tenido como base de su economia la
exportacidn de cacao, café, posteriormente el banano y Gltimamente el
petrdleo.

La crisis econdmica de los afios 1930 marcé un hito en la Historia Econd
mica de América Latina, porque ciertos paises como Argentina, Brasil,
México, Chile se embarcaron en un nueve esquema de desarrollo que es la
industrializacidn de productos que iban a sustituir las importaciones;
a este modelo diferente, Ecuador llegd tarde alrededor de la década del
60.

" Pero es menester sefialar que las caracteristicas de este nuevo modelo
en vez de tener una autosustentacidn desarrollando sectores nacionales
con el aprovechamiento de recursos naturales y materias primas propias
para buscar wna industria articulada, lo que desarrolld fue una indus-
tria altamente dependiente tanto en su capital, tecnologia y uso de ma-
terias primas, que han estado sometidas al mercado mundial y hegemdnico,
que, 1o que ha conseguido en vez de sustituir las importaciones es in-
crementarlas cada vez mis, con las consecuentes presiones sobre la ba-
lanza de pagos.

Esta posicidn de América lLatina en el proceso de acumlacién del siste-
ma capitalista mundial, ha marcado un grave problema estructural muy di
ficil de superar dentro del mismo esquema, que son los t&rminos de in-
tercambic que se deterioran cada vez mis; 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 mis y mas.

Otra de las consecuencias, producto de esta situacidn, es la gran depen
dencia econfmica y politica en que se encuentran sometidos nuest{os pue
blos que no permite buscar un desarrollo propio y consecuentemente nues
tras economias esté@n sujetas y son muy vulnerables al manejo del merca-
do mundial por parte de los paises desarrollados.
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Otra y quizds la md3s negativa situacidn que se encuentra atravesando
Giltimamente las naciones Latinoamericanas, es que el proceso de desarro
1llo analizado y la modernizacidén industrial, llevaron a um endeudamien-
to externo agresivo que estid repercutiendo y trayendo una marcada rece-
sidn econdmica, en vista que tienen que designar ingentes recursos para
el pago de servicios de la deuda e intereses sacrificando el desarrollo
econdémico y social.

La situacién socioecondmica de los Gltimos afios se ha deteriorado tanto
con: sintomas de desempleo, inflacidn galopante, desnutricidn, caida de
los salarios reales, etc. que practicamente los técnicos de la CEPAL
lo han llamado como la 'Década Perdida", refiriéndose a los afios 80,
cuando se analizaba que el crecimiento del PIB es 2.6% inferior al po-
blacional, esto significa 1 punto menos que el promedio de los 3 afios
anteriores a la década, el producto percdpita aumentd en 0.5%.

El producto percépita para el afio 1987 fue 5.5% mis bajo que en 1980 vy
similar al de 1978; ésto quiere decir que mientras crece la poblacidn
crecen las necesidades y la produccifn se estanca.

En lo que se refiere al monto de la deuda externa de la regifn, ha ile-
gado a sumas que sobrepasan mds de la mitad del producto interno que se
produce en un afio, y triplica con demasia el valor anual de todas las

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

tercio del valor corriente de las exportaciones.

En suma el pago por el servicio de la deuda externa, estid llevando a
grandes sacrificios que estén obstaculizando la recuperacidn y la capa-
cidad de crecimiento econdmico, seglin se ha visto con los resultados de
sastrosos de los Gltimos tres afos.

~1.1.2. Crisis Econdmica Nacional

Analizaremos el comportamiento de algunas variables ma-
¢croecondmicas e indices con el objeto de medir el estado actual ecuato-
Tiano. '
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- A partir de la década del 60, se da el impulsoc al desarrollo industrial
mediante algunas leyes de fomento e incluso de reforma 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 dblares,
la economia ecuatoriana se embarcd en Ja construccidn de grandes proyec
tos como los hidroeléctricos, carreteras y las modernizaciones de las
ciudades, de la misma manera repercutid en la inversidn privada destina
da al desarrollo industrial, esta circunstancia no fue aprovechada para
resolver los graves problemas estructurales que padecia y padece el
pais, al contrario las contradiciones entre sectores y la brecha de de
sarrollo entre la ciudad y el campo se agrandd trayendo como consecuen-
cia grandes migraciones hacia las principales ciudades como Quito y Gua
yaquil 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 pGbli-
cos, provenientes del exterior, ingresaron con mucha facilidad y los go
biernos se endeudaron irresponsablemente, incluso dando destinos que no

propiamente iban a fortalecer el desarrollo econdmico.

En primera instancia analizaremos que pasd con las exportaciones antes
y después del surgimiento petrolero.

Para el afio 1972 las exportaciones totales ascendieron a la suma de
326 millones de dolares, produciéndose un salto espectacular para el
afio 1974 que casi se cuadruplica llegando a 1.123 millones de dblares,
luego surge otro gran brinco para el afio 1979 cuando llegan los valores
por exportaciones a la cantidad de 2.151 millones de délares, a partir
de este afio se puede manifestar que existe un estancamiento en nuestras
exportaciones con leves resurgimientos en algin periodo, asi tenemos
que en el afio 1984 las exportaciones totales sumaron la cantidad de
2.622 millones de ddlares FOB, y para 1985 a 2.905 millones de dblares
para bajar en el afio 1986 a 2.186 millones y en 1987 a 2.057 millones
de ddlares FOB.

HEsta caracterizacidén de estancamiento de las exportaciones y consecuen-

temente de la economia ecuatoriana, se debe al hecho de dependencia a
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1a economia mundial que estd sometido nuestro pais, lo.que ha determina
do la caida de los precios del petréleo hasta llegar a niveles inferio-’
res a los 10 délares y ubicarse Gltimamente alrededor de 13,

En 1o que se refiere a las importaciones, si bien es cierto que éstas
también crecieron considerablemente a rafz del "boom petrolerc’, sin em
bargo se logrd tener superdvits en los saldos de la balanza comercial a
partir del afio 1972, por ejemplo en 1975 las importaciones sumaban 1.006
millones de ddlares y hubo un superivit de 7 millones de ddélares, en
1979 las importacionhes ascienden a la cantidad de 2.097 millones de d&
lares arrojando 54 millones favorables en saldo de balanza, en 1985 las
importaciones descienden a 1.612 millones, lo que significa tener wum
saldo bastante favorable en balanza comercial no registrado en los ana-
les de la historia econdmica del pais, por cuanto se llega a la suma de
1.293 millones de dSlares, para el afio 1987 dada la caida de las expor-
taciones, a los 16 afios se vuelve a registrar déficit en la balanza co
mercial de -65 millones de dblares.,

El crecimiento de la deuda externa producto del llamado "endeudamiento
agresivo'' se tornd desmesurado ya que en 10 afios desde 1976 hasta 1986
pasa de 693 millones a 8.300 millones de d6lares lo que significa um
crecimiento de 12 veces, luego a finales de 1988 se sitfia en alrededor
de 11,000 millones de délares,

De manera mds critica atn, la deuda externa del sector privado entre
1976 y 1983 crecid 28 veces.

Si comparamos la deuda externa con las exportaciones actuales, &sta es
cinco veces mayor. )

La deuda externa percépita crecid de la siguiente manera:

1970 42.1 ddlares
1977 150.1 ddlares
1088 1.100.0 ddlares

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

zacién mas el interés que hay que pagar, se ha estado destinawnde alrede-
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dor del 30 al 35% del presupuesto nacional, de 1982 a 1986 se pagd ....
'5.911 millones de dblares.

Las presiones al que ha sido sometido nuestro pais bajo la Sptica del
Fondo Monetario Internacional y sus programas de estabilizacién para ga-
rantizar la remesa de recursos financieros, para pago de deuda externa a
expensas de grandes sacrificios en el desarrolle econdmico y social de
nuestro pais, ha tenido consecuencias recesivas, asi podemos representar
con la caida del PIB para 1987 de -5.2%.

Los gastos fiscales se han caracterizado de la misma manera por um creci
miento inusitado sin cobedecer a una consecuencia 16gica de crecimiento
de la produccién, lo que se ha constituido en factor inflacionaric de
grandes proporciones, ya que el financiamiento del déficit se lo ha rea-
lizado via créditos externos, o internos al Banco Central mediante emi-
siones inorganicas.

En 1985 y 1987 el déficit del sector pdblico no financiero ha crecido de
manera inusitada, de 30 mil millones de sucres em 1985 a 110 mil millo-

nes en 1986 y a 134 mil millones en 1987, para 1988 se estima um déficit
escalofriante de 490 mil millones de sucres lo.gue significa el 16% del

PIB.

Con el andlisis presentado del comportamiento de la Economia Ecuatoria-
na, mediante la medicifn de sus variables, se puede decir que el panora-
ma es no alaguefio y de dificil solucién y que ha traido comsecuencias
muy negativas para el pais que tiene pocas perspectivas en la solucidn
de las grandes inversiones piiblicas para cubrir grandes necesidades que
son de vital importancia para el desarrollo, como son las construccio-
nes viales, de salud, educacidn, etc. etc,

De zhi la necesidad de adoptar una politica que no signifique grandes sa
crificios sociales y se haga uso racional de los recursos disponibles,
priorizando en aquellos sectores que se consideran basicos para la solu-
cidn 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 PRESUPUESTARIA DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

Para hacer un andlisis de la situacidn financiera del Ministerio
de Obras Pﬁbiicas, nos regiremos a las asignaciones presupuestarias para
el afio 1989 comparando con lo sucedido en 1988, a fin de observar ia ten
dencia.

Es menester ademds obtener todas las informaciones posibles sobre compro
misos u obligaciones monetarias que ha contraido la institucién y que de
ben ser cubiertas, para relacionar con los flujos disponibles y asi de-
terminar la situacidn econdmica.

El presupuesto para el afio 1989 estid destinado a cumplir los lineamien-
tos bdsicos trazados por el actual gobierno y que se puede resumir de la
siguiente manera:

- Politica de racionalizacifn, organizacién y ampliacién de la infraes-
tructura bajo la concepcin de un desarrollo integrado en el transpor
te.

- Racionalizacidn de las subsistencias de transporte, para mejorar el
servicio adecuado a sus costos.

- Programas de reparacifén y mantenimiento de las vias, instalaciones vy
equipos.

- Programas de inversidén para ampliar e integrar la infraestructura de
transporte.

A continuacidn en las tablas N2 1 y N® 2 exponemos los presupuestos codi
ficados de 1988 y el asignado por el Ministerio de Finanzas al Ministe-
rio de Obras POblicas para el afio 1989.

Para un mejor entendimiento explicaremos las descripciones de los dife-

rentes programas que se encuentran contemplados en los presupuestos pre-
sentados. ;

I. Direccidn Superior y Administracidén General, en esta actividad se

encuentran las elaboraciones de los planes y programas de inversio
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nes, también dirige, controla y evallia dichos planes; ademds de
preparar y asesorar en materia legal para elaboracién de contra-

tos, licitaciones y convenios,

II. Programa. Construccidm de Obras Piblicas, por medio de este pro-
grama se asignan los fondos para la construccidn de carreteras
desde los estudios de factibilidad hasta la terminacibn, se inclu
ye la construccidn de puentes y ademds se considera el aporte lo-
cal para la construccidn de carreteras contempladas en los proyec
tos Ecuador-BIRF y Ecuador-BID.

SIII. Programa. Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y Fomento de Mano
de Obra, en este rubro se encuentran todos los proyectos contem-
plados en la Ley de Vialidad Agropecuaria y Fomento de Mano de O-
bra.

IV. Programa. Mantenimiento de Obras Piiblicas, por medic de este pro-
grama se financia la rehabilitacidn y mantenimiento de carreteras
y puentes.



TABLA, N¢ 1

PRESUPUESTO DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS (Codificado 30-VI)

1988
(En miles de sucres)

Gastos .
Denominacidn ‘ Total
- ' o Corrientes Canital
I. Direccidn Superior y Administracidn
GENERAL 669.736 401.500 1.071.236
II. Programa Construcciones 1.250.976 9.620.954 10.871.930
ITI. Programa Desarrollo de Vialidad
Agropecuaria y Fomento de Mano de Obra 8.433.00 8.433.00
IV. Programa Mantenimiento de Obras Pibli
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  26.871.626 34.298.208

FUENTE: Ministerio de Finanzas.

“SL—



TABLA N? 2

PRESUPUESTO DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS (Asignado)

1989
(En miles de sucres)

Gastos

Denominacién Total
' Corriente Capital
I. Direccidn Superior y Administracidén 847.972 2.500 850.472
General
II. Programa Construcciones 1.566.801 17.670.600 19.237.401
ITI, ~ Programa Desarrollo de Vialidad
Agropecuaria y Fomento de Mano de Obra 3.481.000 3.481.000
IV. Programa Mantenimiento de Obras Ptblicas 4,287.652 2.671.000 6.958.652
V. Créditos Presupuestarios Comumes 2.838.888 1.413.000 4,251.888
TOTAL SECTOR 9.541,313 25.238.100 34.779.413

FUENTE: Ministerio de Finanzas,

_Vi’_
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La situacién financiera del Ministerio de Obras Pdblicas no puede estar
aislada de lo que sucede en el pais en materia fiscal, caracterizada en
los filtimos afios por la pérdida de control de las finanzas plblicas; 7y
un presupuesto del Estado con déficit que ha pasado de 50 mil millones
de sucres en 1985 a 260.000 millones en el afio 1988.

El presupuesto del pais para 1989 es de 703.000 millones de sucres, co-
rrespondiendo al sector Transporte y Comunicaciones la suma de 34.779-
millones, 1o que significa una cantidad inferior en 100.000 millones
comparado con Educacidn y Cultura y 42.000 millones menos si se relacio
na con Defensa Nacional.

Si bien es cierto que el presupuesto General del Estado para el afio
1989, experimenta un crecimiento comparando con el de 1988, en este afio
los gastos efectivos ascendieron en la suma de 617.149 millones; no su-
cede lo mismo con lo asignado al Ministerio de Obras PUblicas, que casi
permanece estancado en los dos Gltimos afios, 34.2 miles de millones pa-
ra 1988 y 34.7 para 1989 en precios corrientes y la verdad desde el pun
to de vista econdmico es mas critica si se analiza a precios constan-
tes, ya Jue suponiendo solo una tasa de inflacitn del 50%, quiere decir

que el presupuesto para este afioha decrecido en la mitad,

Analizando la Tabla N® 2 del total asignado, el 74% corresponde a gas-
tos de capital lo que significa que el Ministerio de Obras Pablicas des
tina gran parte de su presupuesto a inversiones, ya sea para construc-
ciones, mantenimiento, etc, y apenas el 26% para gastos corrientes como
sueldos, Gtiles de oficina, gastos generales, etc,

Esto ha permitido caracterizarla a la institucidn, como especial en el
desarrollo econdmico y social del Ecuador, si comparamos con otras ins-

tituciones que destinan mayores recursos a gastos corrientes,
El rubro destinado a construcciones, es el mis representativo dentro de
la composicidn del presupuesto, ya que significa mds del 50% y ha expe-

rimentado un notable crecimiento comparado con el afio 1988.

Es preocupante si observamos el IV programa, mantenimiento de Cbras PG-
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~blicas, que se reduce en alrededor de 1.500 millones de sucres para es-
te afio, es decir que a mds del bajo nivel de mantenimiento en algunas
carreteras, el estado de las vias se agravari y lo que es peor y que no
estaba previsto, el crudo invierno que azota a la regidn costanera con
destrucciones de vias y puentes, empeorari mis la situacidn, lo que o-
bligara al MOP buscar financiamiento para rehabilitar las vias dafiadas.

1.3, OBLIGACIONES FINANCIERAS DEL MOP

1.3.1. Asigndciones para Construcciones afio 1989

A continuacidn se indican todos los proyectos contempla-

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

siguientes:
Asignaciodn
Concepto (Millones de sucres)

1989
Construccién de obras de arte 40
Construccidn infraestructura de transporte
(buses articulados) 400
Caminos vecinales 446
Saquisili-Lasso 5
Calacali-los Bancos 104
Caminos vecinales (Convenio CREA Cafiar y
Azuay) 20
Loja-Chaguarpamba 200
Empalme-C&lica-Alamor-Rio Puyango 60
Velacruz-Catacocha 65
Méndez-Morona 600
Reconstruccidn-Cochancay-DPucur 80
Reconstruccidn-Progreso-Salinas 100
Limén-La Unidn 100
Limdn-Gualaquiza : 50
10 de Agosto-Arajuno 20
Km. 19 Lago Agrio-Coca-Sebastidn de los Te- :
tes ' 30
San Vicente-Jama-Pedernales 600
Ibarra-San lorenzo (2 tramos) 800
Babahoyo-Pueblo Nuevo-Mata de Cacao 300
Reconstruccidn Cumbe-Cuenca y Azogues-
Cochancay 100
Guaranda-Bilovan 10
El Carmelo-La Bonita-Aguarico _ 100
Guanazan-Porotillos 30

Alamor-Arenillas 40
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continuacion. ..

. Asignacidén
-Concepto _ ‘ (Millones de Sucres)

1989
Rehabilitaci6n Pifias-Zaruma , 65
Rehabilitacidn Avanzada-Zaracay-Pifias ' 130
Rehabilitacidn Zaracay-Rio Pindo : 50
Rehabilitacidn-Boliche-Pto. Inca-Machala 20
Rehabilitacidén Guabo-Huaquillas 130
Ibarra-Urcuqui 52
San Pedro-El Cisne 50
Sumg-Pedernales 300

" Macas-Sucfia 60

Guamote-Macas 50
Macas-Chiguaza-Rio Pastaza 20
Quinindé-Flavio Alfaro 600
Casa de Maquinas-Méndez 1,820
Cuenca-Pto. Inca 1.800
Cumbe-Loja 200
Los Bancos-Pto. Quito : 65
Baflos-Puyo i 200
Sucta-Shoray 15
Convenio Predesur 20
Riobamba-~Chambo 40
Balbaneda-Zhud 200
Balbaneda-Pallatanga-El Triunfo 130
Nobol-Montecristi 260
Catamayo-Cariamanga 100
Babahoyo-Pimocha 130
San Clemente-Bahia de Caridquez 10
Puente 474
Mantenimiento caminos vecinales . 190
Aportes Locales
VI Proyecto Vial Ecuador-BIRF 800
BID-623 loja-Zamora 390
Plan de emergencia préstamo 717-SF/EC-AID 300
Cumbe-0Ofia 300
Estudios de caminos vecinales EC/BID 80
Empedrado de caminos vecinales EC/BID 800
Accesos al Guasmo EC/BIRF 10
Caminos Vecinales 442-0C-BID 1.500
Rehabilitacidn y mejoramiento 227-BID 1.000
Cooperacidn Técnica 30

TOTAL PROYECTO ) 18.070

Se puede deducir que de acuerdo a las asignaciones contempladas para
los diferentes proyectos sefialados anteriormente, se ha dado prioridad

a caminos vecinales y ademds a aquellas carreteras que Se encuentran
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ubicadas ‘en zonas que permanentemente han sido marginadas en construc-

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

Obviamente esto es valloso ya que al dar atencidn a sectores rurales,
ée posibilita acceso a los centros de produccidn agricola y a los merca
dos, concomitantemente se estd ayudando a la Economia Nacional y en el
segundo caso, se estd ayudando a la integracién de areas olvidadas cuyo
principal problema siempre ha sido la falta de medios de comunicacidn,
fundamentalmente con los polos de desarrollo como Quito y Guayaquil.

Sin embargo, es preocupante la no atencidn en reconstruccién, entendien
dose &sta como el mejoramiento del nivel de servicio, mediante aumento
de la capacidad de las vias, situacién que en el futuro se agravarid con
forme lo analizaremos posteriormente cuando topemos el punto referente
a tramos criticos por congestidn.

1.3.2. Cbras de Arrastre

Se entienden como obras de arrastre, a todos los proyec-
tos que se encuentran en ejecucidén en sus diferentes etapas bajo compro
misos contractuales, que deben ser cubiertos por el Ministerio de Obras
PGblicas.

De la revisidn de fechas de los contratos firmados por el Ministerio de
Obras PGblicas para inversiones viales, se puede observar qﬁe existen
proyectos que vencieron su fecha de terminacidn, y sin embargo conti-
nllan y seguiran por mucho tiempo en construccibn, ésto se debe fundamen
talmente a dos factores, la situacitn financiera—que atraviesa la insti
tucibn desde algunos afios atris, especialmente por los efectos sufridos
como consecuencia de la crisis en balanza comercial y de pagos como pro
ducto de la caida de los precios del petrdleo, y otro problema a sefia-
larse es, gue no existe control eficiente sobre los avances de obras ¥y
consecuentemente  con las fechas de entrega, de acuerdo a lo estipulado.

De la misma revisidn se puede deducir que la gran mayoria de contratos,
mas del 80%, debieron haberse terminado o tienen fecha de terminacibn
1989, lo que quiere decir que &sto presiona fuertemente para que el 71U
bro destinado a cubrir obras de arrastre sea muy considerable para los
afios 1989 y 1990,
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De todos los contratos vigentes una gran mayoria fueron firmados en
1987 y 1988 antes del 10 de Agosto, fecha de cambio de Gobierno.

En la tabla N° 3 se presenta un cuadro resumen de las obras de arrastre,

que por ser compromisos contractuales legalmente reconocidos deben ser
cubiertos.

Para uma mejor comprensidn explicaremos la misma.
Monto contractual final estimado, significa el valor inicial del contra
to, mids una estimacién de reajustes de precios hasta la terminacién del

mismo.

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

Monto Neto por Financiar, seria 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.



TABLA N2 3

. OBRAS DE ARRASTRE - .
(En millones de sucres)

Monto contractual Pacos Monto
Concepto final v l%zados Neto por

estimado ea financiar
CONSTRUCCION DE CARRETERAS 38.876 I 15.802 23.074
Presupuesto ordinario 30.173 10.153 20.020
Ley de Vialidad Agropecuaria 8.703 5.649 3.054
MEJORAMIENTO DE CARRETERAS 26.425 15. 360 11.065
Presupuesto ordinario 15.359 9.052 6.307
Ley de Vialidad Agropecuaria 11.066 6.308 4,758
REMABILITACION DE CARRETERAS 19.286 9.573 9.713
Presupuesto ordinario 13.999 6.963 7.036
Ley de Vialidad Agropecuaria 5.287 2.610 2.677
CONSTRUCCION DE CAMINOS VECINALES 3.528 2.148 1.380
Presupuesto ordinario 1.691 789 902
Ley de Vialidad Agropecuaria 1.837 1.359 478
MEJORAMIENTO DE CAMINOS VECINALES 1.273 1.035 238
Presupuesto ordinario 434 317 117
Ley de Vialidad Agropecuaria 839 718 121
PUENTES, OBRAS URBANAS, TALLERES 4.819 3.608 1.211
Presupuesto ordinario 4.210 3.266 944
Ley de Vialidad Agropecuaria 609 342 267
APORTE LOCAL BIRF 3.799 1.071 2.728
Subtotal 98.006 48.597 49.409
APORTE 1OCAL BID - - 200
TOTAL 49,609

FUENTE: Direccidén de Programacicn-MOP.

..02..
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El monto total que debe ser financiado para cubrir obras de arrastre,
asciende a la suma de S/ 49.609 millones, de los cuales 34.139 corres-
ponden a construccién y mejoramiento de carreteras, S/ 9.713 millones a
mejoramiento de carreteras; los mismos que fuerdn dafiados en los inviexr
nos pasados, en lo que se refiere a construccidn y mejoramiento de cami
nos vecinales, el monto a financiarse es de S/ 1.618 millones.

Es de anotar que del monto contractual final estimado total, excluyendo
BID, S/ 98.006 millones, apenas S/ 4.8071 millones fueron destinados pa-
ra la construccidn y mejoramiento de caminos vecinales, lo que signifi-
ca que no se le dio la importancia que requiere un pais que es agricola
y que vive un proceso de inflacidn creciente, cuando se sabe que solo
por via de aumento en la produccidn, se puede controlar eficazmente es-
te fendmeno econdmico que agobia al pais, por tal motivo considero que
el Gobierno actual debe dar mayor importancia a este tipo de vias, para
lo cual mis adelante nos permitiremos recomendar un plan de inversiones
de caminos vecinales, de un grupo escogido después de un estudio de eva
luacidn econdmica y que lo explicaremos mas detalladamente en el capitu
lo respectivo.

1.3.3, Gdstos de Mantenimiento

La asignacién presupuestaria de 1989 llega a la suma de
S/ 6.958 millones, cuando los requerimientos por este concepto en este
afio son de S/ 8.692 millones, sin haber previsto ni evaluado el estado
de las carreteras de la costa que estdn siendo azotadas por un fuerte
invierno, lo que significa que ni la cantidad expuesta como requerida
sera suficiente, peor la que se ha asignado en el presupuesto de 1989,
a esto se suma uno de los mads grandes problemas que sufre el sector
vial en el pais, 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 afio 1989, se
ha previsto S/ 9.541 millones, para el total de gastos corrientes que
se encuentran implicitos en cada uno de los rubros de los distintos

programas de inversidn, que tiene el Ministerio de Obras PGblicas.
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1.3.5. Otros Gastos

Dentro de este rubro se ha considerado la continuacidn
de la construccidn del edificio del Ministerio de Obras Piblicas y algu
nos imprevistos para lo cual se ha estimado S/ 1,000 millones.

1.4, REQUERIMIENTOS DE INVERSION

De lo citado anteriommente se puede notar que con un rubro de
obras por financiar, de S/ 49.609 millones, que deben ser cubiertos en
su mayor parte en los dos afios siguientes, requerimientos para manteni
miento de S/ 8.692 millones, para gastos corrientes S/ 9.541 millones y
otras inversiones que tiene que realizar la institucidn, el total es
un monto que comparado con lo asignado para el Ministerio de Cbras Pa-
blicas, en el Presupuesto General del Estado, se puede deducir que 1Ila
situacitn de la institucidn es bastante critica, por cuanto con esto se
podrédn cubrir obras de arrastre, algo de mantenimiento, y no se podran
contratar obras nuevas; razdn por la cual el Gobierno deberia reestruc-
turar el presupuesto General del Estado, dando la importancia que se me
rece el Ministeric de Obras PGblicas, que como vimos anteriormente sus
inversiones son destinadas el 74% a gastos de capital, circunstancia
que amerita un trato diferente comparando con otras instituciones que
la mayor parte de sus recursos son para cubrir gastos corrientes.

A continuacién expondremos un plan de requerimientos de inversidén para
los afios 1989-1992, basados en todos los gastos corrientes y de capital,
producto de compromisos adquiridos contractualmente por el Ministerio
de Obras Piblicas y de necesidades viales basicas.



TABLA N2 4

GASTOS CORRIENTES Y DE CAPITAL NECESARIOS PARA CUMPLIR COMPROMISOS

(En millones de sucres)

Concepto . 1989 1990 1991 1992
orte  Aporte Aporte Aporte Aporte . Aporte Aporte Aporte
ocal  FExterna  local Externa  Lacal Externa __ local Externo
1. Administraci6én General 2.407 - 3.129 - 4,038 - 5.288 -
2. Obras civiles 62.145 1,925 59.324 1.768 37.404 - 39.776 -
3. Mantenimiento vial 8.692 - 10.430 - 12.516 - 15.019 -
4. Estudios 367 - 263 - 342 - 444 -
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 60.527

FUENTE: Direccién de Planificacidn y Coordinacidn del Transporte.- Ministerio

de Obras Piblicas.

_(Z‘Z.-.
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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 &ptica real de lo que sucede vy
una tendencia conservadora, sin introducir programas ambiciosos como la
reconstruccién, entendiendo &sto, como el aumento de capacidad de las
vias para resolver problemas de congestidn que se presentan en algunos
tramos, ¥ que se agravan cada vez mas Yy que a mediano plazo seradn ~muy
criticos si no se toman medidas oportunas.

Para el afio 1989, se ha estimado en S/ 87.661 millones, los requerimien
tos del Ministerio de Obras POblicas, comparando con lo asignado en el
presupuesto para este mismo afio tenemos un déficit de S/ 52.882 millo-
nes, cantidad que no amerita mis comentarios para descifrar la situa-

c¢idn financiera critica que afronta el Ministerio de Obras Piblicas.

Para los afios subsiguientes, se han calculado cantidades inferiores co-
mo Tequerimientos, es asi como de S/ 87.661 millones en 1989, baja a ..
S/ 60.527 millones en 1992, se ha considerado este programa tomando en
cuenta la crisis econdmica por la que atraviesa nuestro pais, aunque la
16gica econdémica nos dice que, los gastos son crecientes en términos

normales y muy crecientes en periodos inflacionarios,

1.5. CONSECUENCIAS DE LA CRISIS FINANCIERA

Uno de los primeros efectos por la falta de liquidez es el atra
so en los pagos de planillzs a las empresas constructoras, de una inves
tigacion realizada se ha determinado que el Ministerio de Obras Phbli-
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 sumar
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 S/ 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 petrdleo inferior
al fijado cuando fue promulgado dicha Ley; los proyectos de construc-
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cidon 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.paralizaf.relativamente en un 20%
la construccidn, dato proporcionado por la Ascciacidn que abarca a las

constructoras de obras plblicas viales.

. En caso de no cancelarse a las empresas contratistas, el problema se a-
gudizaria no solo por la paralizacitn de la construccidn vial con sus
repercusiones en el desarrollo nacional, sino que obligaria 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 pro
gramas de inversidén vial que fueron firmados sin el respectivo respaldo
y el Ministerio de Obras PhOblicas tendriz que revisar algunos contratos,
0, presionar para conseguir una mayor asignacidn presupuestaria y cu-
brir los compromisos adquiridos.

En lo referente a Mantenimiento Vial por administracién directa, tam-
bién 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 mis, la posibilidad de ejecucidn de obras nuevas se veran 1i-
mitadas y el futurc del pais en materia vial seri nefasto, ya que no po
dra absorber la demanda de transporte que tiende a incrementarse por el
aumento de: la poblacidn, de la produccidn agricola e industrial, del
parque automotor y de todos los factores que intervienen en el creci-
miento de trafico, que seri analizado posteriormente.



CAPITULO IT

2. DIAGNOSTICO DE LA VIALIDAD NACIONAL

2.1. CARACTERISTICAS GEOPOLITICAS DEIL PAIS

Ecuador por su ubicacidn geopolitica tiene caracteristicas pro-
pias, tanto topogrédficas como regionales y politicas que han incidido
en mayor o menor grado en el desarrollo vial, en las diferentes zonas o
provincias.

Nuestro pais se encuentra atravesado por la Cordillera de los Andes, la
misma que lo 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-
cidn se refiere.

La Cordillera Andinaha demarcado 3 zonas bien diferenciadas que son:
Costa, Sierra y Regidn Amazénica, cada una con caracteristicas propias,
ya sea en el clima, hidrografia, flora, fauna, topografia, medio am-
biente, etc.

La Costa, ubicada al lado occidental se encuentra bafiada por el Oc&ano
Pacifico y con topografias de terreno llano casi en su totalidad, sal-
vo en las pequefias cordilleras de Chongdn, Colonche o en las Montafias
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 montaflas estdn localizadas en la
provincia de Manabi; el clima es tropical con temperaturas que van des
de los 23°a los 34°, ademds se encuentra bafiada por grandes e importan
tes rios que a mds de fertilizar los suelos se constituyen en modos G-
tiles de transporte fluvial, asi tenemos el rio Guayas, Daule, Babaho-
yo, Jubones, Esmeraldas, etc.

Las caracteristicas fisicas de esta regidn, permiten los cultivos de
los principales productos de exportacién, que han sido el sustento de
la economia del pais, como es el caso del banano, cacao, café, etc.,

que aprovechando el oc&ano Pacifico han formado puertos como el de Gua



- 27 -

yaquil, Pto. Bolivar, Manta y Esmeraldas, para sacar la produccién ha-
cia el exterior.

Cabe resaltar que la situacitn fisica y econdmica de la Costa ecuatoria
na, por sus terrenos llanos con baja altura, son factores que facilitan
la construccién vial y disminuyen los costos de construccidn, de la mis
ma manera, €l rico sistema hidrolégico existente y los grados elevados
de precipitacidn pluvial, han incidido notablemente en la destruccitn

de las vias, principalmente en €pocas invernales.

1a Sierra estd localizada entre las Cordilleras Occidental y Central,
por eso se le conoce también a esta regidén como Interandina, practica-
mente estd asentada en terreno con una topografia muy montafiosa, con co
tas que van desde los 1,000 m, hasta los 6.000 m. sobre el mnivel del
mar, con climas templados y frios hasta glaciales, el sistema de produc
cidn agricola estd destinado para el consumo interno y se constituye en
la alimentacion bdsica de la poblacidn ecuatoriana, productos como pa-
pa, maiz, fréjol, trigo, cebada, habas, etc., no han constituido factor
preponderante en la economia de nuestro ﬁais, ﬁor no estar destinados a
la exportacitn,

Sin embargo, politicamente es importante esta regifn por cuanto aqui se
encuentra localizada la capital de la Repﬁblica, ademds se estidn forman
do otros centros de desarrollo, ya sea industrial o comercial como Cuen
ca y Ambato.

En razén de la situacidn topogridfica sefialada anteriormente, las carre-
teras existentes tienen situaciones geométricas y fisicas dificiles con
grados elevados de pendientes y curvaturas que reducen la fluidez del
trafico, ademds se dificulta la construccidén vial y poseen un elevado

costo én su construccidén, comparando con las otras regiones.

Regifn Amazdnica u Oriental, estd ubicada al Oriente del pais desde las
estribaciones de la Cordillera Central, comenzando desde la cota de los
5.500 m. con terrenos montafiosos para ir descendiendo por terrenos ondu
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 regidn.
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Entre las caracteristicas mis sobresalientes podemos anotar la existen-
cia de un sistema hidrolégico abundante, con rfos de todo tamafic que
van a desembocar en el Rio Amazonas, entre otros tenemos los rios: Na-
po, Aguarice, Pastaza, Upanc, Zamora, etc.

ﬁl clima es tropical en su mayor parte, teniendo tambign climas, subtro
picales y templados en las estribaciones de la Cordillera; la mayor par
te estd cubierta por selvas inhGspitas, 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 aimentacidn por el arrastre de los rios, no tiene propiedades
aptas para la agricultura, son suelos que se desgastan muy rdpidamente,
sin embargo presentan propiedades buenas para la ganaderia.

Es importante seflalar que en las dos filtimas décadas, esta pérte del
pais ha constituido el bastidn econdmico de la Patria, por la explota-
cidn petrolera, ya que sus subsuelos guardan muchisimos millones de ba-
rriles de este rico recurso, el &rea localizada al Nor-oriente es la
més productiva, Gltimamente se estdn haciendo estudios y con resultados
favorables al sur del Oriente Ecuatoriano, '

Desde el punto de vista vial, se puede decir que es la zona mds afecta-
da, ya que se ha encontrado précticamente marginada y aislada del resto
del pais, incluso al momento existe una gran proporcidn de tierra que
no tiene vias terrestres de comunicacién y se encuentra alejado del ni-
cleo vital del pais.

Las caracteristicas -sefialadas anteriormente, han incidido en mayor ¢
menor impulsc de la construccidn vial en el Ecuador, se puede decir que

las dreas que comprenden los grandes polos de desarrollo y constituyen
'el niicleo vital del pais y las provincilas colindantes,han tenido aten-
¢ién preferente de los gobiernos en materia vial y en la actualidad po-
seen un nivel bastante aceptable de este servicio.

Las provincias apartadas del corazdn de la Patria como Loja, Azuay, Za-
mora y Cafiar han permanecido constantemente en relativo abandono.
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Sectores de la Amazonia y fronterizos, por sus caracteristicas y por es-

far alejados han sufrido una total desatencidn de los diferentes gobier-

nos, no solo en lo que se refiere a construcciones viales, sino también
a otros servicios bdsicos 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 como 1o habiamos sefialado
anteriormente, la agricultura de exportacién es de relevante importancia
en el desarrollo socioeconémico del pais, se puede decir que provincias
~como Guayas, El Oro y los Rios, por ser las mds productoras fundamental-
mente de banano han tenido trato preferente, cosaz que no ha sucedido con
Manabi y Esmeraldas,

2.2, INVENTARIO VIAL

Con el objeto de tener una visitn muy objetiva de lo que posee
el pais en infraestructura vial, como sector de la expresién econfmica
del poder nacional, nos reglremos estrictamente al inventario vial reali
zado por el Ministerio de Obras Pliblicas, tanto en sus Direcciones de
Programacidén como de Planificacién; a fin de depurar los datos obteni-
dos.

Categoria de caminos: Los caminos en el pais 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 vias que commican con los centros de pro-
duccifn agricola.

En las tablas N2 5 y 6 se presenta la longitud de la red vial, seglin pro

vincias, regidén natural y categorfa de caminos al afio 1986,
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TABLA N2

5

LONGITUD DE LA RED VIAL

SEGUN PROVINCIA Y CATEGORIA DE CAMINO 1986

(Kilémetros)
Provincia y Red Estatal
Regién Natural
Primaria Secundaria Total
SIERRA
Carchi 88.50 142.60 231.10
Imbabura 86.80 92.50 179.30
Pichincha 595.30 201.50 796.80
Cotopaxi 215.90 121.10 337.00
Tungurazhua 182.60 95.00 277.60
Bolivar 137.60 135.70 273.30
Chimborazo 336.50 68.70 405.20
Cafiar 188.80 62.90 251.70
Azuvay 275.20 126.10 401.30
Loja 441,00 643.80 1.084.80
TOTAL 2.548.20 1.689.90 4,238.10
(COSTA
Esmeraldas 110.50 174.50 285.00
Manabi 523.60 173.50 697.10
Los Rios 212.90 142,10 355.00
Guayas 763.70 210.50 974.20
El Oro 277 .40 209.90 487 .30
TOTAL 1.888.10 910.50 2.798.60
ORIENTE
Napo 322,50 294.50 617.00
Pastaza 147.10 5.20 152.60
Morona Santiago 379.00 15.00 394.00
Zamora Chinchipe 100.60 72,30 172.90
TOTAL 949.50 387.00 1.336.50
8.373.20

TOTAL

5.385

.80

2.987.40

FUENTE: Direccidn de Planificacién y Coordinacién del

Transporte-Ministerio de Obras Plblicas.
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TABLA N2 6

LONGITUD DE LA RED VIAL TERCIARIA Y CAMINOS VECINALES
SEGUN PROVINCIA, REGION NATURAL Y CATEGORIA DE CAMINO

(Kildmetro)
Provincia y Red Estatal
Regidn Natural Terciaria Vg%?%gggs Total

STERRA
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 .49 1.483.90 1.908.30
Tungurahua 421.60 666.40 1.088.00
Bolivar 486.00 723.60 1.209.60
Chimborazo 563,84 738.80  1.302.64
Cafiar 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
Manabi . 809.60 4.086.10 4,895.70
Los Rios 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 2.011.10 11.841.32  13.852.42-
ORIENIE
Napo 15,80 77.10 122.90
Pastaza 136.50 69.60 206.10
Morona Santlago 360.00 62.10 422.10
Zamora Chinchipe 11.00 113.50 124 .50
TOTAL 553.30 322.30 875.60

TOTAL 8.270.14 18.882.37  27.152,51

FUENTE: Direccitn de Planificacién y Coordinacién del Transporte-
Ministerio de Obras Pablicas y Comunticaciones.
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‘De las tablas presentadas, se puede concluir lo siguiente:

El total dg km. de caminos que posee el pais 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 mds del 50% de la es-

tructura vial total.
La Sierra participa con 16.662.59 km, de carreleras.

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

El Oriente cuenta con 2.212.10 km., a pesar de su extensa superficie
territorial, participa con apenas el 6% de la infraestructura vial na-
cional, lo que quiere decir que existen muchisimos pueblos y dreas
gue carecen absolutamente de caminos, principalmente en las zonas
fronterizas, atentando contra la soberania y la seguridad nacional,
se puede decir que solo los principales cantones y pueblos estidn co-
nectados con vias terrestres,

La provincia que mds caminos tiene es Manabi, con 5.592.8 km., claro
que la proporcidén que corresponde a la red primaria y secundaria es
minima, apends 697 km. lo que quiere decir que el resto, .la mayor par
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 k. pertenecen a caminos primarios y secundarios.

Luego viene Los Rios con 3.919.2 km. en total, 355 km. pertenecen a
la red primaria y secundaria.

Le sigue Loja con 2.550 km., de &stos 1.084 km, son primarios y se-
cundarios.

Pichincha estd a continuacidn con 2.503 km., de &stos pertenecen a

la red primaria y secundaria 796.8 km.

Las provincias serranas con menor inventario vial son Cafiar con 648
km. en total y Azuay con 1.301.5.
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- Del total de la regidn 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 conclusidn general, de estas dos tablas se puede decir que las pro
vincias de la Costa, son las que poseen la mayor participacidn en infra
estructura vial, luego le siguen las serranas y después las provincias
orientales.

Otra de las caracteristicas fisicas del inventario vial, es la que se
refiere al tipo de superficie de rodadura, para lo cual presentamos un
cuadro preparado en la Direccidn de Programacién del Ministerio de O-
bras PGblicas, asi mismo, dividido en carreteras de la red fundamental
v secundaria por regiones y provincias,

Cabe mencionar que lo presentado en la tabla N2 7, en lo que se refiere
a totales de kildmetros, no coinciden con lo expuesto en las tablas an-
teriores referentes al mismo tema y es porque a veces son tomados en

cuenta subtramos urbanos para los inventarios.
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TABLA N2 7

RESUMEN DE LA RED VIAL NACIONAL

FUENTE: Direccidn de Programacién—Ministério de Obras Ptblicas.

(Kilémetros)
Red Fundamental Red Secundaria
Regione% Yy Carreteras : Caminos Total
Provincias ‘Asfalta -Afirmado Tierra Asfal- Afirmado Tierra
do rra tado (verano)
SIERRA
Carchi 148.1 129.0 38.0 - 353.5 775.3 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
Tungurahua 152.7 32.9 - - 894.7 183.3 1.273.6
Chimborazo 353.4 85.2 - - 296.1 910.0 1.644.7
Rolivar 143.3 72.5 - - 570.5 737.4 1.523.7
Cafiar 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
TOTAL 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 o 77.4 9.7 285.8 751.3 1.518.6
Manabi 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 Rios 230.4 130.3 - 30.5  1.259.5 2.127.4 3.778.1
El Oro 294.4 180.2 - 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 2.4 - 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
TOTAL 5.236.7 4.358.6 297.8 298.1  9.447.7 15.978.7 35.617.6
CLASTFICACION DE LAS VIAS EN KVS.
Asfaltado Afirmado Tierra Total %
Red fundamental 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
TOTAL: 5.534.8 13.806.3 16.276.5_ 35.617.6 100
% 15 39 46 100
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De la tabla N® 7 se concluye que en lo que respecta a carreteras asfal-
tadas, &stas alcanzan a 5.534.8 km. representandc apenas el 15% de 1a

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 caracteristicas de superficle afirmada, &stas alcanzan al 39%.

En cuanto a Tegiones se puede decir, que tratidndose de carreteras asfal
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. la se-
gunda, el Oriente no posee ni un solo km. de carretera asfaltada.

Las provincias que mds kilometraje tienen en cuanto a carreteras asfal-
tadas se refiere son: Guayas con 1.038.4 km., Manabi con 816.8 km., Pi-
chincha 798.9 km.; como resumen general se puede manifestar que el sis-
tema vial de nuestro pais es de un nivel muy bajo, ya que los caminos
de verano con superficie de rodadura de tierra constituyen los mds re-
presentativos, teniendo en cuenta que estas caracteristicas no favore-
cen para tener un trafico permanente, depende exclusivamente de las con
diciones climdticas vigentes, significando consecuentemente un freno al
empefio de desarrollar nuestro pais.

Otra de las conclusiones que se pueden observar, es que las inversiones
viales en carreteras de mejor nivel de servicio, se han centralizado en
pocas provincias, a expensas de marginacitn parcial en unos casos y ab-
soluta en otros, como son las provincias del Austro y Orientales.

En cuanto a la red fundamental, &sto en-vias 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 minima de
este tipo de carreteras tan solo 297.8 km.

Con el fin de facilitar el método para cumplir nuestro objetivo que es
determinar tramos criticos en base al trifico existente y proyectado y
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la capacidad de las vias, es necesario extraer del inventario vial de
carreteras aquellas que unen diferentes ciudades, al margen de la ubica
¢idén provincial.

A este grupo de carreteras se las colocarid las caracteristicas fisicas
como son: longitud, ancho de calzada, nimero de carriles, tipo de super
ficie de rodadura; estos son factores que mds 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.

Posteriommente a estas mismas carreteras les ubicaremos el trafice pro-
medio diario anual y la razén trafico capacidad para medir el grado de
congestifn existente y consecuentemente la necesidad de reconstruccién
para elevar el nivel de servicios.

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

fundamental, por cuanto es aqui donde se van a presentar este tipo de
problemas que no necesariamente lo analizaremos en todos los caminos,

sino en los mis importantes, aunque en las tablas se presentarin cua-

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

A continuacidn, en la tabla N2 8 expondremos lo manifestado; es necesa-
rio aclarar que los datos de las caracteristicas han sido extraidas de
los inventarios viales realizados por la Direccitn de Planificacidn del
Ministerio de Obras POblicas, realizados en 1980 y actualizado constan-
temente mediante la incorporacidn de obras nuevas construidas; y de las
salidas al campo para actualizacidn, cuya Gltima es la red de 1986; ra-
zon 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 significacidn.
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TABLA N° 8.
INVENTARIO VIAL RED PRIMARIA

——

Datos Principales

Ministerio de Obras Pdblicas y Comunicaciones,

Longitud Nimero Ancho
o Km. Capa carriles M.
Macara-Loja 190 Grava y asfaltado 2 6
loja-Cuenca 205 Grava y asfaltado 2 6
Arenillas-Empalme (L-M) 52  Grava y asfaltado 2 7
La Avanzada-Huaquillas 37 Asfaltado 2 7
Y cambio del Guabo-Ve-
lacruz 148  Asfaltado 2 7
Pto. Bolivar-Pasaje 24  Aslaltado 4 12
Pasaje-Curbe 130  Asfaltado 3 10
Pasaje-Empalme
(Mach-Sta. Rosa) 6 Asfaltado 2 7
Y del Cambio-Guabo-Y
Babahoyo-Yaguachi 164  Asfaltado 2 7
Guayaquil-Salinas 160  TBDT 4 12
Guayaquil-Azogues 220 Asfaltado 2 7
Azogues~-Cuenca 30 Asfaltado 2 6
Pto. Inca-La Troncal 29 Asfaltado 2 7
El Triunfo-Pallatan-
ga-Riobamba 125.6 Asfaltado 2 7.3
Zhud-Balbaneda 133.7 Asfalto-Grava 3 10
Guayaquil-Babahoyo 77  Asfaltado 2 7.3
Guayaquil-Boliche " )
(Autopista) 20 Asfaltado 4 12
Guayaquil-Nobol 38 Hormigbn y asfalta. 3 10
Nobol-Daule 35.2 Asfaltado 2 7.2
Daule-Balzar-Empalme 77.8 Asfaltado 2 7.3
Nobol-Jipijapa 110 Asfaltado 2 7.3
Portoviejo-Empalme-~
Quevedo 137 Grava y asfalto 2 7.5
Babahoyo-Sto. Domin
go 201 Asfaltado Z 7.3
Manta-Sto. Domingo 243 TBDT 2 7
Babsghoyo-Guaranda-
Arbato 215  Asfalto y TBDT 2 7
Ricbamba-Ambato 50 Asfaltado 2 7.3
Quito-Ambato 112 Asfaltado 2 7.3
Quevedo-Latacunga 170  Asfalto TBDT 2 7.2
Aléag-Sto, Domingo 98,7 Asfaltado 2 7.5
Sto. Domingo-Esmeraldas 160.3 Asfaltado 2 8
Quito-Ibarra 136 Asfaltado 2 7.2
Ibarra-Tulcan-Rumichaca 124  Asfaltado 2 7.2
Quito-Lago Agrio 260  Grava-asfalto 2 6
Ambato-Puyo 98 Asfalto-grava 4 7
Riobamba-Y (Bafios-Puyo) 45  Asfaltado 2 7.3
Puyo-Tena-Baeza 16T  Grava 2 6
Loja-Zamora 60 Grava 2 5
Zamora-Macas 325 Grava 2 6
Macas-Puyo 129  Grava 2 7
Macas-Cuenca 225  Asfzlto-grava 2 5
FUENTE: Direccién de Planificacion y Coordinacién del Transporte, -
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- De las caracteristicas fisicas del inventario de las carreteras que for-
man la red primaria, se puede manifestar que en la gran mayoria,su tapa
de rodadura es a nivel de asfaltado ¢ doble tratamiento bituminoso con

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

Las carreteras mis importantes del pais que sirven de conexién entre las

principales ciudades se encuentran en esta categoria.

Hay 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 de grava (a nivel de base) y un ancho de cal-
zada de 6m, estas vias éstdn ubicadas principalmente en la regidén Orien-
tal y Sur del pais.

En genmeral se puede decir, que el inventario de caminos que posee la Na
cidén,tiene un nivel de servicio bastante aceptable, descontando obvia-
mente problemas especificos y de magnitud en algunas zonas o tramos exis
tentes,

Ahora, para comprender de una manera mis completa la situacidn vial, se-
T4 necesario Introducir trédfico actual y proyectado, relacionar estas va
riables con la capacidad de via, para detectar el problema existente y

el que se presentari por el crecimiento del trdfico.

La introduccidén de estas variables no se hari en todas las vias de la
red primaria, sino solo en los tramos que de la experiencia se desprende
que presenta y presentard problemas.

2.3. TRAFICO

Dentro de las variables que determinan la situacién del sector
transporte vial, es el triafico el que juega papel importante tanto en su
movimiento total diario, cuanto en su composicidn y evolucidén histérica,
que junto a la capacidad vial proporcionard los pardmetros principales

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

Se calcula en base a un promedio diario de todos los
vehiculos que pasan por un lugar durante el afio.

Los niveles de trafico estdn influenciados y determinados por algunos
componentes como la poblacidén, el parque automotriz, la produccién, pa-
rametros que han sido y serdn utilizados fundamentalmente para las pro-
yecciones de trdfico.

Para determinar el Tridfico Promedio Diario Anual (TPDA) en los ejes a
ser estudiados se tomaridn los datos proparcionadﬂs.por la Direccidn de
Planificacién y Coordinacidén del Transporte del Ministerio de Obras Pa-
blicas, los mismos que son elaborados como consecuencia de contajes ma-
nuales y automidticos que se han realizado en algunas estaciones y tam-
bién se toma como base una encuesta de origen y destino llevado a cabo
por el Ministerio de Obras PGblicas.

La presentacidén de los datos de tréfico se lo hace descompuesto en ve-
hiculos: Livianos, Buses y Camiones. Esta composicidn siempre es nece-
saria porque no solo importa el monto de trafico, sino ademds como se
compone, &sta interesa fundamentalmente para quienes estdn involucrados
en el mantenimiento de carreteras, y ademds tiene una importancia indis
pensable en la congestitn vial,

Segtn estudios realizados se ha determinado que el deterioro-de la su-.
perficie de rodadura estd en funcidn del nimero de ejes que pasan por
una carretera y del peso que soportan los mismos, y la influencia que
un eje de camidn ejerce sobre la capa, es muchisimas veces mayor que el
eje de un liviano. '

En lo que se refiere a congestién de los caminos, ésta presenta un ma-
yor grado cuando en la composicién del tridfico existe un gran porcenta-
je de camiones y &sto se acentlia en terrenos montafiosos cuanto las ca-

rreteras poseen grados altos de pendientes.

A continuacién en la tabla siguiente podremos ver el Trifico Promedio

.
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Diario Anual de las prin;ipales carreteras del pais que soportan la ma-
yor cantidad de trdfico.

Se dede resaltar que dado el grado de desagregacidn de los tramos pre-
sentados, el trafico no tiene un nivel confiable de exactitud pero para
los fines que se persigue son valederos; en caso de requerir estudios
de trdfico mis veraces se deberia presentar en subtramos pequefios, ya
que los vehiculos se desvian, terminan el viaje en medio tramo y otros.
llegan hasta el fin. ‘

Ademis que en el pais no existen datos de contajes de trafico de manera
estadistica periddica y sistematizada, la Gnica fuente que sSe dispone
es la encuesta de origen y destino, realizada en 1981 y contajes volumé

tricos esporddicos realizados posteriormente en algunos sitios,
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TABLA N2 9

Ministerio de Obras Piblicas y Commicaciones,

RED PRIMARIA
1988
T. P. D. A.
Tramo

Livianos Buses Camiones  Total
Loja-Cuenca 506 129 132 767
La Avanzada-Huaquillas 2.339 358 676 3,373
Y del cambio del Guabo-
Velacruz 5.033 780 1.160 6.973
Pasaje-Cumbe 586 101 211 898
Y cambio del Guabo-Pto.
Inca 3.084 577 913 4,574
Guayaquil-Salinas 3.250 293 772 4.315
Guayaquil-Azogues 798 111 227 1.136
El Triunfo-Pallatanga-
Riobamba 436 195 402 1.033
Guayaquil-Babahoyo 2.719 1.153 1.461 5.333
Guayaquil-Nobol 11.108 1.430 2,539 15.077
Nobol-Jipijapa 1.156 313 370 1.839
Nobol-Daule-Empalme 2,820 737 1.326 4,883
Cuenca-Azogues 4.900 747 1.381 7.028
Babahoyo-Quevedo-Sto.
Domingo 2.191 380 1.001 3.572
Portoviejo-Sto. Domingo 2.062 261 494 2.817
Manta-Portoviejo 6.551 531 1.939 9.021
Riobamba-Ambato 1.802 492 759 3.053
Aldag-Ambato 3.506 1.001 1.232 5.739
OQuito-Aldag 14.116 1.281 2.037 17.434
Aldag-Sto. Domingo 2.447 426 "1.433 4.300
Ouito-Ibarra 3.259 937 1.264 5.770
Ibarra-Tulcin 1.120 332 565 2.017
loja<Zamora 471 211 58 740
Gualaceo-Macas 53 14 41 108
Bafios-Puyo 531 111 162 804
Quito-Baeza-Lago Agrio 159 45 148 352
FUENTE: Direccién de Planificacién y Coordinacidn del Transporte-
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De los datos de trédfico presentados se desprende que,las carreteras que
mas trafico poseen son: Quito-Aldag con 17.434 vehiculos, Cuenca-Azo-
gues con 7.028, Guayaquil-Nobol con 15.077, Quito-Ibarra con 5.770, AlS
ag-Ambato con 5.739, Guayaquil-Babahoyo 5.333.

Pero para medir la congestifn no basta solo el dato de trifico total,
ésta depende de la composicidn del mismo, para el efecto habrid que
transformar en vehiculos equivalentes que se explicari posteriormente,
ademds depende de 1a capacidad dela via y del tipo de terreno donde se en
cuentra ubicado el camino, asi por ejemplo 1.000 vehiculos con 50% de
pesados en una via de dos carriles asfaltadosen terreno montafioso puede
presentar igual o mayor congestién que 5.000 vehiculos con 20% de pesa-
dos en la misma via pero en terreno llano,

Cuando entremos a determinar tramos criticos por medio de la razén tri-

fico capacidad, explicaremos detalladamente el caso.

2,3.2. Razdn Trafico Capacidad

Una manera muy importante para detectar lo que se lla-
ma '"'cuellos de botella' en las redes viales y que reguiere solucidn, es
midiendo la congestidn por medio de la razén trédfico/capacidad, que nos
indica el porcentaje de la capacidad de una determinada via que puede
estar utilizada,

La influencia que ejercen los diferentes tipos de vehiculos en la con-
gestion es diferente. Un vehiculo mientras mds pesado mds influye en
el trdfico que un liviano. '

Para posibilitar la utilizacién de la totalidad de vehiculos que pasan
por un subtramo, hay que traducir tanto buses como camiones a um nivel
igual que los livianos, multiplicando los datos de estos dos tipos de

vehiculos con factores de equivalencia que son datos que vienen dados.

Con la siguiente férmula para cambiar el trédfico de vehiculos a "vehicu

los equivalentes' se comprenderd mejor.

T=TL + (TB. Fb) + (TC . Fc}. 0.08
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“En donde:

T = Trdafico Diario en vehiculos equivalentes
TL = Trafico Diario de Livianos

TB = Trafico Diario de Buses

Fb = Factor de equivalencia de buses

Tc = Trdfico Diario de Camiones

Fc = Factor de equivalencia de caminos

0,08 = 8% factor de hora pico

Fb en caminos de 2 carriles
Fc en caminos de 2 carriles
Fb en caminos de 2 carriles
Fc en caminos de 2 carriles
Fb en caminos de 2 carriles

2 carriles

Fc en caminos de

Capacidad Horaria en camino

Capacidad Horaria en caminos de 2 carriles pavimentado

Capacidad Horaria en caminos de 4 carriles pavimentado

terreno
terreno
terreno
terreno
terreno

terreno

]

1lano

1lano
ondulado
ondulado
montafioso

montafioso

]

de 1 carril de grava = 120 autombviles equl
valenties

I

1.800 automdvi
les equivalen-
tes.

7.790 autombvi
les equivalen-
tes.

Una vez determinado el trafico diario de vehiculos equivalentes,se divi

de para la capacidad y tenemos el grado de congestién, el resultado de-

be empezar a preocupar cuando supera 0.5 que,significa que estd comen-

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

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

graves de congestidn y la via requiere ser reconstruida ampliando el ni

vel de servicio ya sea con ensanchamiento, reducciones de grados de pen

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

A continuacién presentamos el coeficiente tradfico/capacidad para los

tramos analizados, Este dato es para el aflo 1988.



- 45 -

TABLA N2 10

TRAFICO/CAPACIDAD
1988

Tramo Trifico/Capacidad

Loja~Cuenca
Avanzada-Huzquillas

Y cambio del Guabo-Velacruz
Pasaje-Cumbe

Y cambio del Guabo-Pto. Inca
Guayaquil-Salinas
Guayaquil-Azogues

El Triunfo-Pallatanga-Riobamba
Guayaquil-Babahoyo
Guayaquil-Nobol
Nobol-Jipijapa
Nobol-Daule-Empalme
Cuenca-Azogues
Babahoyo-Ouevedo-Sto. Domingo
Manta-Portoviejo
Portoviejo-Sto. Domingo
Riobamba-Ambato

Aldag-Ambato

Quito-Aldag

Aldag-Sto. Domingo
Quito-Ibarra

Ibarra-Tulcén

Loja-Zamora

Gualaceo-Macas

Rafios-Puyo

+

. . . L] 3

[
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........................

FUENTE: Direccidén de Planificacién y Coordinacién
del Transporte-Ministerio de Obras Publicas,

ELABORACION: Propia



- 46 -

Se puede manifestar que las carreteras ecuatorianas en general todavia
no presentan problemas de saturacidén de su capacidad salvo algunos tra-
mos que tienen alto grado de congestifén y requieren ser reconstruidos.

Las carreteras que se pueden manifestar como prioritarias en lo que a
necesidad de reconstruccién se refiere al momento son: Quito-Aldag, Qui
to-Ibarra, Guayaquil-Nobol, AlSag-Sto. Domingo y Cuenca-Azogues; que ya
ha 1llegado su tridfico, a igualar a la capacidad de la via.

Cabe destacar que las carreteras de acceso al Oriente, salvo la Guala-
ceo-Macas, las demds presentan un alto grado de congestidén quizds las
mayores del pals; pero ésto no obedece a la gran existencia de trifico,
porque al contrario estas vias se caracterizan por poseer niveles de
trdfico reducido, el problema se debe, a la poca capacidad de servicios
que prestan estas vias al tener anchos, que en su mayor parte sirven pa
ra un solo carril y a nivel de grava.

Para ubicarnos de una manera mds objetiva en la situacién vial del pais
actual y un futuro inmediato serd necesario proyectar el trafico, obte-
ner nuevos indices para determinar las carreteras que se congestionarin,
hacer una estimacifén muy preliminar de los requerimientos de inversidn
para reconstruccidn, a fin de guiar las decisiones gque deben adoptar

los Gobiernos pare resolver este problema.

Serd necesario entonces manejar otras variables que mueven el trafico y
determinan la conducta del mismo, como la poblacidn, parque automotriz
y Producto Interno Bruto.

2.3.3, Poblacién

Basicamente trabajaremos en poblacién sifiéndonos estric-
tamente a las proyecciones sobre esta variable que hace el Instituto Na
cional de Estadistica y Censos, que toma como base los censos realiza-
dos en 1974 y 1982 para estimar una serie hasta el afio 1995, quedando
al autor del presente trabajo completar hasta 1998 que se ha estimado
como limite de orden metodolégico para motivos de este estudio.
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“En la Tabla N® 11 se presentan las proyecciones de la poblacidn para to

“das las provincias y regiones del pais.



TABLA N¢ 11

PROYECCION POBLACION POR PROVINCIAS Y REGIONES

© 1989

Provincias 1988 1980 1991 1992 1993 1994 1995 19386 1997 1998
Carchi 147.048 148.922 150,778 152.486 154,184 - 155,855 157,500 159,092 160,684 161.284 162.984
Imbabura 290.638 295.470 300,298 304.863 309,446 314,014 318,545 323.011 322.477 332,477  337.677
Pichincha 1'844.943 1'914,235 1'984,743 2'059,130 2'134,870 2'211.814 2'289,804 2'368.,704 2'447.604 2'527.604 2'610.104
Cotopaxi 322,651 327.777 332,962 337,360 341.845 346,380 350,846 355.483 359,983  365.483 - 371,483
Tungurahua 388.817 396.139  403.484  410.476  417.514 424,556 431,569 438.519 445,519  453.019  461.019
Chimborazo 376.413 379.997  383.544 386,469 389,393 392,276 395,086 397.793 . 400.793 403,993  406.493 -
Bolivar 166.372 167.204  168.034  168.893  169.732 170,549  171.343 172,113 173,413 174,913 176.563

© Caftar 205.703 209,505 213,364 216,756 220,240 223.731 227,275 230,830 234,430  237.990  241.790
Azuay 537.622 550,086 562.725 575,162 587.8:4 600.658 613,614 626.645 649,845  663.849 678.445
Loja 415,255 421,017  426.844 432,354 437,983 443,686 449,429 455,170 460,670 466.470 472.470
TOTAL
SIERRA 4'695,462 4'810,352 4'426,776 5'043,549 5'163,011 5'283,519 5'405,011 5'327,360 5'660,418 5'787.078 5'919,028
Esmeraldas 315.901 325.472 335,229  345.174 355,336  365.686 376.689  386.805  397.545  408.545 419,745
Manabi 1'081.950 1'103.935 1'126.360 17148.332 1'170.886 1'193.856 1'217.753 1'240.680 *'263.680 1'286.980 1'310.980
Guayas 2'661,209 2'750.976 2'841.945 2'937.324 3'034.737 3'132.127 3'231.165 3'330,734 3'430.734 3'535.734 3'646.234
Los Rios 561.947 576.596 591,550 606,184 621,183 636.487 652.051 667.821 683,821 700,321 717.321
E1l Oro 435,217 449,835  469.709  480.349 495,290 512.491 528.922 545.542 562.542 580,542  599.642
TOTAL COSTA 5'056.224 5'206.814 5'359,743 5'517.363 5'677.832 5'840.047 6'005.490 6&'171.622 67338.322 6'512.122 6'693.922
Napo 170.793 1871.160 192.109  203.189  214.888  227.222  240.201 253,836  267.636  281.542 295,742
Pastaza 41,364 42.846 44,476 45,904 47.480 49.102 50.766 52.469 54,262 56.262 58.362
Morona . 92,257 95.753 99.365 102,407 106.56%  110.569  114.233 118.218 122.218 126,318 - 130.518
Zamora 65.024 68.184 771.480 74,771 78.205 §1.781 85.497 89.350 93.350 97.450  1071.659
TOTAL .
ORIENTE 369,435 387.947  407.330 413,418  447.142 468,451 480,697 513.873 537.466 561.572 586.272
Galapagos 8.796 §.243 9,710 10.212 10.736 11.279 11.841 12.422 13.012 13.622 14.272
TOTAL
NACIONAL 10+203.722 (10490, 240010 78%.6131'078.307{11*380.9220Lt ' 088.314[t1+989. 70412314 .210|12'549.,21812'874,394[13'213.494
FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica y Censos.

..817 -
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Del cuadro de poblacidn se estima que en la actualidad el Ecuador esti
bordeando los 10'500.000 habitantes y para el afio 1998 sobrepasaria los
13 millones, la tasa de crecimiento poblacional que ha estado experimen
tando el pais, han sido de entre las mis altas de América y de muchos
otros continentes, 3% y 2.9% Gltimamente,

En lo que se refiere a regiones, la Sierra y "la Costa tienen casi
la totalidad de la poblacitn de una manera casi equilibrada con un lige
ro dominio del Litoral.

La Provincia del Guayas constituye la mis habitada con 2'750.976 habi-
tantes para el afio 1989, le sigue Pichincha cen 1'914.235 habitantes,
luego Manabi con 1.103.930 habitantes.

Se puede manifestar que las provincias orientales son las mds deshabita
das,llegan a la cantidad de 387.947 en toda la regidn para el afio 1989,
cantidad inferior a la que posee la Provincia de Tungurahua y mucho me-

nos que otras provincias como Azuay, Los Rios, etc.

Es menester seflalar que la poblacidn constituye un factor miy importan-
te del tridfico, aunque no el Gnico ni el principal, porque la circula-
cifn estd en relacidn con muchas otras condiciones como la produccidn
agricola, industrial de un pais, del ingreso percdpita, de los costos
de operacidn vehicular como el precio de la gasolina, lubricantes, re-
puestos, etc., en suma depende de todo el movimiento de la econcmia en
conjunto.

2.3.4, Parque Automotriz Actual y Proyectado

Para obtener la informacifn sobre el parque automotriz
del pais, se ha recurrido al "Anuario de Estadistica de Transportes de
Instituto Nacional de Estadisticas y Censos 1876-1985", a las "Estadis-
ticas de Transporte' de la Direccitn Nacional de Transito y la Comisidn
de Trinsito del Guayas afios 1986-1887, las proyecciones corresponden al
autor de este Documento de estudio, en base a las tendencias histéricas

de crecimiento de las series estadisticas revisadas,



TABLA 3% 12

VIHICULOS MOTORIZADOS MATRICULADOS SEGUN TIPO Y ANOS

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

Vehiculos

Livianos 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
Buses 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
Camiones 24.879  28.901 28.824 129.252 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 Estadistica de Transporte-Instituto Nacional de Estadistica y Censos-afios 1976-1985"
"Estadistica de Transporte'-Direccién Nacional de Transito y Comisidn de Transito del Guayas-aflos 1986-1987.

...Og...
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En la tabla N°® 12 se presenta la informaci6n correspondiente al parque

automotriz matriculado en el pais.

Se ha incluido en vehiculos livianos, a los autombviles, 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 estadisticas se puede deducir lo siguiente:

En la década del 70 por el boom petroleroc, el parque automotriz experi-
mentd grandes crecimientos,mostrando tasas superiores al 14%, incluso

en el afio 1977 con relacidn al 1976 1llegd al 30%. Cabe aclarar que no
necesariamente son datos que muestran el crecimiento del parque vehicu-
lar, por cuanto hay afics que de acuerdo a las exigencias de matricula-

citn, los propietarios no acuden a esta obligacidn.

Ademds, hay vehiculos que circulan sin matricula, 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 Gltimos afios a 10-8-4%, incluso hay tasas negativas
por ejemplo en 1987 comparando con 1986 que de 323.908 vehiculos bajan
a 322.553, 7por 1las razones anctadas anteriormente.

2.3.5. Trafico Proyectado

Como se habia manifestado la limitacién de informacidn
sistematizada referente a trifico que circula por las diferentes vias y
que proviene de dos fuentes: el censo de origen y.destino que se reali-
zd a nivel nacional en 1981 y en los contajes volumé&tricos que realiza
el Dpto. de Estudios Técnicos Econdmicos de Factibilidad del Ministerio
de Obras POblicas en determinados lugares y tiempos, han llevado a usar
algunas variables aleatorias para las estimaciones futuras.

Para las proyecciones se han basado en datos histdricos e implementado
un modelo matemdtico que se acople a una funcién de regresidn tipo 1i-
neal que toma en cuenta las variables del preducto interno bruto, la ta

sa de motorizacibn y se ha ajustado o comparado con la poblacién para
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los vehiculos que usan los pobladores como son los buses, Asi se ha
elaborado el Trdfico Promedio Diario Anual para el afic 1998, para los

mismos tramos analizados anteriormente.

De las investigaciones realizadas en la década del 706 se estimaron ta-
sas de crecimiento de trdfico total para livianos de 10%, para los bu-
ses 4% y camiones 6%, obviamente las condiciones econémicas del pais
fueron diferentes.
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TABLA N®= 13

TRAFICO PROMEDIO DIARIO ANUAL

RED PRIMARIA
1998
T.P.D.A.
Tramo

Livianos Buses Camiones Total
Loja-Cuenca - 819 156 183 1.158
La Avanzada-Huaguillas 3.789 433 839 5.161
Y del cambio del Guabo-
Velacruz 8.153 943 1.612  10.708
Pasaje-Cumbe 949 122 293 1.364
Y cambio del Guabo-Pto.
Inca 4,996 698 1.269 6.963
Guayaquil-Salinas 5.265 353 1.073 6.692
Guayaquil-Azogues 1.293 134 316 1.743
El Triumfo-Papallacta-
Riobamba 706 235 559 1.500
Guayaquil-Babahoyo 4.407 1.395 2.031  7.833
Guayaquil -Nobol 17.994 1.730 3.529 23,253
Nobol-Jipijapa 1.872 378 - 514 2.764
Nobol-Daule-Fmpalme 4,568 891 1.843 7.502
Cuenca-Azogues 7.938 903 1.919  10.760
Babahoyo-Cuzvedo-Sto.
Domingo 3.549 458 1.391 5,399
Portoviejo-Sto. Domingo 3.340 315 687 4,342
Manta-Portoviejo 10.612 642 2.695  13.649
Riobamba-Ambato 2.919 595 1.055 4,569
Albag-Ambato 5.679 1.211 1.712 8.602
Quito-Aldag 22.867 1.550 2.831 27.248
Albag-Sto. Domingo 3.964 515 1.991 6.470
Quito-Ibarra 5.279 1.134 1.756 8.169
Ibarra-Tulcdn 1.814 40t 785 3.000
Loja-Zamora 763 253 81 1.099
Gualaceo-Macas 85 17 57 159
Bafios-Puyo 860 134 225 1.219

Quito-Baeza-Lago Agrio 258 54 206 518

ELABORACION: Propia

FUENTE: Direccién de Planificacitn y Coordinacién del Transporte-
Ministerio de Obras Ptblicas y Comumnicaciones.
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El Triafico Promedio Diario Anual para 1998 ha sido contemplado en la ta

bla N2 13 para los tres tipos de vehiculos: livianos, buses y camiones’,
p PO

Las tasas de crecimiento que han sido utilizadas para este periodo son
las siguientes:

Livianos = 4.90
Buses = 1.90
Camiones = 3.32

Una vez que ha sido tomado en cuenta la nueva situacidn socioecondmica
del pais.

2.3.6. Proyeccifn Trifico/Capacidad

Una vez obtenidas las estimaciones de trafico para el
afio horizonte de estudio, se procede a calcular nuevamente la razén trd
fico capacidad, con el objeto dé determinar que pasard en el futuro,
con las carreteras del pais en lo que a congestion de tridfico se refie-
re.



TABLA N2 14

TRAFICO/CAPACIDAD
1998

Tramo Tréfico/Capacidad

17
.29
.59
.23
.40
.36
.26
.40
.50
.27
.16
A5
.95
.32
.24
.77
.47
.85
.92
.38
.47
.61
7
.52
.40
.00

Loja-Cuenca

La Avanzada-Huaquillas

Y del cambio del Guabo-Velacruz
Pasaje-Cumbe

Y del cambio del Guabo-Pto. Inca
Guayaquil-Salinas '
Guayaquil-Azogues

El Triunfo-Pallatanga-Riobamba
Guayaquil-Babahoyo
Guayaquil-Nobol

Nobol-Jipijapa
Nobol-Daule-Empalme
Cuenca-Azogues
Babahoyo-Quevedo-Sto. Domingo
Portoviejo-Sto. Domingo
Manta-Portoviejo
Riobamba-Ambato

Albag-Ambato

Quito-Aldag

Aldag-Sto. Domingo
Quito-Ibarra

Ibarra-Tulcan

Loja-Zamora

Gualaceo-Macas

Bafios-Puyo

N NONCwmMam OO0 0000 -RODOD OO o0

ELABORACION: Autor

FUENTE: Direccion de Planificacitn y Coordinacidn del Trans-
porte, Ministerio de Chras Piblicas.
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~ En la tabla N° 14 se presentan los nuevos indicadores de trdfico capaci
dad para el afio 1998, de la cual se desprende que-las condiciones se -
agudizan para los tramos ya congestionados y se incorporan nuevas carre
teras a este problema.

Los pardmetros mis criticos han sobrepasado com demasia el punto de sa-
turacidén que es 1, hay subtramos importantes & la.red vial primaria
que estdn bordeando los 2, como es el caso de fuaito-Aldag o AlSag-Sto.
Domingo, esto significa que el trafico que pasa por estas vias estd cer
ca de superar en dos veces la capacidad de la ¥ia para 1998.

Este fenfmeno tiene repercusiones econdmicas megativas de mucha impor-
tancia para el pais, en lo que se refiere a mis gastos en costos de ope
racidn vehicular, tiempo de pasajeros y carga,.que dado el volumen de
trifico, es muy representativo como i:osto‘,econéinico.

2.4. CORREDCRES CRITICOS

Para el afio 1988 surgen corredores que muestran de una manera

parcial una congestitn moderada, pero hay trasms con problemas serios.

Se puede decir que el problema se presentaen et corredor a lo largo de
la Panamericana entre Ambato e Ibarra, y en la ruta Quito-Guayaquil en
los tramos Quito-Aldag-Sto. Domingo y Guayaquil-Nobol.

Motivos notorios inciden para que los corredores arriba mencionados
tengan este problema y se debe a que la Panamericana sirve como eje
principal para unir la Sierra entre si, otro factor es que los polos
de desarrollo del pais se concentran basicamente entre las ciudades de
Quito y Guayaquil.

Otros corredores importantes y que se presentan criticos son, Cuenca-
Azogues, (fundamentalmente entre el empalme Gualaceo-Cuenca), que a
mis del trdfico, la capacidad de via en el arho de superficie de roda
dura no es adecuado (6.7 metros). Las carreteras de acceso al Oriente,
si bien es cierto no 1llevan trdfico mayor; pero las vias tienen caracte
risticas fisicas dificiles, ya sea en su pendiente, o lo que es mds, en
gran parte de la ruta existe un solo carril de gréva.
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Cabe indicar que los corredores analizados de acuerdo a los resultados
obtenidos de la relacién trafico-capacidad para 1998, si no se toman
las medidas adecuadas en inversiones para reconstruccifén de estos tra-
mos, el problema serd mis grave no solo por las consecuencias de conges
tidn, sino porque los costos de construccidn en procesos inflaciona-
rios, alejan cada vez mids la posibilidad de realizacién.

2.5, REQUERIMIENTOS DE INVERSION PARA RECONSTRUCCION TRAMOS CRITICOS

Para estimar las inversiones en lo que a reconstruccidn se re-
fiere, se partidé de un modelo de reconstruccifn que existe en los mode-
lcs matemdticos computarizados en la Direccidén de Planificacién y Coor-
dinacién del Transporte.

Este modelo calcula los costos de reconstruccidn de una carretera exis-
‘tente a un nivel determinado, y plantea la posibilidad de: cambio de ru
ta con el fin de mejorar el grado de pendiente o alineamiento horizon-

tal; ensanchar la via en base al porcentaje que faltaria para llegar a
un nivel inmediatamente superior; aumentar espesores de capas, el mode-

lo calcula la cantidad necesaria para mejoramiento de este rubro.
El modelo considera los siguientes rubros de trabajo:

- Terraceria
- 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 cbtienen no son producto de
estudios de ingenieria, 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 montafioso.

REQUERIMIENTOS DE INVERSION

RECONSTRUCCION RED PRIMARIA

Ne Inversiores
Km Carriles Capa (millones)
' © 1989
Sto. Domingo-Aldag-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,
. 10 cm,
Quito-Ibarra 136.0 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-Kin. 35.3 Via a

Limdn 35.3 2 Grava 2.060.8

Se estima que para reconstruccidn de la red vial primaria en los tramos
expuestos, estidn sobre los 100.000 millones de sucres a precios de mar-
zo de 1989.

En lo referente a reconstruccién de la red secumdaria, se han tomado
proyectos prioritarios sefialados por la Direccidén de Planificacidn y Co

ordinacién del Transporte y son los siguientes:

Km.
Y de Alamor-Pindal 21.9 2 carriles de grava
Zaruma-Buena Vista 80.8 2 carriles de asfalto
Quito-Los Pancos 10.6 2 carriles doble tratamien-

to bituminoso
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Se estima para los 3 proyectos de esta red 13.940.2 millones de sucres,
1o que significa que para reconstruccién vial, el Ministerio de Obras
requiere de 114.047.7 millones de sucres. Situacidn que tendran que en
frentar en el futuro los gobiernos de turno, lo que vendria a agravar
afin mads, la situacidn financiera de la institucidn.

2.6. IMPORTANCIA DE LA VIALIDAD EN LA ECONOMIA NACIONAL

2.6.1, En Caminos de la Red Fundamental

El Transporte por carreteras de este nivel, es el que cu
bre préacticamente todo el pais,transportando pasajeros y carga e inte-
grando ciudades y regicnes, Se dice que en la actualidad es el mds re-
presentativo ante la decadencia del ferrocarril y la limitacidn del uso
del sistema aéreo; razdn por la cual se le debe dar la debida importan-
cia, ya que lo que se haga o se deje de hacer en inversidn en este tipo
de carreteras, tiene un efecto econdmico directo en el trdfico y depen-

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

Cuando se reconstruye wm camino de la red fundamental, elevando el ni-

vel de servicio, existen ahorros en los costos de operacién vehicular y

en el tiempo de viaje de los pasajeros, de ahi la importancia que tiene
la inversidn por este concepto.

Asi por ejemﬁlo se ha estimado, que si desde 1985 se hubiese construido
1la autopista Quito—Aléag—Jambeli,‘ello hubiera significado um beneficio
de alrededor de 500 millones de sucres anuales, por ahorro en los cos-
tos de operacién de vehiculos y de tiempo de los ﬁasajeros, de acuerdo
a estudios realizados en la Direccién de Planificacidn del Ministerio
de Obras POblicas.

2.6.2, En Caminos de Penetracidn

Estos caminos son aquellos que como su nombre lo dice,

penetran a zonas productivas desde el punto de vista agricola.

La estructura productiva ecuatoriana, se caracteriza fundamentalmente

_ por la existencia de un sector agricola muy importante, que no ha sido
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impulsado debidamente por los diferentes Gobiernos que se han sucedido.
A esto se suma la crisis actual que atraviesa el pais, con un componen-
te inflacionario que golpea principalmente a los sectores pobres y me-
dios, por lo que es menester fijar la atencidn en la agricultura, con
obras que produzcan un desarrollo integrado, para fortalecer la econo-
mia del pais y combatir muchos fendémenos que no se los puede hacer por
la via monetarista.

Las construcciones viales de este tipo producen beneficios indirectos
en la agricultura ya que se incorporan nuevas dreas productivas y se am
plian las existentes, los beneficios directos de trafico son secunda-
rios.

2.6.3. En Caminos de Seguridad Nacional

Estas carreteras son aquellas que estin o pueden estar
ubicadas en las fronteras de la Patria.

De los estudios realizados de evaluacidn econdmica para construcciones
viales, ubicadas en la regidn amazdnica, es dificil encontrar rentabili
dad econdmica, dadas las limitaciones de los suelos para la agricultu-
ra, ¥y 2l no existir grandes concentraciones humanas tampoco no se justi
fica para el transporte de pasajeros.

Por tal motivo y al estar ubicadas en zonas frontérizas, y si se quiere
desarrollar fronteras vivas, con fines de seguridad nacional, las deci-
siones de inversidn deben ser tomadas a otro nivel, en la que se involu

cre mas directamente las Fuerzas Armadas.



CAPITULO ITI

3. PLAN DE INVERSIONES EN CAMINOS VECINALES

3.1. PLAN DE INVERSIONES

3.1.1. Importancia del Plan

En las actuales circunstancias que atraviesa el pais, es
necesario que el Ministerio de Obras Ptblicas cuente con um plan de in-

versiones en caminos vecinales por las razones siguientes:

Como se habia sefialado anteriormente, en lo referente a la crisis finan
ciera que estd golpeando a la institucién, no podrid cumplir con los re-
querimientos de inversién vial por algunos afios, por lo tanto gran par-
te de su presupuesto estard destinado a cubrir obras de arrastre y gas-
tos corrientes. '

Tomando en cuenta que el objetivo basico del Gobierno actual, es intro-
ducirse en un modelo de desarrollo de recuperaci®n econdmica, afectando
estructuras que por mucho tiempo no han sido atendidas ni estimuladas,
como es el caso ael sector agricola y que es wna de las vias efectivas
el aumentar la produccién para combatir la inflacién, por tal motivo,
se debe dar todo el impulso necesario a construcciocnes de infraestructu
ra que aumenten la productividad y faciliten la comercializacién de pro

ductos agropecuarios.

Otras consideraciones que se deben seflalar principalmente en tiempos
criticos, son la priorizacién de obras y la racionalizacién de recursos
econdmicos, para lo cual hay que contar con planes de inversiones como
instrumentos técnicos que partiendo de estudios de evaluacidn econdmica
orienten las decisiones de inversidn; el presente trabajo sin ser um es
tudio profundo sobre el tema, pretende serlo.

Por todo lo anotado anteriormente, sin restar importancia a la recons-
truccién vial de caminos congestionados de la red fundamental analiza-

dos en el capitulo anterior, se estima necesario que el Ministerio de

St



- 63 -

Obras Pdblicas oriente sus inversiones durante los tres primeros afios a
- ¢caminos vecinales, como uno de los medios para alcanzar la estabilidad
y la recuperacidn econdmica del pais, para posteriormente de manera in-
mediata, dedicarse a reconstruccidn, ya que de no hacerlo, el futuro
vial serd muy critico, de la importancia que se de al agro depende mu-
cho el comportamiento de la economia ecuatoriana, que se ha visto (lti-
mamente afectada por medidas monetaristas y coyunturales, que solo han
sido parches que no han solucionado los verdaderos problemas acuciantes
de nuestro pais, de ahi la importancia de la construccitn de caminos ve

cinales,

3.1.2. Consideraciones Metodoldgicas

Este plan parte de un andlisis de los estudios de Evalua
cion Econdmica,que sobre 140 proyectos se han realizado en la Direccidn
de Planificacidn del Ministerio de Obras Pliblicas, los mismos que se en
cuentran ubicados en todo el pais y sus construcciones han side solici-
tadas por autoridades seccionales, dirigentes, fuerzas vivas, etc.

En la evaluacidn econdmica realizada, por el nivel de los datos utiliza
dos, son considerados como de prefactibilidad la gran mayoria, aunque
hay algunos proyectos que tienen estudios de factibilidad.

Los insumos que se utilizaron fuercn:los costos de construccidn, de ope
racifn, mantenimiento vial, beneficios de trdfico, y de la produccién

agricola, mediante su valor agregado,

Los precios que han sido utilizados para los diversos cédlculos, han si-
do a diferentes afios dependiendo del tiempo en que fueron estudiados,
asi tenemos precios de 1985-1986-1987-1988, para el presente trabajo
los resultados de la evaluacidn econdmica, &sto es los Indices B/C,
TIR, VAN han,sido'considerados, los mismos que constan en los estudios
y la priorizacion parte de estos parimetros; sin embargo para dar vigen
cia al plan, se han actualizado las inversiones (costos de construccidn

de carreteras} de los proyectos estudiados a precios de marzo de 1989.

A continuacidn explicaremos de manera resumida, el método que se ha uti
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lizado en el Ministerio de Obras Piiblicas, para la estimacidn de los di

ferentes insumos que forman parte de la evaluacifn econdmica y son:

- Costos de Construccién Vial, que comprenden: costos de materiales, ma
no de obra y costos horarios de maquinaria; ademds se estimaron canti
dades de obra para cada rubro y para cada tipo de carretera, multipli
cando las cantidades de obra por los costos unitarios se obtienen ces
tos totales.

Cabe sefialar que los costos se han calculado por km, para carreteras
tipo, dependiendo del terreno,montafioso, ondulado y 1llano, y para ca-
da proyecto se hanrealizado inventarios para estimar la cantidad de
obra necesarias en kilometraje, ancho y superficie de rodadura.

- Costos de operacidén vehicular, calculando los valores de: combustible,
neumdticos, lubricantes, mantenimiento, accidentes, depreciacién e in
terés, gastos generales, salarios, valor de tiempo de pasajeros, se
han calculado costos basicos por km. para ruta 6ptima y se ha corregi
do posteriormente mediante factores, dependiendo de las caracteristi-
cas del tipo de carretera estudiada.

- Mantenimiento Vial, se han determinado los siguientes rubros:
a) Mantenimiento rutinario
b) Mantenimiento de espaldones
c) Bacheo y reparacion de la capa de rodadura

d) Repavimentacidn -

- Beneficios que proceden de dos fuentes: del trafico existente y deri-
vados del aumento de la produccidn agricola,causada por la construc-
¢cion de las vias

- Flujos finales netos para determinar los siguientes parametros:
a) Valor ACtual Neto V.A,N. calculado mediante la siguiente fSrmula:

VAN=§ £

(1+R)*
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En donde~
fi = Dato del flujo final neto
R = Tasa de interés

n Vida Gtil del proyecto
VAN = Valor Actual Neto

b) Razén Beneficio/Costo, se obtiene por medic de la fdrmula

Il
> B
i=ptl_ (R
3
=T (1R

Fn donde:

Bi = Flujo final neto sin inversiones en construccién
ji. = Valores de la Inversidn

P = Afios de construccidn

R = Tasa de interés

c) Tasa Interna de Retorno

T
A.fi.l 0
1=1 (1+R)}

En donde k que hace posible esta ecuacidn es la tasa interna de retorno.

Con el fin de comprender la priorizacifn que se haga de los proyectos es

tudiados explicaremos el significado de los pardmetros y sus resultados.

Los tres indicadores citados nos indican, si un proyecto es rentable vy
factible su construccién, desde el punto de vista econdmico.

Un Valor Actual Neto positivo, una Razén 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 seflalados nos indican que el pro-
yecto estudiado no es rentable y por lo tanto no recomendable su cons--
truccion.

Se cree que dada la magnitud, el paquete de proyectos estudiados se pue
den construir en tres periodos, debido a su monto total elevado de inver
siones.

Para considerar el orden de construccién de los caminos, se han priori-
zado ubicandoles en el primer periodo, a aquellos que tienen mayor gra-
do de rentabilidad, ésto es mayor Tasa Interna de Retorno y Beneficio
Costo, en el segundo perfodo estardn aquellos con valores de rentabili-
dad intermedios, y en el tercer periodo se localizardn aquellos de mis
baja rentabilidad.

3.1.3. Primer Periodo

En base a los estudios de evaluacidn econdnica realiza-
dos, se recomienda la construccidn en este periodo 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 continuacidn exponemos los caminos con
las respectivas caracteristicas, que deben ser construidos en este pe-
riodo, estédn colocados en orden de prioridad, y son 44 proyectos con
una longitud de 669.3 km., para lo cual se ha estimado una inversidn to
tal de 19.545.090 miles de sucres para todo el periodo, las carreteras
que se ponen en consideracidn son:

PALIZADA-DESCANSO-RIO PERIPA, ubicado en la Provincia de Manabi con una
longitud aproximada de 18.6 km., los estudios se realizaron para una ca
rretera clase IV-S un carril de grava, los resultados de la evaluacidn
son, Beneficio Costo= 13.69 y Tasa Interna de Retorno= 67.27, el costo
aproximado de construccion es de 84.373 miles de sucres a precios de

marzo de 1989, fecha estimada de precios para todos los proyectos.

CASCABEL-CRUZ ALTA, ubicado en la Provincia de Manabi con una longitud
aproximada de 15.0 km., sus resultados de la evaluacién son factibles

con un Beneficio Costos 13.4 y Tasa Interna de Retorno= 76.0, para una



- 67 -

carretera clase IV-S 1 carril de grava, cuya inversién se estima en ...
- 206,147 miles de sucres,

AGUA AMARGA-TIERRAS NEGRAS, ubicado en la Provincia de Manabf, con una
longitud estimada de 8.2 km., y resultados de evaluacién factibles de

un Beneficio Costo= 13.08 y Tasa Interna de Retorno= 77.51 para una ca-
rretera clase IV-3 1 carril de grava y una inversidn estimada de ......

69,207 miles de sucres.

SUCRE-JIPIJAPA, en la Provincia de Manabi, longitud de 30.0 km., los pa
rametros de evaluacidn resultaron factibles con Beneficio Costo=12.61 y
Tasa Interna de Retorno= 34,406 para un camino clase IV 2 carriles de gra

va y una inversidén de 17895,198 miles de sucres.

PAJAN-CAMPUSUNO-PRCCEL, localizado en la Provincia de Manabif, tiene una
longitud de 13.8 km., los resultados de la evaluacidn econémica fueron
positivas con un Beneficio Costo= 11,11 y unma Tasa Interna de Retorno=
51.65, para una carretera clase IV-S Tcarril Je grava y una inversidn es
timada de 164.031 miles de sucres.

M. 29-COLOMPE ONZA, también localizado en la Provincia de Manabi, po-
see una longitud de 12.3 km., un Beneficio Costo= 10.00 y wna Tasa In-
terna de Retorno= 67.83 para una carretera clase IV-S de 1 carril de
grava con una inversién estimada en 190.547 miles de sucres.

HONORATO VASOUEZ-LA UNION, localizado eﬁ la Provincia de Manabi y con
una longitud estimada en 15.0 km., sus parametros de evaluacién 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 wma inversidn-
de 345.491 miles de sucres.

NOBOA-MOCORITA, ubicado en la Provincia de Manabi, tiene una longitud
de 8.9 km., una relacidn 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 inversidén estimado es 114.014 miles de sucres.

LOS CAZADOS-EBANO, localizado en la Provincia de Manabi, cuya longitud
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es de 6.3 km., los pardmetros de evaluacidn son Beneficio Costo= 9.26 y
unag Tasa Interna de Retorno= 65.96 para una clase de camino IV-S T ca-
rril de grava, se ha estimado uma inversidn de 67.949 miles de sucres,

EL. CARMEN-VENADO-CHANTILLAL, esta ubicado en la Provincia de Manabi,
tiene 23 km., sus resultados de evaluacién son factibles siendo la ra-
z6n Beneficio Costo= 8.73 y la Tasa Interna de Retorno= 73.22 para una
carretera clase IV-S 1 carril de grava, para &sta se ha estimado una in
versién de 157.172 miles de sucres,

PAJAN-CANOA~RIO HONDO, ubicado en la Provincia de Manabi con 9.9 kms, y
resultados factibles siendo la Razén Beneficio Costo= 8.64 y Tasa Inter
na de Retorno= 49.73 para un camino clase IV-S 1 carril de grava, para

1o cual se ha estimado una inversidn de 130.021 miles de sucres.

CASTCAL-MATAPALO-ADENTRO, localizado en la Provincia de Manabi, con 6.1
km. de longitud y resultados favorables de evaluacidn su Beneficic Cos-
to=8.32, Tasa Interna de Retorno= 47,05 para una carretera IV-S 1 ca-
rril de grava y una inversién de 77.640 miles de sucres.

DAMAS-STA, ROSA DEL TACHEL, en la provincia de Manabi estd localizado,
es de 14.3 km. y resultados positivos de evaluacién de Beneficio Costo=
8.07, Tasa Interna de Retorno= 41.36 para camino clase IV-S 1 carril de
‘grava ¥y una inversién de 195.320 miles de sucres,

LORENZO DE GARAICOA-SOLEDAD, ubicado en la Provincia del Guayas con 8.0
km. de longitud y pardmetros positivos de evaluacidn 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 una inversidn de
473.395 miles de sucres.

BACHILLERO-CYENEGA GRANDE, localizado en la Provincia de Manabi, con
5.7 km. de longitud, resultados factibles de Beneficio Costo= 7.04 y Ta
sa Interna de Retorno= 56.18 para uma carretera clase IV-S 1 carril de

grava, su inversidn se ha estimado en 58.749 miles de sucres.

JIPIJAPA-CRUZ DE LAS AMERICAS, en la Provincia de Manabi estd localiza-
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do, tiene una longitud de 14.3 km. de longitud, su Razdn Beneficio Cos-
to= 7.01 y una Tasa Interna de Retorno= 34.15 para una via clase IV-S
de 1 carril de grava cuya inversién se estima en 195.320 miles de su-
cres.

SAN PLACIDC-HONORATO VASQUEZ, ubicado en la Provincia de Manabi, con
10.6 km. y resultados de evaluacidn factibles de Beneficio Costo= 6.63
y Tasa Interna de Retorno= 32.27 evaluadopara un camino clase IV-S5 1 ca
rril de grava, cuyo monto de inversidn 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 uma Razén Be-
neficio Costo= 6.28 y wna Tasa Interna de Retorno= 42.05 para una carre
tera clase IV-5 un carril de grava, su inversi6én se ha estimado en ----
803.566 miles de sucres.

PECHINCHAL-MONTANITA, estd ubicado en la Provincia de Manabi, con wna
longitud de 9.4 km,, sus indicadores de rentabilidad son Beneficio Cos-
to= 6,26, Tasa Interna de Retorno= 50,41 para un camino clase IV-5 1 ca

rril de grava y una inversidn en construccién de 96,882 miles de sucres.

EL LIRIO-CEBOLLAR CENTRQO, ubicado en la Provincia de Chimborazo, tiene
6.0 km, de longitud, sus resultados de evaluacidn son factibles con un
Beneficio Costo= 6.11 y una Tasa Interna de Retorno= 93.6 para un cami-
no clase IV-S 1 carril de grava, la inversidn se ha estimado en 77.263
miles de sucres.

ACHUPALLAS-ZUNAC (CHUNCHI-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 ca
rril de grava, la construccién de esta via se ha estimado en 1.377.247
miles de sucres.

PULULAHUA-TURUBAMBA, estd ubicado en la Provincia de Pichincha con 8.7
kan, de longitud, los resultados de la evaluacidn salieron factibles con
un Beneficio Costo= 5.85 y una Tasa Interna de Retorno= 40.20 para un
camino clase IV-S 1 carril de grava y una inversitn de 145.771 miles de
sucres. '
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- PAIMALES-BEJUCO-LIMOS, estd en la Provincia de Manabi, tiene una longi
"tud de 18.3 km,, su Beneficio/Costo = 5.85 y su Tasa Interna de Retor-
no= 32.15, para una carretera clase V-S 1 carril de grava, y su inver-
sién se estima en 272.127 miles de sucres.

CANAS-ESPERANZA, estd ubicado en la Provincia de Manabi, tiene 4.1 km.,
el proyecto es rentable con un Beneficio/Coste= 5.65 y una Tasa Interna
de Retorno= 43,13, para camino clase IV-5 1 carril de grava y una inver
sitén de 58.244 miles de sucres.

RUMIPAMBA-CAGRIN, localizado en la Provincia del Chimborazd, su longi-

tud es de 5.0 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 uma inversidn 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 evaluacidn econdmica 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 inversidn se calcula en 1.721,338 miles de
sucres.

COLONIA HUAQUENA-COOP. 15 DE MAYO, se encuentra en la Provincia de Car-
chi, su longitud es de 22.5 km,, los resultados de la evaluacidém son
factibles siendo la Razdn Beneficio/Costo= 4.98 y una Tasa Interna de
Retorno= 33,98, carretera clase IV 2 carriles de grava y la inversidn
se estima en 158.264 miles de sucres,

MERA-ALVAREZ-MINO, se encuentra en la Provincia de Pastaza, su longitud
es de 9.0 km,, los pardmetros de la evaluacién son Beneficio/Costo=4.78
y Tasa Interna de Retorno= 34.70, clase JV-S 1t carril de grava, la in-
versitn se ha estimado en 712,901 miles de sucres.

KM, 25-ESMERALDAS-QUININDE-TOCOLE, estd en la Provincia de Esmeraldas,
su longitud es de 20.0 km., sus resultados som Beneficio/Costc= 4.57,
Tasa Interna de Retorno= 32,14, camino clase I¥ 2 carriles de grava,
los costos de construccién son 1.527.768 miles de sucres.



- 71 -

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 inversidn 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-5 1 carril de grava, y su inver
sidn 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-
na de Retorno= 50,32, camino clase IV-S 1 carril de grava y una inver-
sidn de 275.956 miles de sucres.

MERA-PUYO-PINDO-MIRADCR, 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-§ 1 carril de grava,
y el costo de construccidn es 1,141,182 miles de sucres.

GARGANTA-LIBERTAD-NUEVA ESPERANZA, 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 i carril de grava, la inver
sién 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 inversifn es 329.650-
miles de sucres.,

SAN ROQUE-LOZUMBE, localizado en el Oro, con una longitud de 5 lm. y
sus resultados de evaluacidn son positivoes siendo su Beneficio/Costo=

. 3.59 y su Tasa Interna de Retorno= 38,1 para uma carretera clase IV-S
1 carril de grava, cuya inversidén se ha estimado en 64,632 miles de su
cres.

COLONIA COELLO-LA CURY, se encuentra en el Guayas,.tiene una longitud
estimada de 15.0 km., los pardmetros de evaluacifn 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 inversidn se calcula en 685.214 miles
de sucres.

SANTA RUFINA-BUENA VISTA, estd 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-
versifn es 196.863 miles de sucres.

ANZU-FLOR DEL BOSQUE, ubicado en el Napo, posec 10 kms., su Beneficio/

Costo= 3.21, su Tasa Interna de Retorno= 26.25, la clase de camino estu
diado es IV, Z carriles de grava, el monto de inversién 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-S,
1 carril de grava se ha estimado 193,236 miles de sucres de inversidn.

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, bara clase IV-S se ha estimado una inversidn de 131,102 miles de
sucres.

KM. 30-VIA ESMERALDAS-CHIGUE, estd en la Provincia de Esmeraldas, con
10.0 Jm. de longitud, su Beneficio/Costo= 3.06 y Tasa Interna de Retor-
no= 31.8, para clase IV-5,1 carril de grava se ha estimado una inver-
sifn de 277.019 miles de sucres,

TELIMBELA~COCHABAMBA, ubicado en la Provincia de Bolivar con 14.0 km.,
los resultados de la evaluacidén econdmica 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 inversidn de 307.910 miles de sucres.

JAMA-PEDERNALES, estd ubicado en la Provincia de Manabi, con una longi-
tud aproximada de 51.7 km., y los par@metros econdmicos son Razén 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 lo cual se ha estimado una in

version de 898.264 miles de sucres por costos de construccifn,
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3.1.4. Segundo Periodo

Para este periodo se recomienda la construccién de los
caminos vecinales, cuyos resultados de la evaluacifn econémica se en-
cuentran en los siguientes rangos, la Razén 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 deberia construir 28 proyectos, los mismos
que significan 694.7 km. para darnos una inversidn total de 33.396.702-
miles de sucres.

las carreteras a construirse serian:

SALINAS-CHAZO JUAN, esta via estard localizada en la Provincia de Boli-
var, y tendrd una longitud de 20.0 km., y sus resultados de la evalua-

cidn econdmica son factibles, teniéndo un Beneficio/Costo= 2.97 y wuma
Tasa Interna de Retorno= 32.43, la clase de camino estudiado es IV-§,

un carril de grava para lo cual se ha estimado una inversidn de 289.771
miles de sucres.

JALUPATA-CHONTAMARCA-ANGAS, camino ubicado en la Provincia de Cafiar, y

con 14.4 km., arrojando resultados positivos en la evaluacidn con um Be
neficio/Costo= 2.91 y wna Tasa Interna de Retorno= 25.50 para una carre
tera clase IV, 2 carriles de grava, para lo cual se ha calculado ......

981.162 miles de sucres en costos de construccién.

STA. ISABEL-SARAGURO, se encuentra en las Provincias de Azuay y Loja,
posee 65.0 Im., y los parimetros de evaluacidn econdmica son Beneficio
/Costo= 2.83 y la Tasa Interna de Retormo= 27.17 para un camino clase
111, 2 carriles asfaltado, para quien se ha estimado una inversién de
6.979.245 miles de sucres,

CONVENTO-EMPAIME-JAMA-SAN ISIDRO, estd en la Provincia de Manabi, con
45.2 kmn. de longitud, y sus resultados de evaluacidn son factibles te-
niendo una Razdn 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 inversidn de 432.373 miles de sucres.
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" GARGANTA-BUENOS AIRES, este proyecto se encuentra localizado en la Pro-
vincia de E1 Oro, con 6.0 km., dellongitud, los pardmetros de evalua-
cién econdmica son positivos con una razén Beneficio/Costo= 2.73 y la
Tasa Interna de Retorno= 30.24 para un camino estudiado clase IV-S, lo
que quiere decir de 1 carril de grava, calculdndose un monto de 130.536
miles de sucrss como costos de construccitn,

MACUMA-TAISHA-GUASAGA, ubicade en la Provincia de Morona Santiago con
102.0 km,, la evaluacién econémica dio como resultados la Razén Benefi-
cio/Costo= 2.72, la Tasa Interna de Retorno 25,16 para un camino clase
IV-2 carriles de grava, los costeos de construccidén se han estimado en
8.541.317 miles de sucres,

PICHINCHA-BANDURRIA, este camino se encuentra en la Provincia de Manabi
con 7.6 km. de longitud, los pardmetros técnicos de evaluacifn econdmi-
ca son: Beneficio/Costo= 2.71, la Tasa Interna de Retorno= 23.52, la ca
rretera estudiada es clase IV-S 1 carril de grava, siendo su monto de
inversiones 102.062 miles d: sucres.

M. 16 (LAGO AGRIO-QUITO)-AGUA BLANCA, se encuentra localizado en la pro
vincia de Napo, con 6.0 km. de longitud, su Razdén 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 inversidn de 75.512 mi-
les de sucres en costos de construccién.

kM, 12 (LAGO AGRIO-COCA)-PRE COOPERATIVA YAN, estd en la provincia de Na
po con 8.0 km. de longitud, después de realizarse los estudios de evalua
cifn econdmica 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 construccidn son 183.880 miles de sucres.

JANTUNLOMA-STO. DOMINGO-RAYQO-S, D(MO, este proyecto se encuentra locali-
zado en la Provincia de Cotopaxi, con 19.0 km. de longitud, arrojando re
sultados factibles en su evaluacifn econdmica con Beneficio/Costo= 2.66,
Tasa Interna de Retorno= 31.17, se hicieron los estudios para clase IV-S

T carril de grava, con costos de construccién de 435.119 miles de sucres.
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~ CARMITA-LA FRONDA, ubicado en la Provincia del Guayas con 18.0 km. de
longitud, los pardmetros de evaluacién 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.

AMARILLOS-SANTA RUFINA, este camino se encuentra en la Provincia de El
Oro y tiene una longitud de 8.0 km,, la evaluaci®n econdmica 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-
méndose una inversidn de 168.117 miles de sucres.

BALZAR -OIMEDO, estd 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 inversion estimada en 2.654.079 mi
les de sucres en costos de construccidn.

CHILLA-ASHIGSHO-DUMARI, este camino estudiado corresponde a la Provincia
de El1 Oro, con 20.0 kmn, de longitud, sus pardmetros de evaluacidn son:
Beneficio/Costo= 2.45, Tasa Interna de Retorno= 23.05, clase IV-§, 1 ca-
rril de grava, su.inversién en costos de construccién se ha calculado en
942.146 miles de sucres.

PIMAMPIRO-LUMBAQUI, ubicado en la Provincia de Napo, seria otra via més
de conexidn entre la Sierra y el Oriente, tiene una longitud aproximada
de 96,0 km,, los resultados de la evaluacidn econdmica son factibles con
una Razdn -Beneficio/Costo= 2.42 y una Tasa Interna de Retorno= 27.82, el
camino se estudid para clase IV-§, 1 carril de grava, el costo de cons-

truccidn se calcula en 2.542,613 miles de sucres.

BUENOS ATRES-JULIC MORENO, se encuentra en la Provincia del Guayas, po-
see una longitud de 30.0 km., los parametros de evaluaciotn son Benefi-
cio/Costo= 2.40, la Tasa Interna de Retorno= 22.43, se estudid para ca-
mino clase Iv; 2 carriles de grava, cuyo monto de construccidn se ha es
timado en 2.186.337 miles de sucres.

PUMAGTOLLA -CHONTAMARCA-S. LUIS, proyecto que estd localizado en la Pro-
vincia del Cafiar, con una longitud aproximada de 10.0 km., los resulta-
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dos de la evaluacidn econdmica 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, estimidndose una inversion en 681.366 miles de

sucres.

SAN MARTIN- INACOTO-TRIGOLOMA, en la Provincia de Chimborazo con una lon
gitud aproximada de 8.0 km., su Razdn Beneficio/Costo= 2.38, su Tasa In
terna de Retorno= 22.0 para carretera clase IV-5,1 carril de grava con
un monto por construccibén de 110.761 miles de sucres.

CANUTO-BOCA DE TARUGO, en la Provincia de Manabi, posee una longitud de
10.5 km,, los resultados de la evaluacitn son factibles, siendo la razén
Beneficio/Costo= 2.25, la Tasa Interna de Retorno= 24.07, clase IV-S,1

carril de grava, cuyo monto de inversidn es 68,654 miles de sucres.

LA CLEMENCIA-EL CONGO, sé encuentra ubicado en la Provincia de Guayas,
con 3.0 km. de longitud, su beneficio/Costo= 2,19, su Tasa Interna de Re
torno= 24,3 para clase IV,2 carriles de grava, la inversidn se considera
en 63,769 miles de sucres,

PUCAYACU-CHUGHILAN, localizado en la Provincia de Cotopaxi 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 inversifn considerado es 1.724.187 miles de sucres,

KM. 53-LAGO AGRIO-QUITO-PTO. LIBRE, proyecto que se encuentra en la Pro-
vincia del Napo, con 33 km. de longitud y una Razén 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 inversidén de 901.357

~ miles de sucres.

KM, 23.5 LAGO AGRIO-COCA, también estd ubicado en la Provincia de Napo y
tiene 7.0 km. de longitud, los resultados de la evaluacidn econdmica son
Beneficio/Costo= 2.07 y la Tasa Interna de Retorno= 24.61, y la clase de
camino estudiado es IV-S,1 carril de grava y el monto por construccién
es 207.497 miles de sucres.
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EL LIMO-LA ESPERANZA-LIBERTAD, se encuentra ubicado en la provincia de

' Loja, con 27.0 km. de longitud y sus pardmetros de evaluacién son Bene-
ficio/Costo= 2.06, Tasa Interna de Retorno= 19.80 carretera estudiada '
como clase IV, Z carriles de grava, para lo cual se ha estimado una in-.
versidn de 1.774.928 miles de sucres.

ALAJUELA—LIMON-RONCON, localizado en la Provincia de Manabi con 16.9 km
de longitud, se Beneficio/Costo= 2,05 y Tasa Interna de Retorno= 19.42
péra una carretera clase IV-S, 1 carril de grava, para lo cual se ha es
timado una inversién de 247.183 miles de sucres en sus costos de cons-
truccidn.

OIMEDO-TURENA-DESVIO SAN ROQUE, este proyecto también se encuentra en
la Provincia de Manabl con 3.7 km., los resultados de la evaluacidn eco
némica son positivos con Beneficio/Costo= 2,02 y su Tasa Interna de Re-
torno= 21,51, el camino estudiado es clase IV-S, lo que quiere decir 1

carril de grava, la inversitn estimada es 53,300 miles de sucres.

SAN AGUSTIN-MILAGROS, ubicado en la Provincia de Loja con uma longitud
aproximada de 15.0 km., una Razdén Beneficio/Costo= Z.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 estima 114,112 miles de sucres como
Inversidn en Costos de Construccidn.

GUAMOTE-EL SALTO-JALUBI, se encuentra ubicado en la Provincia de Chimbo
razo con 30,0 lm, de longitud, su Beneficio/Costo= 2.00, la Tasa Inter
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 inversidn de 553.924
miles de sucres en costos de construccifn,

3.1.5. Tercer Periodo

En este periodo se deberd construir los proyectos cuyos
resultados de la evaluacidn econdmica se encuentran entre los siguien-
tes rangos:

Raz6n Beneficio/Costo entre 1.98 y 1.01 y la Tasa Interna de Retorno es
td entre 24 y 12.06.
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De los proyectos estudiados y segln sus resultados las carreteras a rea
lizarse en este espacio de tiempo ascienden a4l, 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 construccién.

Las vias a construirse en el siguiente orden de.prioridad son:

YUMANGA-BELEN, el mismo que se encuentra en la Provincia de Loja con
3.0 km. de longitud, sus resultados de evaluacién son Beneéficio/Costo=
1.98, la Tasa Interna de Retorno= 19.8, la clase estudiada es 1 carril

. de grava IV-S, el monto estimado de inversidn es 41.258 miles de sucres.

PAIMALES-SAN ISIDRO, este proyecto estd localizado en la Provincia de
El Orc con 20.0 km, de longitud, carretera estudiada a nivel de dos ca-
rrites de grava, clase IV, los pardmetros econdmicos son Beneficio/Cos-
to= 1,93 vy Tasa Interna de Retorno= 19.0, por costos de construccién se
ha calculado 1,463,378 miles de sucres.

CAMINOS COMUNAS RIBERERAS -SANTA ROSA, este sistema de varios caminos
interconectados entre siI, estd ubicado en la Provincia de El Oro, con
una longitud de 39.1 km., se estudid a nivel de 1 carril de grava, cla-
se IV-S obteniendo resultados factibles, asi tenemos que Beneficio/Cos-
to= 1.85, Tasa Interna de Retorno= 21,64, para el efecto se considerd
499.478 miles de sucres.

TADAY-GUARAYNAC, se encuentra en la Provincia de Cafiar con una longitud
de 10.0 lm,, los resultados de la evaluacidn son positives, asi tenemos
que la Razén Beneficio/Costo= 1.81, la Tasa Interna de Retorno= 18.71,
estudiado como clase IV, Z carriles de grava, con una inversién estima-
da en 553.924 miles de sucres,

PAIMALES-MANABT- DE EL ORO, se encuentra ubicado en la Provincia de El
Oro, posee 15.0 lm., si es factible por cuanto su Beneficio/Costo= 1.76
y la Tasa Interna de Retorno= 18.03, estudiada como camino clase IV,2
carriles de grava, para lo cual se ha calculado 1.072.047 miles de su-

Ccres como inversidn, por costos de construccién.

COOPERATIVA REDENSION SOCTAL-SAN ANTONIO, se encuentra en la Provincia
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de Pichincha, con 4.0 km. de longitud, los resultados de la evaluacién
econdmica 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 construccidn se ha considerado en 84,713 miles de sucres.

CHILLANES-SAN JOSE TAMBO, estd ubicado en la Provincia de Bolivar, con
una longitud de 40.0 km., los pardmetros de evaluacidn dan resultados

factibles, tenemos Beneficio/Costos 1.75; Tésétlnterna de Retorno= .,..
© 17.89 para una carretera considerada:clase‘IV, 2 carriles de grava, pa-

ra lo cual se ha estimado 937.931 miles de sucres como inversiodn.

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 como camino clase IV-S 1 ca-
il de grava, para el efecto se ha considerado 106.803 miles de sucres
como costos de construccitn.

ANGAMARCA-RAMOS PLAYA-SAN FRANCISCO, estd ubicado en la Provincia de Co
topaxi con 40.0 km, de longitud, resultados factibles para una Razén Be
neficio/Costo= 1.72, Tasa Interna de Retorno= 17.54, el nivel al que se
estudia es clase IV, Z carriles de grava, considerandose una inversitdn
de 2.738.441 miles de sucres,

GUANAYACU-SAN GERARDO, proyecto localizado en la Provincia de Bolivar,
con una longitud de 9,4 kn., resultados factibles de Beneficio/Costo=
1.65, Tasa Interna de Retorno= 18,57, camino estudiado como clase 1V,
lo que quiere decir dos carriles de grava, para lo cual se ha estimado
un monto de 611.794 miles de sucres,

CHUCAPLE-SOCIEDAD LOJANA, estd ubicado en la Provincia de Esmeraldas,
" posee una longitud de 5.0 km., los pardmetros de evaluacidn econfmica
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 inversién de 402,469 miles de sucres.

. ZHAGLLI-SANTO CRISTO, se encuentra en la Provincia del Azuay con 3.8

km. de longitud, los parfmetros de la evaluacidn econdmica son positi-
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vos, la Razdn Beneficio/Costo= 1.63, Tasa Interna de Retorno= 17.20, se
estudié como carretera clase IV,2 carriles de grava, para lo cual se es
timd 253.877 miles de sucres como inversién.

SAN ROQUE-LOS CEIBOS, este camino estd ubicado en la Provincia de El
Oro, con 6.0 km, de longitud, su Beneficio/Costo= 1.63, la Tasa Interna
de Retorno= 19.50 para un camino clase IV-S,1 carril de grava, para lo
cual se ha estimado una inversidén de 112,742'piles de sucres.

CUYCUNO-EMPATE CARRETERA SAQUISILI-LASSO, en la Provincia de Cotopaxi
con 2.6 km., sus parfmetros de evaluacitn son Beneficio/Costo= 1.57, Ta
sa Interna de Retorno= 23.0, el nivel estudiado es clase IV-S,1 carril
de grava, para el efecto se ha considerado una inversidén de 27.553 mi-
les de sucres.

MORO-MORO-EL PALTQO, ubicado en la Provincia de El Oro con 3.0 km. de
longitud, sus resultados son factibles, tenemos Beneficio/Costo= 1.57,
Tasa Interna de Retorno= 19.19, para camino estudiado a-nivel de grava
de 1 carril clase IV-S, el monto por costos de construccién se ha calcu
lado 74.163 miles de sucres.

(KM, 21-LAGO AGRIC-COCA)-PRE CCOPERATIVA-LA UNION, se encuentra ubicado
en la Provincia de Napo con una longitud de 8.0 km., si es factible por
cuanto su Beneficio/Costo= 1.53, Tasa Interna de Retorno= 18.10, para
camningo clase'IV—S,1 carril de grava, y una inversidn de 310.82Z miles
de sucres.

(KM. 23-LAGO AGRIC-QUITO)-1A CALDERA, también este proyecto estd locali
zado en la Provincia de Napo, con 12.0 km, de longitud, parimetros de
evaluacidn positivos, su Beneficio/Costo= 1.51, Tasa Interna de Retorno
= 18.10 para camino clase IV-$,1 carril de grava, siendo su inversidn

aproximadamente 342.721 miles de sucres.

EL PAIMAR-S, MARCOS-GUASANGA, estd ubicado en la provincia de Cotopaxi
con 12.0 km. de longitud, resultados factibles para un Beneficio/Costo=
1.49, Tasa Interna de Retorno= 18.30, se estudid como clase IV 2 carri-
les de grava, para el efecto se estim6é un monto de 799.966 miles de su-
cres.
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BALZAR-PUERTO CANOA, estd 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, péra un camino clase IV-S5,1 ca-
rril de grava, para lo cual se ha considerado 102.195 miles de sucres

como inversidn por costos de construccidn.

OTAVALO-LARCACUNGA, estd ubicado en la Provincia de Imbabura, posee 5.5
km., su Razdn Beneficio/Costo= 1.45, la Tasa Interna de Retorno= 15.80,
a nivel de dos carriles de grava, clase IV, el monto por inversién se
ha considerado en 253.065 miles de sucres.

GRAL. ELIZALDE-GUAYABAL, estd ubicado en la Provincia de Bolivar con
30.0 km, de longitud, pardmetros econdmicos factibles con Beneficio/Cos
to= 1.39, Tasa Interna de Retorno= 15,74, para clase V-S,1 carril de
tierra afirmado, considerdndose una inversién de 307.295 miles de su-
cres por costos de construccidn.

EL TRIUNFO-ARAJUNO, proyecto localizado en la Provincia de Pastaza con
34,5 ¥m. de longitud, resultados factibles de evaluacién con Beneficio/
Costo= 1.38, Tasa Interna de Retorno= 16, para camino estudiado clase
1V-S,T carril de grava para el efecto se ha considerado una inversidn
de 924.099 miles de sucres.

(HAGUARPAMBA-BARRIO LOZUMBE, estd ubicado en la Provincia de lLoja con
12.0 km. de longitud, sus resultados de la evaluacidén econdmica son Be-
‘neficio/Costo= 1.36, Tasa Interna de Retorno= 15,18, para carretera cla
se IV,2 carriles de grava, se ha estimado una inversién de 802.352 mi-
les de sucres.

LA ASUNCION-SANTO CRISTO-BALZAPAMBA, localizado en la Provincia de El
Azuay con 10,0 km. de longitud, la Razdén Beneficio/Costo= 1.33, la Tasa
Interna de Retorno= 15.28, clase IV,2 carriles de grava, para una inver
sién estimada en 684,609 miles dé sucres,

'RIO CANANDE-COOP. BORJA, ubicado en la Provincia de Esmeraldas, longi-
tud aproximada 45.0 km., los parametros de evaluacitn econdmica son: Be

neficio/Costo= 1,30, Tasa Interna de Retorno= 16,20, camino estudiado a
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nivel dé grava de 1 carril clase IV-S, para una inversidn de 310.033 mi
les de sucres.

CHUTAN BAJO-LA ESPERANZA, este proyecto Se encuentra en la Provineia de
Carchi con 15.0 km. de longitud, los resultados de la evaluacién son Be
neficio/Costo= 1,29, Tasa Interna de Retorno= 15.0, para un camino cla-
se IV,2 carriles de grava, con una inversién estimada en 991.344 miles

de sucres.

EL LIMO-COCHA-2 QUEBRADAS, estd en la Provincia de Loja con una longi-
tud de 12 km., los pardmetros econdmicos son Beneficio/Costo= 1.27, Ta-
sa Interna de Retorno= 15.29 para carretera clase IV-S, 1 carril de gra
va, y la inversidn se estima en 225.486 miles de sucres,

GUALASAY -TELIMBELA-CALUMA, estd ubicada en la Provincia de Bolivar 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 inversidn de 1:343.6471 miles de sucres,

CARABOTA-CUNE-PEJEYACU, se encuentra en la Provincia de El Oro con 15.0
km., rentable son los resultados de evaluécién, el Beneficio/Costo=
1.26, la Tasa Interna de Retorno= 15.47, para camino clase IV-S,1 ca-
rril de grava y una inversién de 253.210 miles de sucres.

SAN FRANCISCO DE SARAHUASI-LA ESPERANZA, proyecto localizado en la Pro-
vincia de Cotopaxi con 20.0 Ikm., parfmetros econdmicos rentables con Be
neficio/Costo= 1,24, Tasa Interna de Retorno= 15,0, para clase IV,2 ca-
rriles de grava, los costos de construccidn considerados son 1.240.049=

miles de sucres.

(¥M. 34-LAGO AGRIO-QUITQ)-RECINTO SAN MIGUEL, ubicado en la Provincia

de Napo con 12,0 km. de longitud, los resultados de la evaluacidn econd
mica son Beneficio/Costo= 1.23, la Tasa Interna de Retorno= 15.10, para
camino clase IV-S$,1 carril de grava, cuyo monto de inversiétn es 397,704

miles de sucres.

CHILLA-SHIQUIL, estd ubicado en la Provincia de E1 Oro con 7.0 km. de
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~ Jongitud, los pardmetros.de evaluacidén son Beneficio/Costo= 1.22, Tasa
Interna de Retorno= 15,09, para carretera clase IV-S, 1 carril de gravﬁ,

cuya inversion se ha estimado en 98.695 miles de sucres.

GUANUJO-ECHEANDIA, se encuentra ubicado en la Provincia de Bolivar, con
una longitud aproximada de 51.0 km., los resultados de la evaluacién
econdmica son Beneficio/Costo= 1.22, la Tasa Interna de Retorno= 14.20,
para carretera clase IV, 2 carriles de gréva la inversidn es de .......
2.113.402 miles de sucres.

QUIZAPINGHA-PINLLOPATA, se encuentra ubicada en la Provincia de Tungura

hua y posee 46,0 km. de longitud, la Razdn Beneficio/Costo= 1.20, la Ta
" sa Interna de Retorno= 14,90, para un camino clase IV-S,1 carril de gra
va y una inversidn de 1.122.733 miles de sucres.

SEVILLA DE ORQO-PALORA, ubicado en la Provincia de Morona Santiago con
8.0 km. de longitud, los resultados de la evaluacidn econfmica son Bene
ficio/Costo= 1.20, Tasa Interna de Retorno= 14.91 para carretera estu-
diada clase IV-5,1 carril de grava cuyo monto de inversidn es 496.083 -
miles de sucres.

ORTANGA-BUENA VISTA, estd localizada en la Provincia de Loja con 18.0
km., sus pardmetros 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
$ibn se ha estimado en 1.2371,990 miles de sucres.

TBARRA-MARTANO ACOSTA, se encuentra localizado en la Provincia de Imba-
bura con 22.0 lkm. de longitud, los resultados son Beneficio/Costo=1.12,
Tasa Interna de Retorno= 13.26 para carretera clase V,2 carriles de tie

rra afirmada, el monto de inversidn es 340.815 miles de sucres.

CHILLA-HUERTAS, este proyecto se encuentra localizado en la Provincia
de E1 Oro con 20.0 km. de longitud, la Razén Beneficio/Costo= 1.08, la
Tasa Interna de Retorno= 13.03 para un camino clase IV-S,1 carril de

-grava, su inversidn se ha considerado en 369,382 miles de sucres.

(kM. 10-LAGO AGRIO-QUITO)-RIO CONEJO, estd ubicado en la Provincia de
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Napo, su longitud es 10.0 km., los resultados de la evaluacidn 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-
sién de 374.614 miles de sucres.

DUCUR-GUALLETURO, estd ubicada en la Provincia de El Caffar con 15.0 km.
de longitud, los resultados de la evaluacidn son Beneficio/Costo= 1.05,
Tasa Interna de Retorno= 12.44, camino estudiado clase IV-$, 1 carril

de grava, y el monto de la inversifn considerado es 166.258 miles de su

cres.

RIO VERDE-BORBON-SAN LORENZO-MATAJE, localizado en la Provincia de Esme
raldas, considerado camino de integracién, tiene una longitud de 106.0
km., los resultados de la evaluacién son: Beneficio/Costo= 1.01, Tasa
Interna de Retorno= 12.06 para clase IV-S, 1 carril de grava, cuyo mon-

to por inversidn se ha considerado en 1.428.162 miles de sucres.

3.1.6, Calendarico d~ Inversiones

Los proyectos recomendados en el capitulo referente al
Plan de Inversiones en caminos vecinales, se ha ubicado en tres perio-
dos, que en condiciones Optimas de eficiencia administrativa y operacio
nal, bien pueden coincidir con tres afics calendario, que a partir de

1990 puede arrancar este programa.

La ubicacidn en estos periodos se la ha hecho mis con un sentido de
orientacién y de orden metodoldgico, que por plazos a ejecutarse, por--
que es conocido que uno de los problemas, que en el Ministerio de Obras
Piblicas siempre ha estado presente, es el referente a los periodos de
construccién, puesto que &stos rara vez coinciden con la fecha de entre
ga. Esto permite que se firmen contratos complementarios de ampliacidn
de fecha, elevando los costos de construccién de manera exhorbitante.

Este plan pretende ser una guia que orienta las decisiones de inversio-
nes del Ministerio de Obras Piblicas de manera técnica, basado en estu-
dios de evaluacifn econdmica para que los proyectos a ejecutarse sean

rentables econfmicamente para el pais; no necesariamente coincidirén
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las cantidades de inversiones, ni el nGmero y nombre de los proyectos,
por cuanto en muchos casos deberan ser sometidos a estudios de factibi-
lidad, ya que la mayoria de estudios presentados tienen un nivel de pre
factibilidad.

Con las consideraciones anotadas anteriormente, y partiendo de la premi
sa que durante 1989 se cubrirdn en mayor proporcidn obras de arrastre,
el Plan podria funcionar a partir de 1990 hasta 1992, entendiéndose ade
mis que habri que buscar financiamiento, realizar estudios de factibili
dad, definitivos de ingenieria y otros; al mismo tiempo que coincidiri-
an con el perfodo constitucional del Gobierno actual.

A continuacién se presenta la Tabla N® 15 con el calendario de inversio
nes propuesto,



TABLA N2 15

CALENDARIO DE INVERSIONES
(Miles de sucres de 1989)

Concepto 1989 1990 1991 Total

N® de Proyectos a ejecutar-

se a4 28 41 113
Longi.tud km, 669,3 - 694 ,7 787.9 2,151.9
B/C rango desde y hasta 13,69-3,07  2,97-2,0 1,98-1,0°

TIR rango desde y hasta 67,27-25,99 32,43-24,0 24-12,06

Inversicnes 26,111,238  79.053.030

P

19,545,090 33,396,702

...98..
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3.1.7. Fuentes de Finarncidmiento

El Ministerio de Obras Plblicas como Organismo ejecutor
de la vialidad nacional, requiere de fondos lo suficientemente necesa-
rios para atender las necesidades de la demanda de trafico y su creci-

miento.

No estd por demds seflalar que entre las funciones que tiene el Ministe-
rio de Obras Plblicas son:las de construccidn, mantenimiento y estudios
de las vias.

Comprendiendo que el pais se encuentra atravesando una de sus peores
crisis econdmicas, se considera necesario que las inversiones ptiblicas
deben ser hechas y sometidas a una rigurosa priorizacidén,por medio de
estudios de evaluacifn econbmica, costos de oportunidad, etc., Para ga-
rantizar que los proyectos tengan rentabilidad y devuelvan a la econo-
mia 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 61
ganos de decisibn,

Creemos que la crisis econdmica afecta directamente a las obras plbli-

cas en general de todo el pais; pero sin embargo consideramos que dado

el monto total que costaria realizar el plan de caminos vecinales pro-

puesto, y la necesidad de afrontar una politica agropecuaria agresiva,

como medio para fortalecer la economia Ecuatoriana; el plan es ejecuta-
ble,

Las fuentes de financiamiento que tiene el Ministerio de Obras Piblicas
son; internas y externas.

FUENTES INTERNAS, estdn determinadas en una mayor propercidn por lo
asignado en el presupuesto General del Estado, el mismo que ya ha sido
analizado en el capitulo correspondiente y que para el afio 1989 se ha
destinado para el Ministerio de Obras Plblicas alrededor de los 34.000=
millones de sucres.

Ademis existen otras fuentes internas como préstamos de instituciones
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como el Banco Ecuatoriano de Desarrollo, Fonde Nacional de Preinversién,

que no son de mayor significacién.

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 estd alrededor del 4%, lo que quiere decir que estd disminuyendo
su participacién,

FUENTES EXTERNAS, en el pais operan muchos Organismos financieros inter
nacionales entre los cuales podemos citar al Banco Interamericano de De
sarrollo (BID), al Banco Interamericano de Reconstruccidn y Fomento
(BIRF), la Corporacidn Andina de Fomento (CAF), la Comunidad Econdmica
Europea (CEE). Estas instituciones han venido jugando papel importante
en el desarrollo de diferentes obras en el pais, entre ellas la viali-

dad, la asistencia técnica, etc.

Para operar con estas instituciones es necesario como requisito funda-
mental, cumplir una serie de requerimientos para justificar la necesi-

dad de crédito de un determinado proyecto,

Estos requerimientos van desde el cumplimiento de obligaciones anterio-
res a condiciones impuestas hasta en politica econdmica al pais, como

lo 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 ademds la justificacitn de la inversifn, en base a estudios

de evaluacidn econdmica que comprenden fases completas a nivel de facti
bilidad incluyendo anilisis socio-econdmico en las dreas de influencia
donde se ejecutard el proyecto para determinar la relacién Beneficio/
Costo y Tasas Internas de Retorno.

Otro de los requisitos que se necesita cumplir y  optar por un présta
mo externo es la aportacidn de capital como contraparte nacional, este
mecanismo ha dificultado mucho la financiacitn de programas viales por
falta de recursos nacionales, situacién que se ve agravada en los Glti-

mos tiempos por la c¢risis econfmica que atraviesa nuestro pais.
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©3.1.8. Financiamiento del Plan de Caminos Vecinales

El Plan de Inversiones en caminos vecinales, deberd ser
financiado con fuentes proplas del presupuesto para aquellos carinos
que no sean de mayor magnitud y que tan solo con los estudios de evalua
cién econdmica a nivel de prefactibilidad ,justifiquen la inversién.

Para los proyectos de mayor magnitud, si no tienen estudios de factibi
lidad habri que realizarlos por administracién directa,en la Direccién
de Planificacidn y Coordinacién del Transporte del Ministerio de Obras
Piblicas y Commicaciones, como condicidn previa para buscar finan-
ciamiento externo,principalmente con el Banco Interamericano de Desarro
1lo, que es la institucién que en la actualidad estd apoyando con mayor
decisién a la vialidad nacional.

3.1.8.1. Proyectos que pueden ser financiados con crédi-

tos externos, Primer Periodo

A continuacién sefialamos los proyectos que pue-
den ser financiados con fondos provenientes de fuentes externas, no sin
antes realizar los estudios técnico-econémicos de factibilidad de to-

dos, ya que solo poseen prefactibilidad:

Inversidn
Proyectos ¥m, (Miles de sucres)
Sucre-Jipijapa 30.0 1.895.198
Achupallas-Zufiac
(Chunchi-Macas) 60.0 1.337.247
Saragurc-28 de Mayo 60.0 1.721.338
Colonia Huaquefia-Coop.
15 de Mayo 22.5 1.508.264
Km. 2Z5-Esmeraldas-Quinin
dé-Tocole 20.0 1.527.768
Mera-Alvarez-Mifo 9.0 712.901
Mera-Puyo-Pindo-Mirador 14.0 1.141,182
Jama-Pedernales 51.7 898.264
2

TOTAL 267. 10.742.162
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Lo que significa que durante el primer periodo del plan, con fuentes ex
ternas se pueden construir 267.2 km. de caminos con una inversidn de ..
10.742.162 miles de sucres (21'486.324 dblares).

3.1.8.2. Proyectos que pueden ser financiadcs con fondos

internos.

. . Del total de proyectos recomendados en el pri-
mer periodo, (36) pueden ser financiados con el presupuesto del Ministe
rio de Obras PGhlicas, los mismos que dan una longitud de 402.71 km. y
una inversién total de 8.802.9Z8 miles de sucres.

3.1.8.3. Provectos dque pueden ser financiados con crédi-
tos externos, segundo periodo.

Los caminos que pueden ser financiados con cré-
ditos externos y que también todos tienen estudios a nivel de prefacti-
bilidad son:

Inversidn

Proyectos Km. (Miles de sucres)

Jalupata-Chontamarca- '
Angas i4.4 981.162

Santa Isabel-Saraguro 65.0 6.979.245
Macuma-Taisha-Guasaga 102.0 8.541.317
Balzar-Olmedo 40.0 2.654.079
Pimampiro-Lumbaqui 96.0 2.542.613

TOTAL 317.4 21.698.416

En el segundo periodo se pueden construir 317.4 km.; los mismos que re-

querirdn una inversién aproximada de 21.698.416 miles de sucres ........
(431396.832 dolares).

3.1.8.4. Proyectos que pueden ser financiados con fondos
internos.

En el segundo periodo, veinte y tres {Z3) pro-
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yectos pueden ser financiadas con fuentes internas; los mismos que dan
una longitud de 377.3 km., para una inversidn aproximada de 11.698.286-
miles de sucres.

3.1.8.5. Proyectos que pueden ser financiados con crédi-
tos externos, Tercer Periodo.

Los caminos que pueden ser financiados con cré-
ditos externos durante el tercer periodo y de los que también se deben

realizar los estudios técnico econdmicos de factibilidad son:

Inversién
_.lProye;to Km {(Miles de sucres)

Palmales-San Isidro 20.0 1,463,378
Palmales-Manabi 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-Echeandia 51.0 2,113,402
Orianga-Buena Vista 18.0 1.231.990
Rio Verde-Borbdn-San
Lorenzo-Mataje 106.0 1,428,162
TOTAL 328.5 13.555,209

Durante el Tercer Periodo se ha considerado construir 9 proyectos con
financiamiento externo, dando una longitud de 328.5 km. para una inver-
sidn estimada en 13.555.209 miles de sucres (27'110.418 ddlares).

3.1.8.6. Proyectos que pueden. ser financiados con fondos

internos.

De este periodo quedarian 35 proyectos para ser
financiados con fondos provenientes del presupuesto del Ministerio de
Obras Pdblicas, los que dardn una longitud de 459.4 km., para una inver
sion estimada en 12.556.029 miles de sucres.
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4, CONCLUSIONES Y RECCMENDACIONES

4,71, CONCLUSIONES

4.1

4.1

.

2.

Sobre la Situacidn Financiera

La situacién fiscal del pais es critica, caracterizada
por la existencia y crecimiento del déficit fiscal des
de 30 mil millones de sucres en 1985 hasta 490 mil mi-
1lones aproximadamente en 1988.

De acverdo a los requerimientos de gastos del Ministe-
rio de Obras Piblicas se estima que para 1989 se nece-
sitan mds de 80.000 millones de sucres, lo cual si com
paramos con lo asignado en el presupuesto para el pre-
sente afio, existe un déficit de 46.000 millones.

La asignacién presupuestaria para el Ministerio de O-
bras PGblicas, tan solo cubre una parte de cbras de
arrastre, algo de mantenimiento y gastos corrientes ne
cesarios para sueldos y salarios, lo que significa una
paralizacién parcial de la institucién.

Dado el limitado presupuesto con que cuenta la institu
cifén, se imposibilita la contratacidén de obras nuevas,

al menos con fuentes internas.

La asignacidn presupuestaria para este afio, permanece
estancada comparada con el afio anterior, en términos
corrientes, en términos constantes existe wma disminu-
cidn igual a la tasa de inflacién del mismo periodo
considerado.

Sobre el Diagndstico de la Vialidad Nacional

- E1 nivel de servicio de la red primaria y secundaria

es bastante aceptable y suficiente, salvo en algunos

casos.
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- El problema mds latente de la vialidad ﬁacional, es la
falta de mantenimiento adecuado y periédico.

- Existe concentracién de buenas vias en determinadas
provincias, y al contrario hay otras marginadas como
las australes y orientales.

- E1 crecimiento de trafico es superior al poblacional.

- En general,en la mayoria de caminos existentes en el

pais,no existe congestidn vial considerable.

- Salvo algunos tramos como la: Quito-Aldag-Jambeli; 1la
AlGag-Sto. Domingo de los Colorados; Quito-Ibarra; Gua
yaquil-Daule, Cuenca-Azogues, presentan en la actuali-
dad grandes problemas de congestidn.

- La toma de decisiones en inversiones viales se lo hace
en la gran mayoria de los casos, sin el sustento de
criterios técnicos de factibilidad, ni sujetos a wn
plan de inversiones en orden de prioridades.

- No existe un control suficiente por parte del Ministe-
rio de Obras Piblicas, para.el cumplimiento de contra-
tistas en lo referente a tiempos de entrega.

Scbre el Plan de Inversiones en Caminos Vecinales

- Se ha considerado mas de 100 caminos estudiados a ni-
vel de prefactibilidad del Departamento de Planifica-
ci6n Econémica,

- Ha existido un relativo abandono de los diferentes go-

biernos en materia vial rural, &sto 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 ¢ cuatro afios.

- Los proyectos contemplados surgen de pedidos realiza-
dos por fuerzas vivas, autoridades, personalidades y
sectores productivos de las diferentes zonas del pais;
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los mismos que han sido sometidos a estudios de evalua

cién econdémica y priorizados.

RECOMENDACTIONES

En primera instancia se recomienda iniciar inmediatamente la
construccién de caminos vecinales, como mecanismo para conse

guir un desarrollo econdmico del pais.

Aunque son urgentes las reconstrucciones en tramos congestio
nados, es conveniente aplazar unos 3 o 4 afios su ejecucién,
hasta lograr la recuperacitén econdmica del pais por las poli
ticas implementadas por el Gobierno, entre €stas estaria con
siderada el plan de caminos vecinales.

Posteriormente, serd conveniente empezar sin demoras la cons
truccidn,por etapas,de las autopistas o reconstrucciones re-
comendadas .

Se deben introducir criterios técnico-econdmicos y de trafi-

co en la toma de decisiones en inversiones viales.

Se recomiendan ejecutar los proyectos sugeridos en el plan

de caminos vecinales enel orden de prioridad establecidos.

Se debe tender hacia el completamiento de todo el sistema
vial del pais especialmente en la regifn oriental y sur del
pais. '

Para la construccién de caminos ubicados en zonas limitro-
fes, se debe coordinar con el Ministerio de Defensa.

Se debe mejorar el sistema de control y fiscalizacién a las
empresas constructoras, para que se cumplan los tiempos y
normas establecidas.

Se debe exigir a las empresas constructoras el cumplimiento
de normas de disefio, que garanticen estabilidad y funciona-

miento permantente de las vias,

Se debe realizar el mantenimiento adecuado y periédico de

las carreteras.

Para posibilitar las inversiones en materia vial, se deben
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- realizar todos los trdmites posibles para incrementar
las asignaciones presupuestarias para el Ministerio
de Obras Piblicas.

- E1 Ministerio de Obras PGblicas, debe considerar muy
seriamente la posibilidad de implementar sistemas de
auto-financiamiento, con cobros de peajes, control de
pesos y medidas y otras imposiciones, porgque es inau-
dito que siendo el Ecuador un pais subdesarrolado ten

ga que subsidiar la infraestructura vial.

- La toma de decisiones para la construccién vial, debe

obedecer a un sistema adecuado de planificacidén.

- Para el financiamiento del plan de caminos vecinales,
en lo referente a los proyectos grandes, se debe bus-
car financiamiento externo.

- En 1o referente a clalisulas de exigencia, por parte
de Organismos internacionales para financiar 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 podrian realizar por
localizacién directa y tan solo con estudios econdmi-
cos de prefactibilidad.

- La ejecucidn de estudios de factibilidad, para aque-
1los proyectos que sean necesarios realizarse, para
buscar financiamiento externo y estén contemplados en
el plan de caminos vecinales, se podrd realizar por
administracién directa, con el reforzamiento de la Di
reccitn de Planificacién.

- Con el fin de aprovechar el equipo caminerc que dispo
ne el Ministerio de Obras Pblicas y que se encuentra
paralizado, se deberd proveer de los repuestos necesa
Tios, para realizar mantenimiento por administracién
directa, y a la vez colaborar con organismos secciona

les en el mejoramiento de proyectos pequefios.
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- Los programas de gastos de gran envergadura deben es-

tar dentro de un plan de austeridad y priorizacién.

- Debe existir una mayor coordinacidén entre todas las
Direcciones que hacen el Ministerio de Obras Pablicas
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 Pablicas.
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