PROPIEDAD DE LA
BIBLIOTECA DEL [LA.E.N.

REPUBLICA DEL ECUADOR

SECRETARIA GENERAL DEL CONSEJO
DE SEGURIDAD NACIONAL

INSTITUTO DE ALTOS ESTUDIOS
NACIONALES

XNl Curso Superior de Seguridad Nacional y
Desarrollo

TRABAJO DE INVESTIGACION INDIVIDUAL

IA VIALIDAD EN EL ECUADCR.—-ANALISIS DE LA REALIDAD Y
NECESIDADES.~EL SISTEMA DE PEAJE COMO FINANCIAMIENIO

ING.CIV. GERARDO JIMENEZ C.

1984-1985




ESQUEMA

LA VIALIDAD EN EL ECUADOR.~ ANALISIS DE LA REALIDAD ¥ NECESI-
DADES.- EL SISTEMA DE PEAJE COMO FINANCIAMIENTO.

INTRODUCCION

CAPITULO I: ANALISIS DE LA RED VIAL

A. CLASIFICACION DE LOS CAMINOS.

B. NOMENCLATURA DE LAS CARRETERAS.

C. INVENTARIO VIAL

D. DESCRIPCION Y CARACTERISTICAS DE LA RED VIAL EXISTENTE.

CAPITULO II: TRAFICO EN CARRETERAS

A. PARQUE AUTOMOTRIZ

1. ANALISIS DE LOS DATOS EXISTENTES

B. ESTUDIO DE TRAFICO.

1. CARACTERISTICAS DEL TRAFICC
2. COMPOSICION DEL TRAFICO

3. CAPACIDAD Y RAZON TRAFICO/CAPACIDAD

CAPITULO III: NECESIDADES VIALES PARA EL FUTURO

A. CORREDORES CONGESTIGHADOS

B. PLAN VIAL RECOMENDADO

CAPITULO IV: EL SISTEMA DE PEAJE COMO FINANCIAMIENTO.

A. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL FINANCIAMIENTO VIAT,

B. VENTAJAS DE LA FINANCIACION POR DERECHO DE PEAJE




C. EL SISTEMA DE PEAJE EN EL ECUADOR

D. SISTEMA DE PEAJE EN CARRETERAS NUEVAS (AUTOPISTAS)

'E. SISTEMA DE PEAJE EN LA RED ESTATAL PRIMARIA

CAPITULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A. CONCLUSIONES

B. RECOMENDACIONES

BIBLICGRAFIA




)

CONTENIDO

ESQUEMA

INDICE DE CUADRCS,

I NDICE

GRAFICOS Y MAPAS

INTRODUCCION
CAPITULO I: ANALISIS DR I.A RED VTIAL
A. CLASIFICACION DE LOS CAMINOS

B.

C.

1. CLASIFICACION
2. CLASIFICACION
3. CIASTFICACION
4. CLASIFICACION
5. CLASIFICACION
6. CLASIFICACION
7. CLASIFICACION

8. CLASIFICACION
DE TRAFICO

9. CLASIFICACION
DAD.

10. RECOMENDACICN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

SEGUN

£S.

LA PROPIEDAD

EL USO.

EL ESTADO DEL CAMINO
EL TIEMPO DE SERVICIO
LA CAPA DE RODADURA
LAS NORMAS DE DISEROQ
EL AREA DE SERVICIC

LA IMPORTANCIA DE LA FUNCION

JURISDICCION Y RESPONSABILI-

NOMENCLATURA DE LAS CARRETERAS

1. NOMENCLATURA EXISTENTE

2. CONSIDERACIONES GENERALES

3. NOMENCLATURAS PROPUESTAS

4. RECOMENDACION

INVENTARIO VIAL

ES

1. ANALISIS DE LOS DATOS EXISTENTES

-1

1

PAGINAS

I
9]

I
iy

- 19

- 23



CONTENIDO PAGINAS

D. DESCRIPCION Y CARACTERISTICAS DE LA RED VIAL EXIS

TENTE. - 27
L. COLUMNA VERTEBRAL CENTRAT. - 29
2. TRONCALES MARGINALES - 34

CAPITULOC II: TRAFICO EN CARRETERAS

A. PARQUE AUTOMOTRIZ - 36
l. ANALISIS DE LOS DATOS FEXTSTENTES : 37
B. ESTUDIOS DE TRAFICO - 42
L. CARACTERISTICAS DEL TRAFICO - 43
2. COMPOSICION DEI TRAFICO ~ 43
3. CAPACIDAD Y RAZON TRAFICO/CEPACIDAD - 45

CAPITULO ITII: NECESIDADES VIALES PARA EL FUTURO

A. CORREDORES CONGESTIONADQOS - 53

B. PLAN VIAL RECOMENDADOQ - 55

CAPITULO IV: EL SISTEMA DE PEAJE COMO FUNCIONAMIENTO

A. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL FINANCIAMIENTO VIAL.  ~ 63
B. VENTAJAS DE LA. FINANCIACION POR DERECHQO DE PEAJE - 64
C. EL SISTEMA DE PEAJE EN EL ECUADOR E
B. SISTEMA DE PEAJE EN CARRETERAS NUEVAS (AUTOPISTAS) - 66
E. SISTEMA DE PEAJE EN LA RED ESTATAL PRIMARTIA (FUNDA-
MENTAL) L
1. CARRETERAS CON TRAFICO IMPORTANTE DESTINADAS AL
PAGO DE PEAJE. ~ 69
2. COSTOS DE MANTENIMIENTO - 69

- A -



CONTENIDO PAGINAS

3. COSTOS DE OPERACION - 73
4. COSTO TOTAL ANUAL DE MANTENIMIENTO Y OPERACION - 73
5. CALCULO DE LA TARIFA. - 73

6. TARIFAS DE PEAJE CONSIDERADAS CON RELACION AL
INDICE DE CONVERSTON. - 74

7. RECAUDACION ANUAL POR PEAJE. - 74

8. COSTO DE PEAJE PARA CADA ESTACION (LONGITUD POR
COSTO/EM) . - 74

9. COSTO DE PEAJE LN ALCUNOS CORREDORES ., - 74

CAPITULO V: CONCLUSIONES v RECOMENDACIONES

A. CONCLUSIONES - 79
B. RECOMENDACIONES - 81
BIBLIOGRAFIA - 84




INDICE DE CUADROS, GRAFICOS Y MAPAS

CONTENIDO

1. CUADROS

CUADRO No.
CUADRO No.

CUADRO No.

CUADRC No.
CUADROS No.

CUADBRO
CUADRO

CUADRO
CUADRO

CUADRO

CUADRQ

CUADRO

CUADRO

CUADRO

CUADRO

No.
No.

No.
No.

No.

No.

No.

No.

No.

NGo.

.1

1=

PAGINAS
"Clasificacién de Caminosg" ~ 3
"Normas de Diseho Geomdtrico de Carrg
teras-MOP-1973". - b6

"Clasificacién de la Red Vial Nacional
seglin jurisdicci®dn y responsabilidad v
segGn funcidn del trafico".

"Nomenclatura Vial actual®.

.6 "Nomenclatura de carreteras propuesta

Yy comparacidn con la Nomenclatura vi-
gente. Red Estatal Primaria vy Secunda
rig”,

“Resumen de la Red Vial Nacional-1982
"La Red Vial Nacional de acuerdo a su
clasificacidn por capa de rodadura v
por jurisdiccidn y responsabilidad.
182",

"Red Vial del Ecuador perfodo 1930-82
"Parque de vehficulos matriculados 1963
lagzn

"Nimero de vehiculos matriculados y sus
porcentajes 1979-1682".

"Nimerc de vehiculos matriculados por
provincias y sus porcentajes 1980-82".
"Nimero de vehiculos matriculados v ta-
sas de motorizacidn 1963-1982".

"Nimero y longitud de sub-tramos rura-
les segln la razdn trédfico/capacidad en
la red vial de 1980-1985-1995",

"Plan Recomendado. Presupuesto 1985-
1589",

"Plan Recomendado. Presupuesto 1990-
1994,

11
17y

20-21
24

25
26

38

39

40

41



CONTENIDO

CUADRO

CUADRO

CUADRO
CUADRO

CUADRO

No.

No.

No.
No .,

No.

2. CRATICOS

GRAFICO No. I.
GRAFICOS No. T

3. MAPAS

MAPA
MADA

MAPA

MAPA

MAPA

MAPA

No.

No.

NG.

No.

No.

NG,

I.1
IT.1

IT.2.

I1r.1

IIT.2

iv-1

PAGINAS
. 5. "Provectos a ejecutar en el plan-pe-
riodo 1985-1994", - 60-61
"Estudio comparativeo de peaje en las au
topistas", - 68
"Carreteras destinadas al pago de peaje - 71
"Recaudacidn anual por peaje en las 24
astaciones", - 77
"Costo de peaje para cada estacidn y por
tipo de vehiculo®. - 73
L "Configuracién de la Red vial Primaria" - 30
T.1.7.3. "Composicidn Promedio del trafice
ancs 1980-1985 y 1995, - 46
47
48
"Red Vial Estatal (Primaria Y Secundaria) "~ 44
"Trafico Promedio Diario en la red vial
Estatal". 1985, - 70
3. "Razdn tré&fico/capacidad en la Red
Vial Estatal 1985-1995%, - 51
52
"Corredores congestionados seglin perfio-
dos" - 54
"La Red Vial Estatal de 1995 segin clase
de camino™. - 62
"Carreteras destinadas al rago de peaje
Y la ubicacidn de los sitios de cobro®., - 78

- vii -



INTRODUCCTIORN

El presente trabajo de investigacidn individual es el resulta
do de un amplio esfuerzo ejecutado como cursante del Institu-

to de Altos Estudios Nacionales en el periodo 1984-1985.

El estudio responde a un proceso congruente y sistemdtico so-
bre la vialidad en el EBcuador, mediante el anilisis de la rea
lidad, necesidades futuras y el sistema de peaje como medio
de financiamiento. Consecuente con los objetivos del estudic
se procedid a la descripcidn, caracteristicas y anfAlisis de
la red vial existente, asi como a la estimacidn y composicidn
del trafico, determinacidn de los parémetros, capacidad vy ra-
z6n trafico-capacidad para determinar las necesidades vialos

del futuro y la definicidn de un plan vial ejecutable de a-

cuerdo al presupuesto anual del Ministerio de Obras Pdblicas.

Del diagndstico realizado se desprende la necesidad de implan
tar el sistema del cobro de peaje y pontazgo tanto en caminos
y puentes existentes comprendidos en la red vial principal -
del pais, asi como en los futuros proyectos de autopistas, -
los mismos que pueden ser financiadcos su construccidn median-—

te los Contratos de Concesidn.

Bl presente trabajo, constituye un aporte para determinar una
politica vial en €l pais, mediante un acercamiento serioc a la
realidad vial actual, y es parte del gran esfuerzo gue se rea
liza en el Institutc de Altos Estudios Nacionales para com -
prender la problem&tica glchal del Ecuador. Por esta razdn

dejo expresados mis agradecimientos al Ministerio de OCbras PO
blicas, Transportes y Comunicacidn v en especial a la Direc -
cidén de Planificacidn y Coordinacidn de Transportes y al Ins-—
tituto de Altos Estudios, Directivos y Asesores y en particu-
lar al Lecdo. Carlos E. Carridn A., que siguid de cerca la ela

boracién de este trabajo.

- viii -



CAPITULO I

ANALISIS DE LA RED VIAL

A. CLASIFICACION DE LOS CAMINOS

En la actualidad se emplean en el Ecuador varias clasifica
ciones de caminos, sin definiciones basadas cn criterios ex-—
plicitos y generalmente aceptadas y usadas. La clasificacidn
se puede hacer segln diferentes puntos de vista y, en algunos
casos, las definicliones son bastante claras, hasadas en la
Ley o en normas técnicas. §in embargo, las clasificaciones
mids importantes para la administracidn de los caminos, segin
la jurisdicci®én, la responsabilidad y la funcién de trafico,
son definidas de manera diferente por los organismos compe-
tentes y muchas veces se produce una disparidad de criteriocs

sobre una misma clasificacidn.

Para los caminos de la red fundamental (seglGn la clasifica-
cidn actual del MOP), la red estatal (segln la clasificacidn
propuesta) respectivamente, el MOP tiene la jurisdiccidn Y
la responsabilidad total. Para otros caminos piblicos, otras
instituciones, especialmente los Consejos Provinciales y Mu-
nicipales, tienen un papel importante en la construccidn y
mantenimiento de los caminos gue se encuentran bajo su res-
ponsabilidad. No estd& claro el papel que deben desempenar

el MOP v otras instituciones en cada uno de los procesos de
planificacidn, programacidn, financiamilento, disefo, construc

cidn y mantenimientc/

Por lo tanto, una clasificacidn de los caminos, seglin la ju-
risdiccidn v la responsabilidad, basada en criterios objeti-
vos y bien definidos, es el fundamento indispensable para es
tablecer responsabilidades especificas en el cumplimiento de
las obligaciones de las Instituclones encargadas de algunos

caminos, tomando en cuenta el papel de control del MOP w»ara

todos los caminos del pais.

En el cuadro No. 1.l se presenta la clasificacidn de los ca-



minos, seglin los 9 criterios siguientes, usados por los orga

nismos competentes:

- Segln la propiedad,

- SeglGn el uso,

- Segln el estado del camino,

- Seglin el tiempo de servicio,

- Segln la capa de rodadura,

- Seqgln las normas de disefio,

- Seglin el area de servicio,

- Seyln la importancia de la funcidn de trafico; vy,

Seglin responsabilidad v jurisdiccién.

A continuacidn se presenta las definiciones de las diferentes
categorias de las clasificaciones gue constan en el cuadro

No. 1.1, seglin los criterios arriba menciocnados.

1. CLASIFICACION SEGUN LA PROPIEDAD.

a. Caminos POblicos.-

"Son caminos piblicos todas las vias de tr&nsito te
rrestre construidas para el servicio piblico y las declara-
das de uso pliblico. Se consideran, ademds, como pGblicos los
caminos privados gue han sido usados desde hace mids de 15 a-
nos por los habitantes de una zona®. (Extracto de la Ley de
Caminos No. 1351, Art. 1).

b. Caminos Priwvados.-

Son caminos de propiedad privada y gue no fueron u-

sados mé&s de quince afios por los habitantes de una zona.

Adem&s existen los caminos privados de servicio piiblico., Los
propietarios pueden poner o dejar sus caminos al servicio pQ

blico.
2. CLASIFICACION SEGUN BL USO.

a. Caminos Peatonales. -

Caminos para uso solamente de peatones.



CLASIFICACION

3 -

CUADRO Ne § -

DE CAMINOS

Mmero

corriente

Criterio

Clasificacidn principal

Clasificacidn secundoria

sejes Cantunales o Mmicipnles)

(i) construfdeos para uso piblico
a} pablicos {11) expropiados o
1 Seglin la propiecdad {131 pravacos fde uso dimitwdn]
B privados {1) de servicio privado
Wik P - . - .
! (ii} de servicio plblico
a) peatenaltes
2 Segfin el uso b) de herradura
¢} vehiiculares
a) en uso (31] N RCTVICIW rcgelar
{31Y en o recunsiingCdn
3 Sepn el estado del camino L) cn construcebEn
¢} abandonador
2 clatsurados
a) permanenies
4 Segiin el ticmpo de servicio b) de verano
¢} ocasionales
(1) rigidos - homigén
a) povimentados (i1} carpeta asfiltica
{iii) tratamiento bituniroso
(1) grava
® Seglin la capa ce rodadura b) afimmados (11) cmpedrado
(iii) material estabilizad
¢) tierra
(i) R - 1 con cuatro carriles
a} autopistas
(ii) R - TI con seis carriles
) clase 1
6 Sepln las pormas de disefio ¢} clase Il
d) clase II!
e) clase IV
(i} clase V/t con un carril
£) clase V s
) cla {ii) clase V/2 con dos coarriles
(i) no peblada (inter-poblados)
a) drea rural {ii) construida y poblads (intra-
. L pablados)
7 Segln ¢l drea de servicio
{i) vias periféricas
- (ii) arterias principales
H au ana Py - .
b) drea urbs (iii) vins secundarias
{iv]} calles
a) primarios
b} secundarios
. Sepfin la inportancia de la <) terciarios
funcisn de trafico d) vecimales
e) locales
a) estatales (MOP)
. S b) provinciales (Consejos Provin-
9 Seevin Tesponrabilidad y cinles)
Tk o ]
jurisdiceidn £} cantonales o municipales (Con-




b. Caminos de herradura.-

Caminos generalmente para uso de traccidn animal.

c¢. Caminos Vehiculares.-

Caminos para uso de vehiculos motorizados de cual-—

gquier tipo.
3. CLASIFICACION SEGUN EL ESTADO DEL CAMINO.

a. Caminos en uso.-

Caminos gue se encuentran en servicio; podemos dife-
renciar los gue se encuentran en servicio regular y los cami
nos en reconstruccibn, en los cuales a veces el servicio es

disturbado por los trabajos de reconstruccidn.

b. Caminos en construccidn. -

Caminos que se hallan en construccidn ¥y hasta su ter

minacidn no pueden ser usados, totalmente o en alygunos Lramos.

c. Caminos abandonados. -

Caminos casl sin uso, por existencia de otros cami-—

nos equivalentes, © por otras razones.

d. Caminos clausurados. -

Caminos temporalmente sin uso, clausurados Lor raze-

nes de seguridad, 0O por oiras razones.

4. CLASIFICACION SEGUN EL TIEMPO DE SERVICIO.

a. Caminos permanentes, -

Son caminos gue son transitables todo el afio.

L. Caminos de verano.-

Son caminos que pueden ser transitables solamente en

la estacidn seca.

c. Caminos ocasionales. -

Son caminos de uso temporal; su uso esti supeditado



& la construccidn o trabajos de mantenimiento de otros cami-

nos, © por otras razones de caricter temporal.
5. CLASIFICACION SEGUN LA CAPA DE RODADURA .,

a. Caminos pavimentados.

Caminos con superficie de rodadura bituminosa (car-
peta asfaltica, doble o triple tratamiento bituminoso super-

ficial) u hermigdn cemento vibrado.

b. Caminecs afirrmados. -

Caminos con superficie de rodadura de grava, empe-

drado o material estabilizado.

c. Caminos de tierra.-

Caminos con superficie de rodadura en subrasante

{suelos no estabilizados).
6. CLASIFICACION SEGUN LAS NORMAS DE DISENQ.

La clase del camino provectado se establece seqgin el
trafico promedio diario anual (TPDA) proyectadoe a 15 o 20 a-

nos, como sigue:

Autopista R —-TPDA mas de 8.000 autombviles eguivalentes
Clase T -TPDA de 3.000 a 8.000 " "
Clase II ~TPDA de 1.000 a 3.000 " "
Clase III -TPDA de 300 a 1.000 " "
Clase IV ~TPDA de 100 a 300 " "
Clase V -TPDA menos de 100 " "

Definida la clase del camino, quedan definidos la velocidad
de diseno, valores de disefio geométrico y las caracteristi-
cas técnicas del camino seglin las normas de disefic utiliza-

das por el MOP (Cuadro No. 1.2.).
7. CLASIFICACION SEGUN EL AREA DE SERVICIO.

a. Caminos en area rural.-
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Son caminos gque se encuentran en parroguias rurales, fuera de

la zona urbana.

b. Caminos en Area urbana.-

Son camines gue estdn dentro de una zona urhbana. Se

sub-~clasifican de acuerdo a la funcidn que desempenan en:

1) Vias periféricas.

Z2) Arterias principales.
3) Vias secundarias.

4) Calles.

8. CLASIFICACION SEGUN LA IMPORTANCIA DF LA FUNCTION DE
TRAFPICO.

aA. Caminos primarios.-

Son los caminos mis importantes dentro de la red
vial, que unen los principales centros de poblacidn o de ac-

tividad y tienen la mayor demanda de flujo vehicular.

1) Los caminos gue unen las capitales provinciales

entre si.

2) Los caminos gue comunican con puntos de salida
internacicnal con servicio de aduanas. (puertos

¥ limites fronterizos).

3) Los caminos que unen centros de actividad econd-
mica (mineria, industria, turismo, etc.) de maxi

ma importancia.

4) En el caso de existir tramos intermedios, segin
los criterios precedentes, con dos alternativas
de caracteristicas geoméiricas casi similares y con un volu-
men de trafico semejante, las dos alternativas se consideran
de la red primaria; pero si estas dos alternativas son muy
diferentes en caracteristicas geomdtricas Yy volumen de trafi’

ce, sclamente se consideran la mayor como la red primaria.

b. Caminos secundarios.-




Son caminos de orden secundario dentro de la red wvial, los
que unen centros de poblacidn o de actividad de importancia

media y llevan su Lrafico a los caminos primarios.

1) Los caminos gue unen las cabeceras cantonales an-

tre si, o con la red primaria.

2} Los caminos gue unen puntos fronterizos sin servi

cios de aduana, con la red primaria.

1) Los caminos que unen centro de actividad econdmi-
ca (mineria, industrias, agricultura, turismo

etc.) de gran importancia con la red primaria.

4) Los tramos alternativos a la red primaria gue no

son parte de la red primaria seglin a.

5} En el caso de existip Lramos intermedios, scgin

los criterios precedentes, con dos alternativas
de caracteristicas geom@tricas casi similares y con un volu-
men de trafico semejante, las dos alternativas son muy dife-
rentes en caracteristicas geom&tricas y volumen de trafico,

soclamente se copnsiderari la mayor como Secundaria.

c. Camincs terciarios.-

Son caminos de orden menos importante dentro de la
red vial, gue unen centros pequefos de poblacidén o de activi

dad con los caminos secundarios y primarios:
1) Los camincs gue unen las cabeceras parroquiales
entre si, o con la red primaria o secundaria.

2) Los caminos gue unen puntos fronterizos de trafi

co local, sin aduanas, con la red secundaria.

3) QOtros caminos colectores importantes, © due unen
centros de importancia de actividad econbmica con

la red primaria o secundaria.

4) Los tramos alternativos de la red secundaria que

no son parte de la red secundaria.

5) En el caso de existir tramos intermedios, segln



los criterios precedentes, con dos alternativas de caracte-
risticas geométricas casi similares v con un volumen de tri-
fico semejante, las dos alternativas son muy diferentes en

caracteristicas geom@tricas, solamente se considerard la ma-

yor como tercilaria.

d. Caminos vecinales.-—

Son todos los otros caminos rurales, de importancia
menor, gue no estin dentro de las dreas de los poblados %

los que sirven en el &rea de desarrollo agropecuario.

e. Caminos locales.-

(intra poblados). Son los caminos gue estdn dentro
de las &reas construidas de los poblados urbanos o rurales,

Yy due sirven casi totalmente a la circulacidn local.
9. CLASIFICACION SEGUN JURISDICCION Y RESPONSABILIDAD.

a. Caminos estatales. -

Son caminos plblicos en la propiedad, la jurisdic-

cidn y la responsabilidad directa y total del MOP:

1) Los caminos primarios y secundarios, a excepcidn
de unos caminos de paso interno {vias periféricas

0 arterias principales) dentro de las ciudades.
2) Los caminos internacionales e interprovinciales.

3) En casos especilales, el Ministerio de Obras P{-
blicas decidird, por su importancia, si un cami-
no terciario, vecinal o local segiln su funcidn, sea de res-

ponsabilidad del MOP.

b. Caminos provinciales.-

Son caminos plblicos en la propiedad, la jurisdic-

cién y la responsabilidad de los Consejos Provinciales:

1) Los caminos terciarios, a excepcidn de los cami-
nos internacionales, Interprovinciales v de algu

nos caminos de paso internos, dentro de las ciudades.



2) Los caminos internacionales e interprovinciales.

3) En casos especiales, el Ministerio de Obras PObli
cas decidirda, por su importancia, si un camino
terciario, vecinal o local segiin su funcifn, sea de responsa-
bilidad del MOP.

b. Caminos provinciales.-

Son caminos piblicos en la propiedad, la jurisdic-

cidn y la responsabilidad de los Consejos Provinciales:

1} Los caminos terciarios, a excepcidn de los cami-
nos internacionales, interprovinciales y de algu

nos caminos de paso internos, dentro de las ciudades.
2) Los caminos intercantonales.

3) En casos especiales de caminos locales, el MOP de
cidird si se declara de responsabilidad del Conse

jo Provincial.

¢. Caminos cantonales o municipales.-

Scn caminos piblicos en la propiedad, la +jurisdic-
cidn y la responsabilidad de los Concejos Cantonales o Muni-

cipales respectivamente.

1) Los caminos vecinales, excepto los intercantona-
les gue deberian ser de responsabilidad de los

Consejos Provinciales.

2) Los caminos locales (intra poblados), excepto en
los casos especiales ya enunciados, de caminos
de paso, u otros caminos declarados de importancia e interés

nacional o provincial por decisidn del MOP.

La clasificacidn de los caminos propuesta, segGn jurisdiccidn
Y responsabilidad, v segGn la funcidn de trafico, en base a
los criterios indicados arriba, se presenta de una manera sim

plificada en el cuadro No. 1.3.

10. RECOMENDACIONES.
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Las clasificaciones de caminos v las definiciones presentadas
aclaran y facilitan su uso, segiin las necesidades de los or-
ganismos encargados de ocuparse de caminos, en diversos aspec
tos. Una vez alcanzado este objetivo general, se debe parti-
cularizar y detallar la clasificacidn segdn jurisdiccidn v
responsabilidad, tomando en consideracidn la importancia de
ta funcidn del trafice. La clasificacién propuesta dehbe ser
la base para definir la responsabilidad de cada organisme en
cargado de caminos y de acuerdo 4 esas resvonsabllidades or-
ganizar de una manera Sptima todas las actividades de plani-
ficacidn, financiamiento, programacidn, disefo, construccidn

Y mantenimlento de Lodos los caninos del pais.

La Ley de Caminos No. 1351 publicada en el Registro Oficial
No. 285 del 7 de fdulio de 1964 prevee textualmente el articg
lo 2:

"Todos los caminos estaran bajo el control del MOP, sin per-
juicio de las obligaciones gque, respecto a ellos, deban cum-
plir otras instituciones o particulares. Todo provecto de
construccidn, ensanchamiento, mejoramiento o rectificacidn

de caminos, formulado por cualguier entidad o persona, debe-
rd someterse previamente a la aprobacidn del MOP, sin cuyo
requisito no podrin realizarse los trabajos, salvo que se tra

te de caminos internos de una propiedad particular".

De tal manera, estd definido el papel de control del MOP pa-
ra todos los caminos del pais. Sin embargo, otras institu-

clones tienen derechos y obligaciones respecto a 1os caminos
pliblicos, gue no estdn definidos por la Ley, ni por otras re

gulaciones.

El MOFP debe tener jurisdiccidn y responsabilidad total para

la red vial basica del pais, la red "estatal", segfin la cla-
sificacién del documento presente. Para otros caminos, las
responsabilidades y la jurisdiccidn estan divididas entre el
MOP y ctras instituciocnes, especialmente los Consejos Provin

ciales, Cantonales y Municipales. Es necesarioc que para e-



508 caminos de interéds Provincial, cantonal o local, las res
ponsabilidades estédn establecidas de una manera hien defini-
da, en cada unc de los procesos de planificacidn, programna-

cidn, financiamiento, diseno, construccidn, mantenimiento de
los caminos. Los procedimientos administrativos en esos pro
cesos deben asegurar el rapel de participacidn directa de los
Oorganismos provinciales, cantonales Y locales, al mismo tiem
PO queé aseguren el papel directive ¥ de control del MOP. Lue
go de establecer las responsabhilidades de cada organismne, el
mismo debe ser organizado segln sus funciones, planificar su
actividad y ser dotado con el presupuesto, personal, equipo

¥ adlestramicnto adecuado, para gque coa capaz de cumplir con

sus tareas.

Los objetivos gue deben ser logrados por la divisidn de res-

ponsabilidades son los siguientes:

a. Asignar la responsabilidad operativa de cada camino
al organismo interesado de una manera mé&s directa

en su existencia v su buen funcionamiento.

b. Permitir al MOP concentrar sus esfuerzos directos
en el disenc, la construccidn y el mantenimiento de

la red estatal.

Cc. Fortalecer el papel directivo Yy de control del MOP
para todos los caminos del pais, incluidos aquellos
que estaran en la jurisdiccidn Y responsabilidad directa de

Ootros organismos.

Es evidente que estas recomendaciones no podran ser aplica-
das de inmediato; se habla de un proceso a largo plazo, que
debe ser aplicado dentro de un sistema flexible, segln 1las
condiciones locales y las posibilidades de los organismos lo

cales.

Por mucho tiempo, en pocos casos los Concejos Municipales gde
los cantones podran cumplir con sus responsabilidades respec

to a los caminos y en esas circunstancias los Consejos Pro-



vinciales deberdn asumir la responsabilidad por los caminos
cantonales. La organizacidn de todos los Consejos Provincia
les para cumplir de una manera satisfactoria con todas sus
tareas relacicnadas a los caminos provinciales Yy cantonales,
@s un proceso dificil que necesitard muchos afos. Sin embar
go, no serd posible asequrar la construccidn y el mantenimien
to de toda la red vial del pails, sin definir las tareas de ca
da organismo e iniciar lo m&s pronto posible su organizacidn

adecuada.

Las propuestas para los procedimientos administrativos ¥y las
medidas organizativas correspondientes astdn fucra de los ob
jetivos del presente documento. Sin embargo la definicidn

de una clasificacidén de los caminos segiin jurisdiccién v res
ponsabilidad es la base indispensable para definir tales pro

cedimientos v medidas.

Por lo tanto, el MOP se constituye comc ente responsable de
todo el sistema vial nacional. En forma especial el MOP se-
rd el encargado de planificar, disefiar, construir ¥ mantener
la red mlds importante, la red estatal primaria Yy secundaria,
que incluye también algunos caminos declarados de importancia
e interés nacional. Ademds se encargarid del control, regula
cidn, direccidn, planificacidn Yy financiamiento del resto de
la red vial provincial {tefciaria y caminos vecinales inter-
cantonales); como funcidn especifica el Consejo Provincial
serd responsable de la construccidn y mantenimiento, pudi&n-
dose tambi&n darse el caso de que por su importancia algin o

tro tipo de camino puede estar bajo su jurisdiccidn.

Finalmente los Consejos Cantonales o Municipales serin los
responsables de la red vial cantonal (caminos vecinales) o
local (calles y avenidas), v asi mismos se encargardn de su

construccidn vy mantenimiento.

Los Consejos Provinciales vy Municipales habrén de prepararse
desde el punto de vista organizativo, de personal y maguina-

rias, para poder ejecutar sus funciones en relacidn a sus res



Ponsabilidades, respecto a la conservacidn y el desarrollo de

los camincs.

El MOP debe establecer Y aplicar un programa detallade para
ayudar a log Conszejos Provinciales Y Municipales con fondos,
equipos, adiestramiento de personal, vy asistencia técnica, a

fin de cumplir con sus funciones.

Siendo estas unas recomendaciones propuestas sobre el papel
que deberdn cumplir ol MOP Y los organismos seccionales, y da
do que estas recomendaciones no podran ponerse en prictica
inmediata, se habla de un Sistema flexible Jue pueda ser a-
plicadoe a largo plazo, PoL elapas vy de acuerdo a la politica

de la organizacidn a adoptarse,

La clasificacidn propuesta segiin jurisdiccidn, Y la defini-
cidn correspondiente de las responsabilidades, fortalecerin
el trabajo del MOP Y serviran para impulsar el mejoramiento
de una administracidn ordenada de las carreteras del pais,
de acuerdo a sus necesidades a nivel estatal vy regional, asi
come para cumplir otros objetivos, tales como una nomenciatg
ra vial adecuada, un inventario vial completo vy actualizado,
aplicacién de sistemas efectivos de control de Pesos Yy Medi-
das de los vehiculos que circulan y de cobro de peaje en las

carreteras.

B. NOMENCLATURA DE LAS CARRETERAS

1. NOMENCLATURA EXISTENTE.

El Decreto No. 451, "Nomenclatura de las Carreteras”,
publicado en el Registro Oficial No. 74 del 12 de 4qulio de
1966, indica dque en vista de la necesidad de que las carrete
ras plblicas del pais Presten un meior servicio al usuAario,
en comodidad, seguridad y pPrecisidn, es indispensable para
el pais se efectiie una numeracidn de todas las carreteras de

acuerdo a su importancia.

Sin embargo, considerando que la Ley de Caminos no tenia una



clasificacidn técnica de las carreteras piiblicas, dicho decre
to establecid gue se haga su catalogacidn, seglin el siguien-
te procedimiento, gque lo deberi adoptar para la denominacidn

de todas las carreteras:

a. Llevan la numeracidn impar todas las carreteras pi—
blicas gue van de norte a sur del pails, iniciidndose

la numeracidn de las mismas de cccidente a oriente.

b. Llevan nimeros pares todas las carrctoras plblicas
orientadas de este a oeste, y cuyo origen esta al

norte.

En la aplicacidn del Decreto, el MOP estructurd una nomencla
tura vial, solamente para los caminos importantes del pais,

que pertenecen generalmente a la red fundamental. Sin embar
go, en algunos casos, caminos considerados como parte de laz
red fundamental se guedaron sin nomenclatura, mientras que

fueron numerados algunos caminos dque no pertenecen a la red
fundamental. Por otro lado, cambios de la red vial, como re
sultado de su desarrollc, compelen una revisidn de la nomen-

clatura actualmente en uso (cuadro No. 1.4).

Por eso, la Direccién de Bvaluaci®n y Programacidn del MOP
propuso cambios en la nomenclatura de las carreteras de la
red fundamental, en base al inventarioc de caminos del ano
1878. La propuesta estd basada en la nomenclatura existente
e incluye cambios de nlimeros en carreteras existentes v nime
ros para las carreteras nuevas. Sin embargo, todas estas
bropuestas se refieren solamente a cambios locales de nime-
ros de caminos, sin cambio de criterios, en lo relacionado a

la importancia de la carretera y al sistema de numeracidn.

2. CONSIDERACIONES GENERALES.

Frente a la necesidad de proponer cambios en el siste-—

ma se debe tomar en cuenta las siguientes consideraciones:

a. Catalcgar a las carreteras piiblicas de acuerdo a su
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Cuadro No. 1.4.
NOMENCLATURA VIAL ACTUAL

CARRETERA No. de RUTA
paliielvsodidifiste bl —_— = YA

~ Santa Elema-Manglaralto-Pto. T.Opez 1
- Ismeraldas-Atacames-Stia~Muisne. 3
- Santa Ana-Portoviejo-Crucita. 5
- San Vicente-San Isidro Yy Esmeraldas-Tabiazo 7
— Nobol-Jipijapa-Montecristi. 9

~ Tulcan-Tufific-Maldonado. 10
- Portoviejo-Rocafuerte-San Antonio. 13
~ Tosagua—Calceta—Quiroga. 5
- Bollvar-El Angel 16
- Portoviejo-Pinpiguasi—Junin~Calceta. 17
- Lmpalme-Nobol-Guayaguil. 21
- Otavalo-Apuela. 22
= Puntilla-Samboronddn. 23
- Esmeraldas-Sto. Domingo—Quevedo—BabahOYOWNaranjal~ Hua
guillas. - 25
- Quito-Nanegal. 26
- Quito-Papallacta-Baeza 28
- Albag-Santo Domingo. 30
- Quito-Sangolqui, 32
= Chota-El Angel. 33
- Carrctera Panamericana {Norte y Sur). 35
- Ibarra~Cayambe. 37
~ Quevedo-Moraspungo~Corazdn. 38
~ Loja-Vilcabamba-Yangana 39
- Latacunga-Quevedo-Manta. 40
- La Toma-Cariamanga-Macari. 41
=~ Guaranda-Bcheandia. 42
- Catarama-Pueblo Viejo. &4
- Zamora—Macas~PuyOuTena—Baeza"Lago hgrio. 45
— San Juan-Vinces-Palestina. 45
- Puyo—Ambato—Guaranda—Babahoyo~Jujan~Ducur. 50
- Lago Agrio-Francisco de Orellana {Coca) . 55
- Riobamba-Banocs. 56
- Cajabamba-Bucay~R1 Triunfo. 60
- Alausi-Huigra-El Triunfo. 64
= Gun-Guayaguil-Progreso~Salinas. 70
- Progreso-Playas-Salinas. 72
- Descansc-Paute-Casa de Maquinas. 74
- Chicticay-Gualaceo-Limdn. 76
- Gualacec-Sigsiqg. 78
- Girdn-Pasaje. 80
- Las Chinchas-La Avanzada. 90
- Velacruz-Rio Pindo-Saracay-La Avanzada. 92
- Empalme-Celica-Alamor. G4

- Zamora-Loja. 26



importancia, para obtener un ordenamiento dque permita una me

jor atencidn del Fstado a dichas carreteras.

b. Introducir cambios minimos en los nfimeros de los ca-
minos ya numerados, para evitar, en lo posible, 1la

necesidad de muchos cambios de sefhales, letreros, mapas, eto.

3. NOMENCLATURAS PROPUESTAS.

a. Aiternativa_l.—

1) Las carrctecras de la red estatal, sin diferencia

entre carreteras primarias vy secundarias, tendran
un nmero de 1 6 2 cifras, establecido segln los criterios
del Decreto No. 451 en vigencia, el nGmero miximo de rutas

Jque puedan ser numeradas es 99.

2) Los caminos de la red provincial tendrin un nime

ro de 3 & 4 cifras, de las cuales:

a) La primera o las dos primeras cifras indican

la provincia, seglin un cddigo establecido por
el MOP.

b) Las dos {iltimas cifras son establecidas apli-

cando dentro de cada provincia los criterios
del Decreto No. 451.

b. Alternativa 2.-

La nomenclatura de los caminos consta de una letra
Y un nimero de dos cifras. La letra indica la categoria del
camino para las carreteras estatales, o la provincia para los
caminos provinciales, seglin un cédigo establecido por el MOP.
El nmero de dos cifras puede ser establecido, dentro del mar
co de cada categoria o provincia, segin los mismos criterios
del Decreto No. 451 en vigencia. Por lo tanto, la nomencla-

tura seria la siguiente:

1} Red estatal.

a) Red primaria.



- Autopistas: la letra A;
-~ Otras carreteras primarias: la letra P; por

ejemplo: P-3b=Carretera Panamcricana.
b} Red provincial.

Para cada provincia una letra, segiin un cbddi-
go establecido evitando el empleo de las letras A, P v S; por
ejemplo G = 15 = Piedras-Marcabelil, en la vrovincia de El 0=
ro (suponiendo que el ¢ddigo establecido para Fl Oro es la
letra 0).

4. RECOMENDACIONES.

Se recomienda mcedificar el Decreto No. 451 ”Nomenclatg
ra de las carreteras", publicado en el Registro Oficial 74
del 12 de julio de 1966, para introducir criteriocs nuevos de

nomenclatura, seglin la funcidn e importancia de la carretera.

Se recomienda aplicar los criterios de la alternativa 7, 1in

cluvendo:

a. Iniciacibn de la categoria del camino por una letra.

L. Dentro de cada categoria se otorgard a las rutas un
nimero de 1 & 2 cifras, segiin criterios del Decreto

en vigencia.

Puesto gque la alternativa 2 se puede aplicar solamente luego
de la modificacidn de dicho decreto, se ha considerado tam-
bién la alternativa 1 gue puede ser aplicada de inmediato,
especlalmente para la red estatal. Un paso ulterior a la al

ternativa 2 no encontrari dificultades.

En los cuadros No. 1.5 ¥y No. 1.6, se presenta la nomenclatu-
ra de carreteras propuesta para la red vial estatal vy la com

paracidn con la nomenclatura vigente.

C. INVENTARIO VIAL

El Ecuador no cuenta al momento con un inventario comple-
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CUADRD N? {‘5

NOMENCLATURA DE CARRETERAS PROPUESTA Y COMPARACION CON LA NOMENCLATURA VIGENTE

{ LA RED ESTATAL PRIMARIA

longitud
Tuta Carretera on
YilGreiros
1 Jipiiape - Puerte Dépez - Manglavalto - St ena 165,4
m Santa Flenn - Mamplaralio - Duevio Lipe:s
8 Montecristi - Jipijapa - Neobel 144, 8
() yobol - Fpiiapa - Montecristd
11 Cerro Cuavabal - La Pila 5.8
(-} No irdicado
2 Puemichaca -~ Tulcdn - las Juntas 10,9
{3%) Carvretera funamericana (Nerte v Surd
N F1 Empalme {Velasco Ibarva) - dehol - (uayaquil 153,4
[#4D! 1dem
‘ 5
25 FemeraldassSante Dominge de los Colorades-Cueveda- Babahovo-Milapvo-Naranjal-luaquiltlas REE 659,5
{25} Fameraldas Santo Doningo-Cues edo-Babahoyvo-Navanjal-Tuaguillias
26 Cunandd (Pacza)-Pepallacta-Pifo-Quite 91,0
(z8) (Qutito- Papallacta-faeza .
30 Algap-Sunto Dominge de los Colovadas- £1 Carmen-Chone-San Antenlo-Rocafucrie L1 Rode 3 336,85
{30} Aldag-Santo Temanzo v
(13} San Anzonio-focufterte-Portovic)jo
34 Autopista Quizo-Sangolguil 15,4
{34) No indicado
35 Rumichaca-las Jmtas-ﬁoli\’:nr-Gtm_vllahmnha-(,miLo-.-'\::‘baw-Cucn:a-Lcja-\'clacru:-.\b.cara’t 1.106,5
{35} Carretera Ponamericana {Novte v Sur)
37 Cayambhe- Tabacundo-Guay i labamba 30,0
(-3 No indicade
40 Latacunga-Quevedo-Manta 355,0
{407 Tdem
43 Santa Fosa de Cusubamba-'ife-Sengolqui-Tambillo 68,1
(-} No irdicado
45 Lago Aprig-Haera-Tona-Puvoe-Macas-iamora 830,3
{45) Zamora- Macas-Tuye-Tenz-Baeza-lago Agrio
50 Puyo- Ambato- Cuaranda-Bilovan- Eabahoyo 330,3
(50) Puye-Amba to-Guaranda- Balsthoyo- Ju jan-Pocur
2 Impalme Ruta 35 (Ricbambe-Cajababa) - Guaranda 45,3
-3 No indicade
56 fipalme Ruta 50 (Bafios) -Richarba 46,0
(563 Rigbamba~Bajios
60 Ralbaneda-Bucay-F1 Triunfo 148,1
(60) Cajabamba- Bucay-E1 Triunfo
62 Irmpalme Ruta 25-Yaguachi-Impalme Ruta 70 24,0
(-) Yo indicado
5
70 Gun-CGuayaguil-Fregreso-5al i.nas') 299,7
(70) Tdem
12 ta Trencal-Tuerin Inca 27,1
) %o indicado
75 Plan Milapro-CGualnceo-Chiticay-El Descanse 82,9
{70) ChiricoyrCualaces-Limdn
2
80 fatacisn Cumbe-Girdn-Dsaje-dachala-Puerto Bolfvar 2 182,6
(80) GirGn-Pasaje
86 Pasaje-Partidero Santa Rosa (Puta 253 12,2
{-) No indicado
L 42 & Avanzada-Sarucav-Rio Pindo-Velacruz 135,7
(92) Velacruz-Rio Pindo-Saracay-la Avanzada
4 Fmpalme {nuta 35)-Celica-Alaror-Arenillas 131,2
(94} fmpa e+ Cel ica- Alamor
96 Tamora-loja 59,8
{96) Idem
Tetatl 54031

KoTA: 1) ER
N

Labtrame entye la Y a Dardn oy Ja Y oa F1 Tviunflo (1,5 bm.) en 1a Ruta 15 es comn con la Ruta 70
aubitramo entre la ¥ oo Suchuta y la Y oa Pasaje (1,7 b} de la Tuta 25 es comin con I ftuta &0

Prireta fitar Nowenclaturs vial propussta por o UKCT

Septin e Dilal s

avlatura vial vigente {ndecro on paréntesis)
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cUADRD N'i-6

NOMENCLATURA DE CARRETERAS PROPUESTAS Y COMPARACION CON LA NOMENCLATURA VIGENTE

1l RED ESTATAL SECUNDARIA
Long i rud
Futa Carrctera de
kildmetvos
3 Esmernbdns-Atacuses - Son-Maisne 83,0
{3 Iden
5 Crita-Forteviceie-Tota A 50,9
{3} Santa Ana-Portovie io-Urucita
H Ledana (Ruta 5) Sucre 14,0
(-} Nooindicado
i3 San Jacinto-frysilee fura 36 20,2
(-1 Yo irdicado
It San Cabriel-Il Angel MIRY
) ho indivade
15 Brpalme Ruty 24-Tesagua: Irpalee 30-Calceta 18,0
{15} Toragua-Calceta-Cuiroga
16 Betivar-El Angel 17,0
(1e} Tdem
17 Chane Caleeta-Junin-Pinpiguasi 61,6
(17} Parteviejo-Pinpinguasi-unin-Calvet i
10 Pregrese-Plavas-Tosor)a 50,6
(71 Progreso-Playas-Salinas
20 Cuwnlo-Selva Alegre : 68,0
(-3 Nooandicado
22 pio Acuarico-Shushufindi 46,9
() Yo irdicade
25 Sarlorondén-Duntilla 32,0
{23} Téom
zd San Antonio-Pahia de Cavaque: 41,0
(-1 Yo indicado
26 Quite-Los Bances-Tuerto Cuite-la Independencia 152,5
29} fatito-Xancgal
27 los Tintos (Ruta 60)-Frpaime Ruta 23 20,0
(-} Yo indicado
29 Casa de Teias-Ruba-Umpalme Ruta 2% {Batahoye) 40,2
(-3} Mo irdicado
5 Puena Vista-coruea-Impalme Duta 98 96,8
() o indicade
32 Quito-Sangelqui (Via antipua) 20,0
(32} Idem
33 tas Juntas-F1 Angel-Chota 40,7
f33) Chota-E1 Angel
36 puerto [lla-Dehlones 19,0
(-} vg indicado )
38 Apagun-T1 G én-Moraspungo- (uevedo 137,3
(38) Quevedo-ﬁnrnnyungo-Cora:én
loja-Vilca w-Yangana- damba 178,40
Loja-Vileabandue- Yangona
13 Toma-Carlmennga-acard 171,5
[dem
&2 Catera {Futa 35)-Saquisill . 6,0
(- Yo indicado
R Cuaranda (Futa 30)-Catarama-fucklo Vieje as,¢
BCRY! Cararana-Puchlo Viejo
a6 San Juan-Vinces-Talestinag 65,2
{36) Ldem
47 Cariamanga-Asaluza-Jdiebura 83,0
(-} No indicndo
43 Pillorg-Martine:z-Ambs 19,4
(-3 b irddicado
19 fatiaceo-5ins iy 7,0

{(78) Guadaceo-5Sipsy
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CcurbrRo Nt i-6

NOMENCLATURA DE CARRETERAS PROPUESTAS Y COMPARACION COM LA NOMENCLATURA VIGENTE

i RED ESTATAL SECUNDARIA (Continuaclon)

Longitud

Ruta Carrveters de
Kitfmetros

51 26 de 'twye-Progiese (La Sagueal 19,5
) Mo brdicado
53 Impalme luta 35-Ouero- Mocha  (Ruta 35) 20,0
{-) No imlicado
54 Paidn-Colimes de Pajén 8.0
(-} o indicalo
55 Rio San Miguel-lave Agrie-Francivco de Orellana (Coca) 106,5
{55} Lago Agrio-Tranvisce de Orellars {Ceca)
57 Rilovin-Chillanes 27,0
-] N indicado
58 Chimbo-la Magdalena-Balzapamba 54,2
(- Yo indicade
59 San Andrés-Cuano-Richamba 14,5
-) No indicado
ot Cuchibumba {Puta 33)-Pillaro-Pataze-Tmpalme Ruts 50 51,3
(-3 No indicado
64 Alausi-laipra-Il Triunfe 67,0
(64) Idenm
GO Saliire-Doule 23,0
{-) No indicado ]
68 Huigra-Bucay-Milagre 98,0
=) No imdicado
74 Casa de Miguinas-Maute-Chicticay 106,8
(74} Descanso-Paute-Casa de Miquinas
82 Saragure-Chilia-Perotillo 126,0
(-} Ko irdicade
88 Alamor-Cazaderos £0,0
(-3 No indicado
40 Saracay-Pinas-Las Chinchas 126,38
(90} Las Chinchas-la Awvanzada
98 Celica-Zapotillo 72,0
(-3 No indicado

Total 2.808,8




te vy actualizado de la red wvial existente.

Bl Ministerio de Obras Plblicas preccupadse de esta sityacidn
ha programado en este dltimo tiempo la elaboracidn de inven-—
tarios parciales, con el objeto de actualizar vy completar la

informacidn de la red total existente.

Es asi como la Direccidn de Estudios realizard el inventario
vial de la red estatal (brimaria v secundaria) del pals para
el ano 1981. Las Direcciones de programacién y Planificacidn
de transporte han realizado algunos trabajos sobre el inven-
tario de la red total los mismos que han sido publicados en
1983 con el concurso de una compania internacionél, Que den
tro del convenio de Asistencia Té&cnica Fcuador—-Birf, se ha-
lla asesorando en materia de "Caminos Vecinales", se podra
obtener un inventario vial completo de este tipo de caminos,
que por el momento no constan en su totalidad vor la falta

de informacidn suficiente.

En base a la informacidn de los inventarics de la red vial
existente, complementado con un andlisis realizado a la in-
formacién gue ha sido prepvarada vor las divisiones de Mante-
nimiento y los Consejos Provinciales se ha elaborado los si-

gulentes cuadros:

- Resumen de la Red Vial WNacional 1982 (cuadro Wo. 1.7).

- La Red Vial HNacional de acuerdo a su clasificacidn por

capa de rodadura v por jurisdiccidn Yy responsahilidad (cuadro Mo, 1.8).

- Incremento de la Red Vial en el Ecuador desde el afho 1930
a 1982 {cuadro No. 1.9).

1. ANALISIS DE LOS DATOS EXISTENTES.

a. La red vial existente al afno 1982 alcanza los 35.
617 Km. de los cuales 35.550,5 ¥m. estan en el te-

rritorio continental vy 66,5 Km. estan en las Islas Galapagos.

b. El crecimiento de la red vial es muy significativo

-
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Cuadro No. 1.9
RED VIAL DEL LECUADOR (1930-1982)

N TRANSITABLES TODO EIL ARO CAMINOS DF
ASFALTADA AFIRMADA TOTAL | VERANO TOTAL
(Km. ) (Km.) (Km. ) (Km.) (Km.)
193¢ 2.240 3.578 5.818
1955 6G.4385 5.527 11.963
1962 857 8.130 8.987 5.397 14.384
1963 8.820 7.221 16.041
1370 2.862 8.150 11.012 11.680 22.692
1972 3.420 7.106 10.526 12.012 22.538
1976 3.784 130.483 14.267 13.815 28.182
1978 4.432 12,767 17.199 16.677 33.87%
1580 5.98] 12.200 i8.161 16.478 34.639
1982 5.513 13.830 19.344 16.273 35.617




en el periodo de 1970 a 1980 Y alcanza el 1 = 8% anual, mien
tras que en el periodo 1980 a 1982 tiene un incremento menor

gue alcanza al i = 3% anual.

Cc. El pals dispone de 19.344 Km. (54.3%) de vias esta-

bles y transitables en cuvalquier &poca del afo, de

estas 5.513.5 Xm. (15.5%) estan asfaltados. Fxisten en cam
bio 16.276.5 Km. {45.7%) de caminos de tierra que son solo u

tilizados en el verano.

d. La Red Vial Estatal {primaria y secundaria) que se
encuentra hajo juricdiccidn Y responsabilidad direg

ta del MOP corresponden a 10.085.7 Km. (28.3%). Fn cambio
la red provincial vy cantonal (terciaria y caminos vecinales)
que deberia ser de responsabilidad de los Conscjos en cuanto

a su mantenimiento, son 25.531.9 Kno. (71.7%).

€. Ld mayorlia de la red vial nacional se encuentra con
centrada en las regiones de la costa y la sierra que
corresponden a 33.291,1 Em. (93.5%). Fn cambio la oriental
apenas tiene 2.259.8 Km. (6.3%) de los cuales todos estan en

capa de afirmado, no existe vias asfaltadas.

f. La densidad de todos los caminos para todo el terri

torio continental del Ecuador es de 136.9 Km./1.000

Km2. La densidad méxima se encuentra en ia Regidn de la sie
rra con 255,8 Km.; mientras que en la costa tenemos 245.8 Km.

Y en el oriente es muy baja con 15,0 Xm./1.000 Xm2.

g- En relacidn a la poblacidn podriamos decir que exis

te en promedio 4,22 Km./1.000 habitantes en el te-

ryritorio nacional. La densidad media de la costa es de 3.7,
de la sierra 4,5 vy del oriente 8,94 Xm./1.000 habitantes.

D. DESCRIPCION Y CARACTERISTICAS DE LA RED VIAL EXISTENTE

La Cordillera de los Andes divide al Ecuador Continental

en tres regicnes naturales, ficilmente diferenciahbles:
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- La Costa, que con caracteristicas de tierra de llanura, cru
zada por grandes sistemas hidrogréaficos v con acceso al mar
ha permitido un asentado desarrollo de la agricultura, la ga-

naderia, la industria Y ¢l comercio internacional.

- La Sierra, conformada por la Cordillera de los Andes, comu-
nicada entre montafias POr grandes wvalles aptos para la a-
gricultura en general y el cultivo de productos de clima frio

Y templado, asi como al creociente desazrollo de la industria.

- El Orienle, conformado por selvas, es muy Poco desarrolla-
do; sin cmbarqgo, en los Gltimos anos, debido a la mineria
de petrdleo en la zona del norte se ha dado un imoulso al de

Sarrollo de esta zona.

Cada regidn tiende a desarrollarse de acuerdo a sus caracte-
risticas geograficas, climdticas, desarrollo histdrico v cul
tural. La red de carreteras se ha desarrollado de acuerdo a
las necesidades de cada Zona, estimulada por una necesidad

de comunicaci®n e intercambic de productos, mids por una con~
dicidn geografica favorahle que por una planificacidn ordena
da de comunicacidn entre poblaciones de una misma zona o an-

tre las diferentes regiones.

Una justificacidn importante pPara este desarrollo vial, es la
marcada diferencia de altura entre las diferentes regiones.
Entre la Costa y la Sierrs existe una diferencia de altura de
3.000 m. gue se recorren en aproximadamente 100 Km.; pero a
demds existe entre estas dos regiones, una franja que se ne-
cesita ascender como 1.000 m. en apenas 10 Km. Un caso pare

cido sucede al enlazar la Sierra con 2l Oriente.

Las inversiones realizadas iltimamente en 1a vialidad, indi-
can qgue la mayoria de los centros importantes de poblacidn o
desarrollio econdmico, se encuentran unidos Por una red pavi-
mentada con caracteristicas geométricas iddneas. Aungue en
la actualidad tambi&n 1la mayoria de los pueblos importantes

S& encuentran conectados a esta red Y generalimente se encuen



tran mejorando estos caminos permanentes, en lo gue se refie
re a la capa de rodadura son afirmados o de tierra Y no  to-
dos los pueblos tienen caminos Permanentes de acceso. Por o
tro lado, la mavoria de log caminos salen de los rueblos ha-
cla las zonas consideradas de importante desarrollo econdmi-
€0 para el pais, como la produccidn agricola, ganadera, mine
ra, etc., no tienen caminos Jue puedan utilizarse durante to
do el ano y en la actualidad muchos caminos de tierra son de
uso normal solamente en la época de verano, con la siguiente
pérdida de los productos dgropecuarios que no se pucden sa-

car de estas zonas.

En el gr@fico No. I.1l. se ha presentado de una manera esque-
matica el concepto general de la red vial estatal. Fn el ma
pa No. I.1. se presentan los caminos inlegrantes, segiin su

funcidn en la presentacidn esguemidtica.

La red vial consta de una columna vertebral central y dos ar
Mazones marginales de la Costa vy del Oriente con direccidn
Norte-Sur y de enlaces transversales con direccidn Fste-Qes-
te.

1. COLUMNA VERTEBRAL CENTRAL.

La columna vertebral central consta de dos troncales

Norte-Sur, unidas por caminos de enlace transversal.

a. La troncal de la Sierra.-

Esta carretera va desde Rumichaca, puesto fronteri-
zo con Colombia, a la ciudad de Macara, frontera con Perf.
En su gran mayoria se desplaza por un terreno ondulado, con

algunos tramos montafiosos.

Su longitud total es de 1.100 Km. de los cuales 610 Km. estan
con capa de rodadura pituminosa, en los tramos comprendidos
entre Rumichaca y Balbaneda (425 Km.), Fl Gun-Estacidn Cumbe
(L10 Km.) v Loia-Velacruz (75 Km.); en el resto de 490 Xm.

la carretera es afirmada.
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CONFIGURACION DE LA RED VIAL ESTATAL PRIMARIA
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Bl ancho de esta via longitudinal de la Sierra es de 6, 3 a
7,3 m., con pocos tramos hasta 18 m. de ancho, incluyendo es
paldones, en la via Quito-Latacunga. El alineamiento hori-
zontal es buenc en lo que se refiere a la parte asfaltada, no
sucediendo 1o mismo con los tramos de carretera afirmada, que
tiene algunos radios de curvatura muy cerrades. Fn la actua-
lidad, la mavoria del trifico gue va rumho al sur, toma como
alternativa una transversal para bajar a la costa vy subir de
nuevo hacia los puntos de destino en el sur de la Sierra, roxr
otras transversales, abandeonandose prédcticamente el flujo ve-

hicular a lo largo del sector austral de la troncal de la Sie

rra.
b. La troncal de la Costa.-
Esta carretera va desde la ciudad de Fsmeraldas a
Huaguillas, en la frontera con el PerQ. Casi en su totalidagd

se desplaza por un terrenc llanc.

Las caracteristicas geométricas de esta via son bastante bue
nas, con una longitud aproximada de 635 Km., asfaltada en su
totalidad con un ancho de pavimento superior a 7 m. con man-—

tenimiento iddneo.

Es necesario que las entradas Y salidas a las ciudades por
donde atravieza esta via sean mejoradas, va gue en la actua-

lidad se producen muchos congestionamientos.

De la ciudad de Quevedo a Guayaguil existen dos carreteras
dque constituyen rutas alternativas, repartidndose el trifico

en forma semejante.

¢. Enlaces transversales.-

Siete carreteras de enlace unen las dos troncales de

la columna vertebral:

De Alcag a Sto. Domingo de los Colorados 102 Em. pavimentada.
De Latacunga a Quevedo, 174 Km. parcialmente pavimentada.

De Ambatoc a Babahoyo, 215 Kn. pParcialmente pavimentada.



De Balbaneda a Boliche, 175 Km. pavimentada.
De Llud a Pto. Inca, 101 Xm. pavimentada.
De Estacidn Cumbe a Pasaje, 157 Km. pavimentada.

De La Toma a La Avanzada, 196 Km. pavimentada.

Las vias pavimentadas se pueden considerar de caracteristicas
idéneas, por el hecho de atravezar en su maycr parte por una

zona montanosa.

d. Enlaces transversales de acceso al Litoral.-

De la troncal de la Costa salen cuatro vias trans-—
versales importantes hacia los pusrtos y ciudades de interés

turistico y comercial del litoral.

Sto. Domingo de los Colorados-Portoviejo 255 Km.
Quevedo (El Empalme)-Portoviejo {Montecristi), 144 Km.
Daule-~Manta, 163 Km.

Guayaquil-Salinas, 144 Km.

Todas estas vias se encuentran en terreno llanoc u ondulado,
tienen generalmente caracteristicas adecuadas, actualmente
S& encuentran en proceso de mejoramiento y reconstruccidn,
por lo cual en un plazo corto tendremos vias de caracteristi

cas adecuadas.

e. Enlaces transversales de acceso al Oriente.-

De la troncal de la Sierra salen cuatro vias trans-—
versales de bajada al Oriente, hacia la regidn de explota-

cidn petrolera y las cabeceras provinciales.

Quito—-Baeza, 92 Xm.
hmbato-Banos-Puyo 112 Km.
Cuenca (El Descanso)-Limdn Macas, 225 Km.

Loja-Zamora, 55 Km.

Todos estos caminos de acceso al Oriente (excepto al tramo
Ambato-Banos, de 39 Km.) son afirmados ¥ con caracteristicas

geométricas dificiles, especialmente en la regidn montanosa.



2. TRONCALES MARGINALES

a. Marginal del Oriente.-

Esta carretera va desde Lago Agrio a Zamora. I'n sy
gran mayoria se desplaza por un terreno plano con algunos tra
mos ondulados y montafosos v tiene una longitud de 850 XKm. en
Su gran parte con material de afirmado. Las caracteristicas
geométricas de esta via no son buenas, su alineamiento verti
cal vy horizontal ez defecluoso, tiene un ancho promedio de

via de 7 m., incluyendo los espaldones.

En la actualidad el Lrafico gc concentra en dos sectorces de
Lago Agrio, al Puyo y de Macas a Zamora, va gue parte del tra

mo Puyo-Macas no se encuentra todavia habilitado ( 40 Km. ).

Los objetivos del Plan Nacional de Desarrollo tienen una o-
rientacidn especial hacia el incremento de las carreteras Y
caminos de penetracidn en las zonas agricolas de la Regidn A
mazdnica, actualmente se realizan los estudios de mejoramieg
to, construccidn Y mantenimiento de la carretera troncal del
Oriente, gque de acuerdo al Programa establecido cubriri en
el futuro una longitud de 1.157 Km., partiendo de Santa Bar-
bara en el 1imite con Colomkia, hastsa llegar a Chito (cerca-

no a zZumba), en el limite con el Perd.

b. Marginal de la €osta.-

Este eje secundario de grandes perspectivas en el
aspecto turistico, pesquero y agricola, wva desde Esmeraldas
a Salinas, se desplaza en su mayoria por un terreno planc a
ondulado; tiene una longitud de 550 Km. Fn la actualidad,
gran parte de esta via se encuentra en construccidn con al
objeto de habilitarla en forma definitiva. Para el futuro es
te eje esta proyvectado a conectarse desde Mataje {(limite con
Colombia) y Salinas (Prov. del Guayas) la misma gue alcanzari

una longitud de 800 Xm.

La red vial descrita brevemente en este capituleo vy complemeg

tada con la informacidn del inventario nos permlite definiry



los siguientes problemas:

1) La red vial actual esta inconclusa, no esta in-
corvorada totalmente la recidn oriental, v se en
Cuentran apenas semi-incorporadas Esmeraldas, Bolivar y la

regidn austral serrana.

2) Existen regiones de baja densidad relativa, dis-—
persas que no tienen suficientes accesos a los

centros comerciales v a la red principal del pais.

3) Las reqiones fronterizas del pais, no tienen co-

nexiones suficientes y en algunos casos accesibi

lidad, que permitan lograr los objetivos nacionales de segu-
ridad.

4) En general se puede mencionar que las caracteris

ticas geométricas de las carreteras en lo que se

refiere a su ancho de calzada , espaldones, gradientes Y
radios de curvatura de acuerdo al inventario vial existente,
no reinen las condiciones que permitan desarrollar el trans
porte vial en las condiciones econdmicas mias convenientes pa
ra la economia del pais. Muchas carreteras con el diseno vy
caracteristicas actuales estan muy préximas a su saturacién,

demandando medidas mediatas para su solucidn.



CAPITULO 1T

TRAFICO EN CARRETERAS

Una variable muy importante vy gque caracteriza la situacidn

vial, es el tradfico. Esta variable se refiere al movimiento
Lotal diario, y deben estudiarse tanto su composicidn con a-
volucidn histdrica. Junto con la capacidad de la red wvial,

el trafico tambi&n indica el nivel de congestionamiento de
las carreteras y proporciona los parimetros principales para
la determinacidn del nivel de serviecio de los tramos de la

red vial.

A. PARQUE AUTOMOTRIZ

El parque automotriz incluye a todos los vehiculos que son
Capaces de transitar por carreteras Y dque tienen motor. Los
datos sobre el pargue se recopilan mediante la revisidn a-
nual de los vehiculos hecha por la Direccidn Nacional de
Transito (DNT) y la Comisidn de Transitc del Guavas. La in-
formacidn obtenida se traslada al Institutoc Nacional de Fsta
distica y Censos {INEC) el cual publica anualmente un infor-
me de Estadistica del Transporte. F1 Gltimo informe publica
do por INEC, se refiere al afio de 1978. L.a tardanza en el
procesamiento de los datos reduce considerablemente el inte

rés en los resultados al perder estos actualidad.

En el cuadro No. 2.1. presentamos el parque de vehiculos ma-
triculados por afio, clase, desde 1963 a 1982. Los datos es
en base a los anuarios estadisticos de la Direccidn Macional
de Transito y de la Comisidn de Transito del Guayas, los mis
més que tienen publicaciones hasta el afio de 1982. Se han

procesado los datos del parque vehicular correspondiente a
los anos (1979-1982) tanto a nivel nacional, como se observa
en el cuadro No. 2.2, como a nivel provincial, cuadro No. 2.3
con la finalidad de obtener los diferentes porcentajes de e-

llos en los distintos afios y de las diferentes provingcias.



En el cuadroc No. 2.4 se presenta las tasas de motorizacidn pa
ra el perlodo 1963-1982, subdividiéndole el rargque de vehicu-

los en livianos y pesados.

1. ANALISIS DE LOS DATOS EXISTENTES.

a. Revisando el total del parque vehicular se observa

que el incremento desde el afic de 1970 hasta 1581,
alcanza una tasa de 10% anual, vroduciéndose los Gltimos a-
nos un incremento mas lento del Parcue automotor matriculado,
debido en parte a la crisis econdmica que ccmienza a atrave-
sar nueslro pals a partir de ese perfodo, que traes como con-

secuencia la prohibicidn de la importacidn de vehiculos.

b. Al analizar el parque vehicular a nivel nacional ob
Servamos que en el ano de 197%, los vehiculos livia

nos correspondian al 86,71% v los pesados 13,29%, (buses 3.95%
Y camiones 9.34%). Mientras que la tendencia en los Gltimos
afos (1982} es de 89.34% para vehfculos livianos vy el 10% pa

ra vehiculos pesados (5.52% buses ¥ 5.14% camiones).

Existe una tendencia en el aumento de los vehiculos livianos
en los Gltimos afios, produciéndose el crecimiento correspon-

diente al trafico en las carreteras.

¢. El tipo de unidades para el transporte masivo, ha
side el de mé&s bajo crecimiento, con respecto a o-
tros tipos de vehiculos, no siendo su desarrollo simultdneo
con la demanda que de estos servicios exige el usuario.

—
d. Con relacidn a los totales provinciales de vehiculoes,

cabe indicar gue para el afio de 1982, las provincias
de mayor parque vehicular son Pichincha con 84.982 vehiculos
equivalente al 32.19% del total nacional y Guavas con 83.360

eguivalente al 31,58% del total nacional.

e. Las provincias con mas bajo pargue vehicular son
las gue menor desarrcllo vial tienen, que son: Napo

con 1.279 (0,48%), Pastaza con 573 (0.22%), Morona con 677
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CUADRC No. =2==t.

PARQUE DI VEHICULOS MATRICULADOS

avo | VEICUROS | uugne | cawzowes | soma
1963 22.488 3.363 8.990 34.841
. 1964 22.279 3.315 6.408 32.002
1965 26.389 3.962 7.55¢ 37.896
1966 29.747 4.081 7.593 41.421
1967 34.103 4.654 8.522 47.279
1968 36.856 4.900 8.896 50.652
. 1969 41.851 5.109 8.868 55.828
1970 19.068 5.298 9.066 63.432
1971 58.177 6.061 10.229 76.467
" 1972 67.314 6.076 11.140 84,530
1973 73.783 6.086 11.016 90.885
1974 92.812 6.296 12.881 111.989
1975 108.294 6.274 13.912 128.480
1976 110.664 6.511 14.636 131.841
1977 149.144 7.605 18.632 175.381
. 1978 173.909 7.845 20.757 202.511
d 1979 184.169 8.389 19.831 212.389
1980 194.052 7.802 17.618 219.472
A 1981 239.472 8.209 10.861 258.542
4, 1982 235.866 14.537 13.590 263.993
a)z % 1985 313.588 20.349 26.681 360.618
% 1990 491.834 22.556 32.672 . 547.062
* 1995 714.339 25.151  38.663 | 778.153

i i

! 1

* proyecciones.
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CUADROQ NO. 22

NOMERO DE VEHICULOS MATRICULADOS Y SUS

PORCENTAJES

{1979 - 1982 )

PESADOS TOTAL
aNos |  LIVIANOS BUSES CEMIONES vEEICU | 3
Total % Total % Total g LOS

1979 | 184.469 | 86,71 8.389 | 3,95 19.831 | 9,34 212.380 {100
;l980 194.057 | 88,41 7.802 73,55 17.618 | 8,02 |219.472 |100
1981 | 239.472 ] 92,62 8.209 | 3,18 | 10.861 {4,20 | 258.542 | 100

1982 225.866 | 89,34 14.573 ! 5,52 | 13.590 5,14 1 263.993 | 100




CUADRGC No. 2.3

NUMERO DE VEHICULOS MATRICULADOS POR PROVINCIAS

¥ 505 PQORCENTAJES

( 1980 -~ 1882 )

| Bfi0S 1980 1981 1982
PROVINCIA VEHICULOS % VFHICULOS 3 VEHICULOS %
TOTAL 219.472  |100,co | 258.542 | 100,00 263.993 | 200,00
AZUAY 8. 960 4,14 13.713 3,31 19.167 7,26

| BOLIVAR 1.510 0,70 1.725 0,67 1.856 0,70

| CARAR 1.829 0,85 2.695 1,04 2.691 1,02
CARCHI 2.069 0,96 3.309 1,28 3.681 1,39
COTOPAXT 3.994 1,85 5.542 2,15 5.617 2,13
CHIMBORAZO 3.577 1,65 6.244 2,42 6.925 2,62
EL, ORO 8.855 4,10 8.848 3,42 7.830 2.97
ESMERALDAS 2.351 1,09 2.785 1,08 4.733 1,79
CUAYAS 66.204 30,63 82.758 32,01 83.350 31,58
TMPABURA 3.912 1,81 5.017 1,94 5.820 2,21
LOJA 2.854 1,32 3.306 1,28 2.404 0,91
108 RIOS 5.176 2,39 8. 606 3,33 7.990 3,03
MANABT 15.420 8,98 13.732 5,31 12.961 4,91
MORONA 356 0,16 449 0,18 677 0,26
NAPO 807 0,37 851 0,32 1.279 0,48
PASTAZA 439 0,20 962 0,37 573 0,22
PTCHTNCHA 75.398 34,88 87.407 33,81 84.982 32,19
TUNGURAHUA 8.251 3,82 10.233 3,96 10.996 4,17
ZAMORA 210 9,10 289 0,11 348 0,13
GALAPAGOS 103 0,04
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(0.26%) y Zamora con 348 (0.13%). Es decir, que en 1982 el
63.77% se concentra en Pichincha ¥y Guayas y apenas el 1.09%

forman parte del parque vehicular del oriente.

f. Se observa tambidn que en algunas provincias baja

el nimero de vehiculos matriculados de un anoc a o-
tro, un caso es la provincia de Pichincha, en 1981 se tenian
87.407 vehiculos y en 1982 se tenian 84.902 vehiculos. Una
de las razones es que no es obligacidn obtcner la matricula
de un vehiculo en la provincia que circula o trabaja el pro-
pietario, esto trae como consecuencia dque exista diferencia
entre el pargue auloumotor matriculado en una provincia yv los

vehiculos que circulan en la misma.

g. Como es 1dgico suponer las tazas de motorizacidn se
incrementan en el transcurso del tiempe, asi tene-—

mos que para el dato mads antiguo (1963) teniamos 6,39 vehicu
108 / 1000 habitantes (1 vehicule por cada 156 habitantes),
liegamos al afo 1982 a 30,57 vechiculos / 1000 habitantes
(1 vehIculo por cada 32 habitantes). Es decir, gue en el
transcurso de 19 afios la tasa de motorizacidn total de vehicu
los se incrementa en aproximadamente cinco veces, duplicéndg
se en los 10 primeros afios (1963-1972) y triplicé&ndose en
los Giltimos 10 afcs (1973-1982). Si proyectamos el crecimien
to vehicular con un indice anual del 8% en 1990 tendriamos
550 mil vehiculos y en 1995 llegariamos a cerca de 800.000
vehiculos, con una tasa de motorizacidn de 1 vehiculo por
cada 16 habitantes.

h. De 1976 a 1982 la edad media de todos los vehficulos
se ha reducido de 7,7 afios a 5,5 afos. La edad de
los vehiculos livianos es la que mayor reduccidn ha experi-
mentado de 7,6 afios a 5,1 afios. En cambio la edad media de
buses y camiones no ha tenido cambios significativos de 8,1

a 7,5 anos.

B. ESTUDIOS DE TRAFICO




Los estudios de trafico en carreteras dque se realizan en la
actualidad carecen de datos bésicos, de encuestas y contajes
de trafico sistemdticos y continuos. Los datos existentes
son el resultado de contajes occasionales y dispersocs al azar
segln las necesidades especificas de los estudios, general-~
mente estudios de factibilidad que ocasionan la realizacidn

del contaje.

Los datos existentes v una metodologia adecuada han servido

‘bara realizar una estimaciédn del trafico en toda la red vial
estudiada, con el objeto de conocer la situacidn actual ¥
tambiédn como basc para las proyecceciones del tri&fico en el tu

turo.

1. CARACTERTSTICAS DEL TRAFICO.

La md&s importante caracteristica del trifico en carre-
teras es el trafico promedio diario anuval (T.P.D.A.). Para-
lelamente es necesario conocer las pautas de tridfico, inclu-
vendo las variacicnes del volumen del trafico, seglin varios

factores, especialmente seglin el tiempo.

Por la escasez de datos, solamente existen estudios que con-
sideran las variaciones del trafico en el tiempo, por horas,

dias, meses y su composicibn seglin tipo de vehiculo.

Estos estudios han servido para establecer coeficientes de
correccidn para computar el T.P.D.A. de los datos de contaje
exlstente para el ano 1985, en la red wial Estatal. (Mapa No.
IT-1).

2. COMPOSICIQN DEL TRAFICO.

La composicidn del trdfico segiin tipo de vehiculos cam
bia durante los afos, en funcidn del crecimiento de la tasa
de motorizacidn y a consecuencia del cambio de la composicidn

del parque de vehiculos.

La composicién del trafico no es solamente un dato estadisti



co. Tiene una influencia sobre los costos de mantenimiento
vial y una importancia indispensable en la determinacidn de

la congestidn vial.

De acuerdo a estudios hechos por la AASHO, el deterioro de la
capa de rodadura es una funcidn del niimero de ejes gue pasan
sobre el camino y sus respectivos pesos. FEsta funcidn no es
lineal y mientras una influencia millon veces mayor de un e-
je de camidn comparandolo con un eje liviano. PRe ahi la im-
portancia de la composicidn del trificc. Un camino gque tie-
ne un porcentaje mayor de vehiculos pesados presentari un
costo mayor de mantenimiento v por ende recomendaciones dife
rentes cuando se trata con su construceidn. Trifico pesado
mayor, representa tipos de carretera con estructura mas fueg

te (mayor espesor).

La congestidn en las carreteras se determina mediante la ra-
zbn tréfico/capacidad. En la determinacidn del Lzafico se
utilizan factores de equivalencia para vehiculos pesados gque
muestran una congestidn mayor cuando el poercentaje de pesa-

dos es mayor.

En los gr&ficos No. II-1-2-3, se Presentan las composiciones
de tréafico existentes y provectadas para la red estatal (pri

maria y secundaria), para los anos 1980, 1885 vy 1995,

En la red primaria de 1980, de cada 100 vehiculos, 64 fueron
livianos, 15 buses y 21 camiones. Para 1995 se esperan 80

livianos, 7 buses y 13 camiones por cada 100 vehficulos.

3. CAPACIDAD Y RAZON TRAFICO/CAPACIDAD.

La capacidad de los caminos es el niimero mdximo de ve-
hiculos que tienen una razonable probabilidad de pasar sls}a
un tramo de carretera, en uno o varios sentidos en los cami-—
noes no divididos, durante un tiempo determinado y en las con
diciones prevalecientes en el trafico vy la calzada. T.os fac

tores que afectan la capacidad son los correspondientes a
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las caracteristicas del caminc tales como ancho de carril,
espaldones, condiciones de la superficie, alineamiento y pen
diente; y los correspondientes al trinsito tales como tipo
de vehiculo {livianos, buses Yy cairiones), la distribucidn
del trafico por carriles, variaciones en el flujo de tri&nsi-

to e interrupciones de transito.

La identificacién del nivel de servicio de una carretera, se

basa principalmente en la velocidad media del camino (prome-

dio ponderado de la velocidad de disefico en el camino) vy en
la razdn entre el volQmen de trifico y la capacidad. En
las carreteras de dos carriles, que son las mds tipicas en

la red vial del pais es también de importancia la distancia

de visibilidad de rebasamiento.

Es decir, para asegurar un nivel de servicio aceptable (por
ejemplo el nivel C, velocidades mayores a 60 Km.), el vol{i-
men de trafico debe ser notablemente mis reducido que la ca-
pacidad. La razdn trdfico-capacidad ha servido como una o-
rientacidn en los procescs de evaluacidn econdmica y en el a
ndlisis de las necesidades de obras de mejoramiento, recons-

truccibn y construccidn de los caminos.

Seglin las definiciones del"Manual de Capacidad de Caminos"”
se tiene los siguientes niveles de servicio en relacidn a su

razdn tréafico/capacidad:

RAZON TRAFICO/CAPACIDAD NIVEL DE SERVICIO
0,00 - G,4 FXCELENTE

0,4 - 0,8 BUENO

0,8 - 1.0 REGULAR

1,0 - = - MALO (SATURACION)

En los mapas No. II-2; II-3, se presenta la razdn trafico/ca
pacidad en la Red Vial Estatal para lcos afios 1985 y 1995. Se

puede apreclar gue para el aho 1995, un nimero considerable



de tramos de la red vial tendrin una razdn trafico/capaci-
dad mayor a 0,8, esper&ndose Problemas graves de congestiona
miento y por ende un menor nivel de servicio en gran parte

de la red vial.
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CAPITULO ITI

NECESIDADES VIALES PARA EIL FUTURO

A. CORREDORES CONGESTIONADOS

Al utilizar la razdn triafico/capacidad, se puede notar un
cambio significativo a lo largo del periodo investigado. F1
mapa No. III-1l, muestra las dificultades en el desarrollo
del Lralfico en las carreteras del pais para los anos 1980,85
y 95.

En ¢l ano 1980 casi no existen camineos congestionados, ape-
nas 4 sub-tramos con una longitud total de 41,4 Km. y el pro
blema se debe mas a la falta de capacidad de 10s caminos mas

que al exceso de trafico.

En 1985 empiezan a aparecer corredores que parcialmente mues
tran congestibn moderada en algunos sub-tramos (52) con una
longitud total de 804,2 XKm. y otros sub-tramos (16) con una
longitud de 268,9 Km. gue presenta una congestidn seria. En
este caso se encuentra la via Panamericana entre Riobamba e
Ibarra y la ruta Quito-Guavaguil, en los tramecs Quito-Santo

Domingo, Pascuales-Daule y Babahoyo-Pueblo Viejo.

Los motivos que inciden para gque la Panamericana (sector cen
tro-norte) sea uno de los corredores mas congestionados de

la red vial, es gue esta ruta sirve como eje principal para
unir la sierra entre si y algunos tramos como enlace del trén

sito a la costa.

La ruta Quito-Guayaquil, tiene problemas en la actualidad,
existen tramos con un nivel de trifico bastante elevado, co-
mo el caso del tramo Aloag-Santo Domingo ¢ue por las caracte
risticas geométricas de la via, se encuentra una congestidn
mayor, especlalmente en e}l dificil tramo de ascensidn de la

costa a la sierra.

Otros corredores adicionales gue muestran niveles de trifico
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considerables y congestidn significativa en partes de su lon

gitud, son:

- Portoviejo - Manta.

- Guayaguil ~ Cuenca.

~ Cuenca =~ Azogues

- Machala - Guayaguil

~ Santo Pomingo - Chone *
- Portoviejo - Quevedo *

- Loja - Zamora *

* Bstas 3 carreteras indicadas al final, se debe su problema
mé&s que al trdfico a las caracteristicas geomdtricas gque pre

sentan en algunos sectores.

Para 1995 se tendran con congestidn moderada 99 sub-tramos
con una longitud de 1.439Fn vy con congestidn seria 58 sub-
tramos con una longitud de 1.118 Km. Esto indica que para
este anho aproximadamente el 50% de la red vial Fstatal pre-
sentard problemas de congestionamiento. Fn el cuadro No.
3-1 se indica el nimero y longitud de sub-tramos rurales se-
gln la razdn trafico/capacidad en la red vial de 1980 con
proyecciones al ano 1985 y 1995, el mismo gue ha servido pa-
ra analizar el problema de congestidn por sub-tramos de la

red vial.

B. PLAN VIAL RECOMENDADO.

Este plan presenta una opcidn que el pais puede llevar a
cabo,en el plan se detalla la base presupuestaria necesaria,
con los niveles de asignacidn para los periodos 1985-1989 vy
1990-1994 (cuadros No. 3.2 y 3.3).

La situacidn actual de las obras en eijecucidn impide asigna-
ciones a proyectos nuevos, algunos de ellos de alta priori-
dad. Por esta razdn no se puede aceptar el nivel de presu-
puesto actual como base para el plan recomendado,.considerag

do que el nivel promedio actual del presupuesto esta alrede-—



NUMERO Y LONGITUD DE SURTRAMOS RURALES SEGUN LA RAZON TRAFT-

CO/CAPACIDAD EN LA RED VIAIL DE 1980, SEGUN EL ANQ DF LA PRO-

CUADRQO No.

3-1

YECCION DE TRAFICO

RAZON
TRAFTCO/CAPACTNAD 1989 1985 1995
NUMERO DF SUBTRAMOS
0.00 - 0.19 230 186 90
0.20 - 0.39 80 91 88
0.40 ~ 0.59 20 38 51
0.60 - 0.79 6 14 48
0.80 - 0.99 5 5 21
M&s de 1.00 4 L1 47
TOTAL 345 345 345
LONGITUD EN KILOMETROS
0.0C¢ - 0.19 3.531.3 2.888.5 1.404.8
0.20 - 0,39 1.218.6 1.333.6 1.342.1
0.40 - 0.59 367.5 599.5 75).5
0.60 - 0.7% g1.8 204.7 688.8
0.80 - 0.99 64.5 128.2 403.3
M&s de 1.00 41 .4 140.7 714.7
TO0TAL 5.305.2 5.305.2 5.305.2
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dor de 5.0 mil millones de sucres (a precios de 1982), este
nivel debe subir gradualmente ofreciendo un minimo de 6 mil
millones de sucres anuales para el quinguenio (1985-1990) vy
un promedio de 6,5 millones do sucres para el siquiente quin
quenio (1990 - 1994). FEsta asignacidn, repartida en forma
té&cnica v acorde a las necesidades reales del pais, evitara
un congestionamiento insoportable en los corredores principa
les y permitird por otro lado, un avance considerable en los
proyectos de la red vial tercearia y en los caminocs vecina-

les.

La Ley de Vialidad Agropecuaria y de Fomento de mano de obra,
expedida por el Congreso y sancionado por el Ejecutivo (16
junio-1983), tiene por objetc dar cumplimiento al Plan de
Vialidad preparado por el MOP, que posibilita la integracidn
de las zonas rurales a los centros de crecimiento poblacional
la defensa de la Soberania Nacional con la incorporacidn de
las zonas fronterizas para lograr su desarrollc armbnico e
integral. Esta Ley de Vialidad que sin lugar a dudas es, u-
no de los mé&ximos logros de cardcter financiero aportarid a-
dicionalmente al Presupuesto del Ministerio de Obras Pﬁbli—
cas en una cantidad aproximada de 4.000 millones de sucres
para la construccidn de caminos vecinales, carreteras fronte

rizas y de penetracidn.

En los siguientes cuadreos (No. 3 -4 y 3-5), se presentan los
proyectos de la red estatal (primaria y secundaria) gque se
recomiendan ejecutar en este plan, en el mismo gue se indica

las asignaciones anuales a invertirse en el periodo 1985-1994.

En el mapa No. III-2, se presenta la red vial estatal para

1995 con sus caracreristicas principales como son la capa de
rodadura y el namero de carriles, gue dar&n un nivel de ser-
vicio adecuado de la red vial y evitarid problemas de conges-
tionamiento, en casc se de cumplimiento al plan vial de in-

versiones indicado.
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CAPITULO 7jv

EL SISTEMA DE PEAJE COMO FINANCIAMIENTO

A. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL FINANCIAMIENTO VIAL

Durante la Primera Guerra Mundial se establecid firmemen-
te en la mayoria de paises desarrollados la regulacidn Jgue
sostenia ¢l principvic de gue Lodous los caminos Yy puentes, sal
vO menores excepciones, debian ser financiados por médic del
producto de los impuestos v por medio del pago de peaje. Tla
introduccidn de impuestos sobre la gasolina y los vehiculos
encontrd pequena oposicidn y permitid a muchos gobierncs fi-
nanciar un desarrollo substancial de los caminos. Como re-
sultado, en la década de 1930 este métode de financiacidn se
habia expandido ampliamente ¥y parecila haber solucionado en

gran parte el problema de financiacidn wvial.

Sin embargo, es en Fstados Unidos donde se aplica el princi-
pio de financiacién por medioc del rago de derechos de peaje.
Fl primer proyecto de esta nueva era de caminos de pontazgo
fue el camino Pennsylvania. Completada en 1940, utilizaba
@n gran parte una zona de tra&nsito de ferrocarril parcialmen
te construide gue habia sido abandonada en 1885, luego de
que los constructores a un costo de U 10 millones habian -
completado 50% de las excavaciones. La propiedad fue com-
prada por UZ 2 millecnes por la comisidn Fstatal de Caminos
de Pontazgo. El gobilerno federal a través de la Administra-
cidn de Obras Pliblicas subenciond el 45% del costo ¥y el res-
to fue financiado mediante emisidn de honos a 30 afos (3.75%

interés).

En la década de 1960, las grandes inversiones utilizadas pa-
ra la construccidn de caminos, llevd a un gran nimero de pai
ses a considerar la financiacidn mediante derechc de peaje.
Aparte de ecste factor existen otros adicionales, guc varian
segin el pails de gue se trate, que han llevado a considerar

la financiacidn por medio del derecho de peaje y son:



1. Solucioconar un problema financiero, la ausencia de fon-

dos pGblicos para la construccidn en fecha temprana.

W

{2, Ajustes inadecuados de las tasas de impuesto scobre los
combustibles.

3. Renuencia de los gobiernos a aumentar los impuestos -
(combustibles, fibricas de vehiculos etc.), la gue ha

generado un gravamen al uso del vehiIculo, por medio del pago

-

de peaje.
;
4. Las dificultades existentes para la obtaencién de préa

Lamos para el desarrolloc vial.

B. VENTAJAS DE LA FINANCIACION POR DERECHO DE PEAJE.

1. Los pecajes proporcionan un método por el cual los usua

rios se ven obligados a pagar.

/ 2. Frecuentemente las carreteras con peaje ofrecen benefi
clos intangibles para el usuario, expresados en mayor

seguridad v confort, informacidn turistica, etc.

3. La financiacié&n por derecho de peaje, hace posible 1la
pronta construccidn de facilidades de alto costo Yy prio

ridad, lo gue permite:

a. Aumento en la velocidad de circulacién.

b. Importante disminucidn en el tiempo de recorrido de

los vehiculos.

¢. Significativa reduccidn en los valores de costos de

operacidn de los vehiculos.

4. Adecuada y oportuna ligquidez financiera proveniente -
del cobro del peaje, que es garantia de un buen mante-
nimiento de la via e instalaciones, eficiente Yy &gil gestidn

operativa y administrativa, y por ende, un alto nivel de -



prestacidn de los servicios.

C. EL SISTEMA DE PEAJE EN EL ECUADOR.

La Ley de Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y de Fomen-
to de Mano de Obra determina en el Articulo 5to. lo sigulen-—

te:

"Establécese el pago de peaje ¥ pontazgo en las carreteras vy
puentes que reunan condicicnes apropiadas para este propdsi-
to. Tales condicicones cuantia, tiempo de duracidn, recauda-
cidn, depdsito, control v otros procedimientos seridn deter-
minados en el Reglamento gue se expediri dentro del plazo de
ciento ochenta dias. (hasta la fecha no se conoce de la exis

tencia de este reglamento)".

Es evidente que una de las medidas rara ayudar a superar la
actual crisis econdmica gue viene atravezando el pais, es
la de ampliar v mejorar el sistema de transportes del Fcua-
dor, objetivo gue puede ser logrado a través de la obtencidn
de recursos econdmicos que un buen sistema de peaje pueda -~
proporcionar al pals, el mismo gue tienda a recuperar los -

costos de construccidn, mantenimiento y gastos de operacidn.

Para la consecucidn de estos objetivos, seri necesario anali
zar cuidadosamente todos v cada uno de los parametros gue -

tienen incidencia directa sobre el peaje, tales como:

1. Inventario de la Red Vial Nacional, Carreteras pavimeg

tadas de la Red Estatal (primaria y secundaria).
2. El trafico promedio diario anual (T.P.D.A.}.

3. Composicidn del trafico (livianos, buses v camiones) vy

su distribucidén porcentual.

4. Costous de construccién por tipo y por kilémetro de ca-
rretera. Ademds a estos costos habrid que agregarse -
los gastos financieros en casc de que las mismas sean finan-

+



ciadas por medio de vréstamos internacionales o como obras
que estan amparadas en la "Ley para la construccidn Y mante-
nimiento de Obras P(blicas, mediante Contratos en Concesisn®

(Registro Oficial No. 361, Ley 106}).

5. Costos de mantenimiento vor tipc v por kildmetro de ca

rretera.

La implantacidn del peaje solo se justifica en obras viales
importantes con caracteristicas t&cnicas, operacionales v de
seguridad; carreteras de dos © mas carriles que tengan un vo

lumen de trafico de importancia.

Desde este punto de vista es necesario analizar el cobro de

peaje en 2 tipos de proyectos especificos:

s &. Las de los proyectos nuevos (autopistas) que corres

ponden a rutas alternas gue tienen como condicidn -

la de no ¢oartar la libertad de desplazamiento, lo gue condg
ce a la necesidad de mantener una via de circulacidn libre,
paralela a la carretera en la cual se imponga el peaje. Fl

producto del peaje en este tipo de proyectos tiene como meta

la recuperacidn de las inversiones.utilizadas en su construc

cidn mds los gastos de operacidn v de mantenimiento de la -

via.

b. Las carreteras importantes de la red estatal prima-

ria en los cuales no existe otra ruta alterna, cuvo
beneficioc del peaje @sta destinado a c¢ubrir los gastos de -
mantenimiento y los gastos de operacidn gue ocasiona el esta

blecimiento de este sistema.

D. SISTEMA DE PEAJE EN CARRETERAS NUREVAS {(AUTOPISTAS).

La construccidn de carreteras nuevas con peaje, origina u
na reactivacidn econdmica, al crear importantes fuentes de
trabajo para firmas consultoras y empresas constructoras. Sin

embargo, 1os costos de construccién para estas vias son mayo-



res en aproximadamente un 20% gque las carreteras gratuitas,
debide a la construccidn de cabinas de neaje y otros acondi-

cionramientos especiales.

Los costos (para un periodo determinado) incluyen los costos
de construccidn (financiacidn mas intereses), de mantenimien
to y costos de operacidén que deben ser comparados con los in
gresos percibidos durante ese periodo. Dentro del rango de
tarifas de peaje en gue la relacidn ingrescs/gastos, supera

la unidad (recomendable 1.25) la obra resulta rentable.

Dado que actualmente existen rutas importantes en el pais -
que se encuentran con problemas de congestionamiento, lo gue
permite establecer el estado de saturacidén de su capacidad -
de trdfico v por ende, la prestacidn dc un servicio de trafi
co-transporte: lento, inseguro y antiecondmico. Fl Ministe-
rio de Obras Plblicas ha creido conveniente realizar los es-
tudios referenciales de Peaje para las autopistas Nuito-Aloag
Jambell, Guayaquil-Daule vy Cuenca-Azoguez, con el obijeto de -

realizar la construccidn mediante contratos de concesidn.

El resumen de los estudios para la determinacidn de la tari-
fa en las 3 Autopistas se indican en el cuadro No. 4.1 "Estu

dio comparativo de peaje en las auntopistas”.

Del estudio tenemos gue el nlmero de carriles esta en fun -
cifn del tr&fico promedio diario anual (T.E.D.A.}, tenié&ndo-

se en general autopistas de 4 carriles.

El costo/Km. de construccidn para las 3 autopistas es del or
den de 80 millones de sucres, lo dque representa un costo muy
alto.

Las tarifas de peaje por Km. fluctda de %. 1,31 a 3,28 vpara
los vehiculos livianos hasta %. 2,35 a 12,88 para los wvehicu
los pesados; lo que corresponden al pago en las auvtoplstas -
por estacidn fluctlan entre 25 y 500 sucres por derechos de

peaje.
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Estas tarifas son muy altas, por lo que se recomienda los es
tudios para la construcci®n de las autopistas por etapas ( 2
carriles, 4 carriles, etc.), con el objeto de abaratar los -
cogtos de construccidn y tener Larifas de peaje mds econdmi-

cas.

E. SISTEMA DE PEAJE EN LA RED ESTA?ALWPRIMARIA.(FHVDAMENTAL)

1. CARRETERAS CON TRAFICO IMPORTANTE DESTINADAS AL PAGO
DE PEAJE.

De acuerdo al Tréfico Promedio Diario Anuval (T.P.D.A.)
determinado para el afio 1985 y en base a las carreteras en
las cuales 21 flujo de trafico es importante, se podrian se-
leccionar las siguientes carreleras de la red Fstatal Prima-
ria, como posibles de ser incluidos como vias de peaje desti
nadas a cubrir los gastos de mantenimiento y los gastos de o
peracidn. (Cuadro No. 4.2 y mapa No. IV-1).

- ”

2. COSTOS DE MANTENIMIENTO.

El Ministerio de Obras Piiblicas, a travds de la Direc-
cidn de Mantenimiento realiza en forma rermanente por admi-
nistracidén directa y mediante contratos el mantenimiento de
9.500 Km. de carreteras asfaltadas, de grava y tilerra que co

rresponden a la red estatal y algunos caminos vecinales de

la red provincial.

Los fondos asignados para el mantenimiento de carreteras es

“con frecuencia muy bajo. Por esta razdn se ha comprobado -

gque el mantenimiento principalmente de la red primaria no es

el mas adecuado.

Cn el cuadro sigulente se presentan las asignaciones regqueri

das y asignadas para el mantenimiento de la red vial estatal:
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(UADRD No. 4.2

CARRETERAS DESTINADAS AL PAGO DE PEAJE

ARRETERAS LONGITUD  UBICACION T.P.D.A.
1. TULCAN-TBARRA 131.5 SUNCAL 2.896
2. IBARRN-QUITO 114.8 GUAYTT ARA TR 5.646
3. (UITO-PIFO 23.2 PIFO 4.156
4. QUITO-ALONG 31,8 TAMBLLLO 18.917
5. ALOAG-LATACUNGA - 56.1 CHASQUI 8.411
6. LATACUNGA=AMBATO 40.7 SATLOEDO 7.859
7. AMBATO-BANOS 39.1  TOTORAS 5.601
8. AMBATO~RIOBAMBA 47.6  CEVALLOS 4.171
9. ALOAG-STO. DOMINGO 101.5 Em. 4 DE ALQAG 5.858
10. DISMERAIDAS-(UININDE 97.3 Km. 1C DE QUININDE 3.369
11, QUININDE-STO.DOMINGO 83.0 K. 11 de STO. DOMINGO 3.403
12. STO. DOMINGO-QUEVEDO  108.0  ®n. 19 de STO. DOMINGO 4,572
13. QUEVEDO-BABAHOYO 103.1 Em. 24 de QUEVEDO 3.711
1l4. BABAHOYO-DURAN 66.0  Xm. 20 de DURAN 3.776
15. DURAN-FL TRIUNFO 55.0 Em. 10 de DURAN 5.339
16. PTO. INCA-MACHATA 106.6  Km. 10 del PTO. INCA 4.574
17. MACHALA-HUAQUILIAS 83.0 SANTA ROSA 5.471
18. STO.DCMINGO-EL CARMEN 42.0  ¥m. S de STO. DOMINGD 4,132
19. QUEVEDO-DAULE 138.0 Km. 5 del EMPAIME 3.245
20. GUAYAQUII~DAILE 46.0 Km. 10 de GUAYAQUIL 15.077
21. GUAYAQUIL-SALINAS 15:.0 ‘m. 26 de GJAYAQUIL 4,215
22, NOVOL-JIPIJAPA 106.1 PEDRO CARRO 3.919
23. JIPIJAPA-MANTA 48.0 Em. 7 de JIPIJAPA 3.444
8.666

24. PORTOVIEJO-MANTA 33.0 Km. 20 de PORTOVIEJO

TOTAL : 1.853.4 143.510



VALORES (MILES Z.) 1981 1982 1983 1984 1985
REQUERIDOS 1.926 1.500 1.943 2,305 2.766
ASIGNADOS 984 1.154 1.573 1.337

Dentro de los costos de mantenimiento vial se consideran cua

tro rubros basicos:

a. Mantenimiento rutinario (limpieza de la via, limpie
za de derrumbog, tratamiento de taludes, limpieza y

mantenimiento del sistema de drenaija) .

b. Mantenimiento de espaldones (renovacidn de los es-

paldones dafados).

c. Bacheo (se lo realiza cuando su area no excede mas

del 5% del &rea total del camino).

d. Repavimentacidn (se la realiza cuando el indice de

servicio de la via llega a 2.5).

En base a estos rubros se ha calculado el costo anual por Km.
de mantenimientc para una carretera de 2 carriles, con capa
de rodadura de concreto asfaltico 8 D.T.S.B. (costos rpara el
ano 1985).

It

Costo Anual / Xm. Mantenimiento rutinario + mantenimiento

espaldones + bacheo + repavimentacidn.

Costo Anual / Km. 683 miles de su-

220 + 81 + 50 + 332

i
il

cres.

H

Costo Anual / ¥m. 683 miles de sucres.

Dentro de estos costos de mantenimiento no estan incluidos -~
los costes ocasionados por emergencias, los nismos, gue debe
rdn contar con recursos propios del Ministerio de Obras DPi-

blicas.

El costo anual para el mantenimiento adecuado de los 1.853.,4
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Km. de carreteras de la red estatal primaria, ha ser incluf-

das como vias de peaje seria:

Costo anual = 683.000 x 1.853,4 = 1.265'872.000 sucres.

3. COSTOS DE OPERACION.

Fundamentados en un andlisis v recopllaci®n de datos -
confiables se ha planteado una organizacidn estructural y -
funcional esquemdtica que refina todos los elementos rara la

planeacidn, direccidn, ejecucidn v control de una "unidad bi

que pueda satisfacer los requerimientos para administrar

11

bho
Yy operar las carreteras con cobro de peaje en forma eficien-
te.

El costo anual por unidad a precios de febrero de 14985, para

la operacidn y funcionamiento administrative alcanza a — - -
9'788.800 sucres.

El costo total para las 24 unidades destinadas al cobro de -

peajel es costo total = 24 x 9'788.800 = 234'931.200 sucres.

4. COSTO TOTAL ANUAL DE MANTENIMIFENTQ Y OPERACTION

Costo mantenimiento 1.265°872.000
Coste de operacién 234 931.200
Costo total 1.,500'803.200

5. CALCULO DE LA TARIFA.

I

El total de vehiculos que pagardn el peaje son 143510

- Bl total anual de vehiculos gue incidiran en las 24
estaciones de peaje es 143.510 x 360 = 51'663,600 ve

hiculos.

-~ El valor de la tasa por concepto de gastos de mante-

nimiento (perjuicios ocasionados por el trafico) Y



gastos de operacidn es:

1,5007803.200

= 29,05 8/./veh.
51'GG3.G00

- El costo de peaje/(¥M. x vehiculo) es en promedio:

29,05 s/. /veh.

= 0,38 8/. / Em. por vehiculo

77,23 Km. {7 %53&Q/EC£: 9. 23 v Fﬁgmwuﬁsj

6. TARIFAS DE PEAJE CONSIDERADAS CON RELACION AL INDICE DE
CONVERSTON.

La tarifa calculada corresponde a una tarifa promedio -
por vehiculo; para calcular las taritas correspondientes a
cada tipo de vehiculc es necesario corregir (multiplicar) por
los indices de conversidn utilizados para convertir el trafi-

co desagregado en trifico de vehiculos equivalentes.

TIFO DE VEHICULOS COMPOSICION (%) | INDICE DE CON | TARIFAS
VERSION (8/./Km.}.
LIVIANOS 70 1,00 0,35
BUSES 10 ! 1,79 9,60
CEMIONES 2 Ejes 15,2 | 1,79 0,60
CAMICNES 3 Ejes 3,2 2,62 33779 0,90 ;0%
CAMIONES 4 Ejes o més 1,6 3,97 ) 1,40

7. RECAUDACION ANUAL POR PEAJE.

La recaudacidn anual por peaje para cada estacidn se

calcula de la siguiente forma:

Livianos = T.P.D.A. (livianos) x 360 (dias) x tarifa S/./Km.

{livianos) x longitud (Km.).

i

Pesados T.P.D.A. (pesados) x 360 (dias) x tarifa S/./Km.

(pesados) = longitud (Km.).



En el cuadro No. 4.3 se tienen las recaudaciones anuales por
peaje para cada estacidn y por tipo de vehiculo.. La recauda
cidn total alcanza a 1'528.74 millones de sucres, lo que cu-
bre los costos totales de mantenimiento y operacién de la

red vial destinado al cobro de peaje.

Si el Ministerio de Obras PGklicas cree conveniente el finan
clar parte del mantenimiento de la red vial principal desti-
nada al cobro de peaje, se recomienda gue las tarifas no de-

ben ser menores a las siguientes:

TIPQ DE VEHICULO TARIFAS (8./Km.) .
Livianos 0,25
Busecs y camiones 2 ejes 0,50
Camiones 3 eijes 0,80
Camiones 4 ejes o més 1,20

8. COSTO DE PEAJE PARA CADA ESTACION (LONGITUD POR COSTO/KM)

En el cuadro No. 4.4 se resume el costo de peaje para

cada estacidn y para los distintos tipos de vehiculos.

9. COSTO DE PEAJE EN ALGUNOS CORREDORES.

A continuacidn presentamos los costos de peaje en algu

nos corredores importantes para cada tipo de vehiculo.

a&. Quito-Aloag-Santo Domingo-Ouevedo-Babahoyo-Guayaquil.—

o
1) L: 10 435 + 40 + 35 + 25 = 145 sucres.

2) B: . 20 + 60 + 65 + 60 + 40 = 245 sucres.

3) C2: 20 4+ 60 + 65 + 60 + 40 = 245 sucres

4y C3: 30 4+ 90 + 100 + 90 + 60 = 370 sucres

5) C4: 45 + 140 + 150 + 145 + 90 = 570 sucres

b. Quito-Alcag-latacunga-pmbato—Richardbha .-

1) L: 10 + 20 + 15 + 15 = 60 sucres



2) B: 20 4+ 35 + 25 4+ 30 = 110 sucres.
3) C2: 20 + 35 4+ 25 + 30
4y C3: 30 + 50 + 35 + 40 155 sucres

5) C4: 45 1 80 + 55 + 65 = 245 sucres

110 sucres

i

. Quito-Ibarra~Tulcan.-

1) T 40 + 45 - 85 sucres

2) B: 70 + 80 = 150 sucres
3) C2: 70 + 80 = 150 sucres
4) C3: 100 + 120 = 220 sucres
5) C4: 160 + 180 = 340 sucres

- Esmeraldas—-Santo Domingo—Quevedo-RBabahoyvo-Guayaquil . —

1) L 35 + 30 + 40 + 35 + 25 = 165 sucres.
2) B: 60 + 50 + 65 + 60 + 40 = 275 sucres.
3) C2: 60 + 50 + 65 + 60 + 40 = 275 sucres
4y C3: 90 + 75 4+ 100 + 90 + 60 = 405 sucres
3) C4: 135 + 115 + 150 + 145 + 90 = 635 sucres

. Guayaquil~-Pto. Inca—-Machala.-

1) L 20 + 40 = 60 sucres

2) B: 35 + 65 = 100 sucres
3) C2: 35 + 65 = 100 sucres
4) C3: 50 + 100 = 150 sucres
5) C4: 80 + 150 = 230 sucres
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Cuadro No. 4.4

COSTO DIZ PEAJE POR ESTACION

ESTA  prnmrena [ MR REAVEMICULD
CTON LIV IA ! BUSES | CAMIONES | CAMIONES | CAMIONES
] NoS. | 2 rJBS |3 EJES | 4 EJES
1. TULCAN-TBARRA (245 | 45 . 80 80 120 180
2. IBARRA-QUITO 14 3 0 70 70 100 160
| 3. QUITO-PIFO Lo 15 L5 20 30
4. QUITO-ALOAG 10 20 20 10 45
S. ALOAG-LATACUNGA 20 ¢ 35 35 50 80
6. LATACUNGA-AMBATOC L 15 2 25 35 35
7. AMBATO-BAFDS .15, 25 25 35 55
8. AMBATO~RIOBAMEA 15 30 30 40 65
| 9. ALORG-STO. DOMINGO 35 0 60 60 30 140
10. ESMERALDAS-QUINTNDE 35 . 60 60 90 135
'11. QUININDE-STO. DOMINGO 30 50 50 75 115
12. SI0. DOMINGO-QUEVEDO 0 65 65 100 150
13. QUEVEDO-EABAHOYO 35 60 60 90 145
|14. BABAHOYO-DUREN 25 40 40 50 90
|15. DURAN-EL TRIUNFO 20 35 35 50 80
(16, PTO. INCA-MACHATA 49 65 65 100 150
17. MACHALA-HUAQUILIAS 30 ] 50 50 75 115
18. STO. DOMINGO-EL CARMEN | 15 | 25 25 40 50
19, QUEVEDO-DAULE S0 | 80 80 125 190
20. GUAYAQUIL-DAULE 15 30 30 10 65
21. GUAYAQUIL-SALINAS 50 90 90 135 210
22. NOVOL-JTPTIARA 35 65 65 95 150
23. JIPTIAPA-MANTA 15 30 30 40 65
24, PORTOVIEJO-MANTA 10 20 20 30 45
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CAPITULD v

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A. TONCLISIONES.

1. En Ja actualidad se usan en el Ecuador varias clasifi
caciones, de caminos, segin diferentes criterios; algu
nos de estos no son generalmente aceptados vy carecen de de-

finiciones explicitas vy claras.

2, Las carreteras del pais Son aumeradas de acuerdo al
Decreto No. 451 "Nomenclatura de las Carreteras" to-

mando en cuenta su orientacién .geografica seglin los puntos
cardinales, pero sin relacidn con la funcidn e importancia

del camino.

3. El EBcuador nu cuenta al momento con un inventario com

pleto y actualizado de la red vial existente.

4. La red vial fundamental del Ecuador tiene una configu
racidn ldgica para el servicio basico de transporte a

nivel nacional.

5. Todas las cabeceras provinciales del pais y casi to-
dds: las cabeceras cantonales gozan de conexidn vial a

la red fundamental.

// 6. La red estatal primaria, que une los mas importantes
centros de poblacidn, esta pavimentada en su mayor -

parte, sin embargo, tramos importantes de esta red tienen.

caracteristicas que impiden la circulacidn idénea de vehicu

los automotores.

7. La red de caminos secundarios v terciarios es poco de
sarrollada. En su mayer parte dichos camincs son a-
firmados o de tierra y en mucheos casos faltan caminos perma

nentes de acceso a los poblados.



8. La mavorfa de caminos vecinales son utilizables sola-
mente en el verano, causando pérdidas en la vroduc-
cidn y la comercializacidn agreopecuaria e impidiendo la ex

Plotacidn agricola dec dreas adicionales.

// 9. La construccidn y mantenimiento de las carreteras de
la red fundamental (estatal), se encuentran general-
mente bajo la responsabilidad del M.O.P., en tanto gue en
la construccidn de los caminos provinciales, vecinales vy lo
cales, intervienen ademds del M.0.P. los Conseijos Provincia

les, los Concejos Municipales y otros organismos nacionales

Y reglonales.

V//lO. La mayoria de los Consejos Provinciales no poseen  la
capacidad necesaria ({(equipo, personal, organizacidn y
fondos), para cumplir con sus tareas de construccidn y man-
tenimiento de la red vial correspondiente vy por lo tanto ne

cesitamos a largo plazo, la asistencia del M.0.P.

11. El nimero de vehiculo se ha incrementado notablemente
en los Gltimos afios de 34.801 en 1963 a 263.993 en -

1982. El nGmero de vehiculos livianos aumentd en mayor vro
porcién, teniendo en la actualidad el 89,3% del vargque to-

tal de.vehiculos.

12. La tasa de motorizacidn se incrementa de 1 vehiculo -
por cada 156 habitantes en 1963 a 1 vehiculo por cada
32 habitantes en 1982.

13. Los datos existentes sobre el trifico en carreteras

S0n escasos y resultantes de contajes ocasionales.

14. Los corredores con problemas actuales de tr&fico son

la Panamericana entre Ibarra y Riobamba y la ruta -
Quito-Guayaquil, lo gue ha traido como consecuencia que exis
tan problemas de congestionamiento en algunos tramos de es-
tos corredores y principalmente en las entradas a las ciuda

des principales de la costa y la sierra.



y 15. No es posible ejecutar las obras necesarias vy mante
her un nivel aceptable de servicio de la red vial con
el presupuesto actual del Ministerio de Obras PGblicas, por
Lo que se hace necesario la implacidén del sistema del co-
bro de peaje como medio de financiamiento para la construc-~

cidn y mantenimiento de las carreteras principales.

B. RECOMENDACIONES

1. Se recomienda introducir una clasificacidn Ae caminos
pPara su administracién, seqfin el &rea de servicio, la

funcién de trafice v la jurisdiceidn v responsabilidad.

/ 2. Se recomienda elaborar un proyecto nuevo de "ley de Ca
minos" que incluya, entre otras, disposiciones sobre -

la clasificacién propuesta y la divisidn de responsabilida -
des entre los organismos due se ocupan de caminos, el M.0.P.,

los Conseios Provinciales, Cantonales Y Municipales.

3. 8¢ recomienda introducir una letra en la nomenclatura
de carreteras, a fin de indicar la caregoria de los

caminos estatales, o la provincia de los caminos provincia-
les, respectivamente.

4. El desarrolloc de la red vial debe hacerse en base a
una planificacidn a largo plazo, gue realice, dentro

del marco de la factibilidad econdmica v 1los recursos dispo-
nibles, la complementacidn Yy el mejoramiento de la red esta-

tal. Ademds es necesario un programa de desarrollo de ca-

minos terciarios v vecinales dque asegure el acceso permanen-—

te a las zonas de explotacién agropecuaria y fomente la in-

clusidnde nuevas areas al proceso de produccisn,

5. Los trabajos del inventario vial iniciados por la Di-
reccidén de Estudios del M.0.P., deben continuar con
intensidad maxima, hasta integrar toda la red vial, comple-
mentar los datos faltantes @ introducir un sistema de actua-

lizacidn permanente.



6. EL M.0.P. debe encargarse totalmente de la construc—
cidn y mantenimiento de los caminos de la red estatal.
Para la red provincial v caminos vecinales la responsabili-
dad debe ser de los Consejos Provinciales, en tanto que el
M.O0.P. debe funcionar como unidad central, responsable de -
estudiar, planificar y financiar los Programas de construc-
cidn y mantenimiento. Los Consejos Provinciales deben orga
nizarse con la asistencia del M.0O.P. pdra cumplilr con di-
chas tareas. Durante el proceso paulatino de organizacién
de los Consejos Provinciales, el M.0.P. debers asistirlos
en sus tarcas hasta que eslos sean capaces de asumir sus -

responsabilidades.

7. La programacidn de los estudios Yy la ejecucidn de los

caminos en general, debe basarse en una sucesidn coor
dinada de los estudios de preinversidn (prefactibilidad),
diseno preliminar de ingenieria y factibilidad econdémica,

diseno definitivo de ingenierfa vy ejecucién de la construc-

cidn.

8. Tomar las medidas necesarias vor parte del Instituto
Nacional de Estadisticas y Censo (INEC) vara la reco-
pilacidn continua e inmediata de los datos estadisticos so-

bre el pargue de vehiculos y su publicacidén periédica.

9. La Direccidn de Estudios del M.0.P. debe responsabili
zarse de la ejecucidn sistemdtica de contajes de tria-

fico en todo el pais, en base a un programa de trabajo gue
defina las estaciones de contaje de diversos tipos (manua-

les y automdticos) las fechas vy la duracidn de los contajes.

L0. Es conveniente empezar las etapas necesarias para la
construccidn de las autopistas Quito-Jambeli; Guaya-
quil-Daule y Cuenca-Azoguez, para evitar los problemas ac-
tuales y futuros de congestionamiento y consegulr un ahorro
en los costos de operacidn de los vehiculos gue se estima -
para el ano 1985 en 1.200 millones de sucres en las 3 auto-

plstas,



11. Se recomienda la necesidad de implantar el sistema -
del cobro de peaje y pontazgo tanto en caminos exis -
tentes comprendidos en la red vial principal para su mante-
nimiento, asl como en las futurag auntopistas {indicadas an-
teriormente), las mismas que pueden ser financiadas su con’s.

truccién mediante los contratos de concesisén.

12. Se recomienda la creacidén de un Departamentce de Pea-
jes y Pontazgos, adscrito a la Diroccidn Qo Planifica
cidn y Coordinacidén del transporte del M.0.P., el mismo que
se encargarad de los estudios actualizados de seleccibn de
viags, puentes, estudios del flujo vehicular, determinacién
del grado de saturacidn de las vias, ubicacidn de las esta-
ciones y operacidn de las mismas, asi como la actualizacidn

periddica de las tarifas do peaje.
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