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1. Principios para la formulacion del PEM

El Plan Estratégico de Movilidad [PEM] orienta el desarrollo del Sistema de Transportes de
Ecuador para el periodo 2013-2037 definiendo los programas de actuacidn en relacién con
las infraestructuras, los equipamientos y el marco institucional y de gestién.

La planificacion general del pais propugna la reconstrucciéon de lo publico y el PEM quiere ser
una herramienta que ayude al Estado a recuperar su papel de regulador y planificador.

El desarrollo del concepto de soberania territorial interior, serd una herramienta basica para
alcanzar la integracion territorial del pais.

La reconstruccion de lo publico para fortalecer el Estado y el ejercicio de la soberania real en
todo el territorio fomentara la integracidon social y el desarrollo econémico.

Figural. Contexto general del PEM

Plan Nacional del Buen Vivir

Plan Estratégico
de Movilidad » Reconstruccién de lo Pablico

Fortalecimiento del Estado

Sistema de
Transportes

e S

Desarrollo Eficienciay
Econémico Competitividad

Desarrollo de la Soberania Interior

El estado de abandono de las infraestructuras y la falta de accién en los aspectos
organizativos eran un claro lastre para el desarrollo del pais.

La precariedad general del Sistema de Transportes, reforzada por la limitada validez de la
informacidén basica, exigian un planteamiento decidido de las politicas activas de desarrollo.
El balance inicial resulta claramente positivo, aunque todavia estan presentes en los
métodos de trabajo actuales, importantes debilidades que afectan de manera destacada a la
definicidn técnica de las actuaciones y a la informacién de base sobre la que debe apoyarse
la seleccidn de prioridades.

Estas debilidades pueden, en algunos casos, influir negativamente en el desarrollo inmediato
del sistema y orientarlo hacia metas de riesgo.

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador eol1
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El PEM es una reflexion, sobre los objetivos, las prioridades, los ritmos de actuacidn, los
métodos de trabajo y las capacidades propias del sistema.

El impulso dado al desarrollo del Sistema de Transportes en el actual periodo de gobierno ha
frenado el deterioro acelerado del sistema, pero para completar el proceso de reversion de
la situacién, hay todavia un recorrido de consolidacidn inevitable, si no se quieren poner en
riesgo los avances logrados.

Figura 2. Enfoque general del PEM

E>EI Plan Estratégico de Movilidad (PEM) es un instrumento politico en cuanto que debe
responder a una vision pais y contribuir a su propio desarrollo, en un amplio periodo

[> Sus contenidos se apoyan en fundamentos técnicos, sus propuestas tienen una perspectiva
técnica, cubren todos los modos e integran todos los aspectos (infraestructuras, gestion,
regulacion, normativa, ..... )

E> El pais ha realizado un gran esfuerzo inversor y el MTOP esta inmerso en un intenso proceso
de reformas para la mejora de la gestion del sistema de transportes.

E> Habia que actuar con celeridad, pero a partir de ahora hay que consolidar los esfuerzos y
cambiar gradual, pero radicalmente, los métodos de trabajo, ... en todo

[> Las principales claves en las que se apoya el desarrollo del PEM son:

La identificacion del escenario final que se persigue

« La informacién utilizada en los procesos de planificacion
La identificacion del escenario resultante de las actuaciones realizadas, en curso y previstas
La seleccion y definicion de las actuaciones (criterios, prioridades, jerarquias, etc.)

[> Existen importantes debilidades en la definicion técnica de las actuaciones y en la informacion
en la que debe apoyarse la seleccién de prioridades, que pueden:

Orientar el desarrollo del sistema hacia metas de riesgo, que diluyan los objetivos alcanzados
« Impedir la consolidacion de los avances realizados en |la formacion bruta de capital fijo

« Dificultar la racionalizacion, ordenacion, y coordinacion del sistema de geslion
E> El PEM se plantea para abrir un proceso de reflexion:

« Los objetivos y las prioridades
Los ritmos de actuacion y los métodos de trabajo
Las capacidades propias del MTOP y de todo el sector

E> Esta revision es compatible con que el Plan integre las politicas y acciones en curso

El diagndstico por confrontacion

El diagndstico se concentra en la descripcidon de aquellos elementos o factores que resultan
relevantes para el desarrollo estratégico del PEM.

El analisis realizado por el PEM ha afrontado el reto de dar un paso mds en el proceso de
planificacion, construyendo un diagndstico de las infraestructuras, los equipamientos, la
organizacién institucional y el modelo de gestiéon desde un enfoque pais Unico para todos los
modos y elementos del Sistema de Transportes.

Partiendo de la imagen final del Sistema, derivada de los planteamientos estratégicos que se
exponen mas adelante, se realiza una confrontacién con la situacion actual, con el objetivo
de determinar las actuaciones necesarias para llegar a dicha imagen final, su evolucién
temporal y su valoracion econdmico-financiera.

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 12
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Figura 3. Proceso de diagnodstico por confrontacion

Planteamientos y analisis estratégico
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Infraestructuras Equipamientos

Infraestructuras Equipamientos

Organizacion

Legislacion
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2. La necesaria vision multimodal

El ejercicio efectivo de la soberania territorial interior, refuerza la necesidad de que la
formulacion de los programas y acciones del PEM, tome como referencia todo el territorio
nacional, e igualmente todos los dmbitos de servicio y gestidn del Sistema de Transportes.

La evolucién de los distintos elementos del Sistema de Transportes ha seguido hasta el
presente caminos independientes, incluso dentro de cada modo, de forma que algunas
propuestas individuales se han presentado como solucién integral a los problemas del
Sistema en su conjunto.

En el ambito vial, el protagonismo principal lo asumen las propuestas que plantean el
desarrollo inmediato de una red de autopistas como instrumento imprescindible “para
optimizar y modernizar la Red Vial Estatal”, dejando en un segundo plano las actuaciones en
el medio urbano; los posibles acondicionamientos para mejoras locales de la capacidad y
resolucién de estrangulamientos; los proyectos especificos de mejora de la seguridad vial,
gue son, todos ellos, el camino obligado y de mayor rendimiento neto en los procesos de
modernizaciéon y maduracién de las redes viales.

Igualmente algunas propuestas individuales de ampliacion de la capacidad portuaria, se
plantean como solucidon completa para absorber los crecimientos de trafico previstos para
los préximos 25 afios.

La vision multimodal con la que se ha formulado el PEM considera cada modo de transporte
de manera integral y en su relacion con los demds modos.

Para la construccion de la imagen final del Sistema de Transportes, ha sido necesario admitir
gue algunas actuaciones del periodo tendran una vigencia temporal inferior a la del Plan y
seran Unicamente etapas intermedias, pero imprescindibles, para llegar a dicha imagen final.

Puede haber escenarios temporales intermedios en los que sea necesario construir un
aerddromo de segunda categoria, en tanto el desarrollo de las redes terrestres no pueda dar
una respuesta satisfactoria a las necesidades de movilidad de algunas zonas, o bien puede
ser necesario acometer importantes acciones de dragado, de alcance temporal limitado, en
tanto se estudian, desarrollan e implantan nuevas instalaciones portuarias.

La propuesta de infraestructuras y equipamientos del PEM, ha sido elaborada teniendo
presentes estos principios y ha permitido definir la imagen final que se alcanzard en el
escenario 2037.

La identificacion de las etapas intermedias requiere la acomodacién de los ritmos de
evolucidn del Sistema de Transportes a los ritmos de crecimiento de la capacidad inversora
del pais, que estan directamente relacionados con los escenarios de crecimiento econdmico
y con los procesos de aprendizaje institucional para la propia gestion del sistema.

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador el4
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3. La secuencia temporal de desarrollo

El PEM necesita proyectarse en unos horizontes temporales que permitan un desarrollo
racional ajustado a las necesidades del pais y de su Sistema de Transportes. Alcanzar cada
uno de los objetivos intermedios es tan importante como alcanzar las metas finales. El
desarrollo de las actuaciones del PEM debera acometerse en una secuencia predefinida con
objeto de avanzar paso a paso sin saltarse ningln escaldn intermedio.

Figurad4. Esquema de avance del PEM

Escenario Base Horizonte 1 Horizonte 2 Escenario 2037
Punto de Partida Intermedio Intermedio Meta Estratégicas

Logros Politicos Logros Politicos Logros P:pliticos I
de Legislatura i de Legislatura u de Legislatura

i Puntp de I Punto de | Puntq de "—I

Contro! £ Coritrol 3 Control
I I I I
I I I I
: : <o .
I I e e I I

I ' I I I
P I I I
| S — ¢ ¢ ¢ .
2013 2016 2020 2024 2028 2032 2037

| 25 afios >

No todos los escalones seran iguales, ni el tiempo ni el espacio necesario para ello. Algunos
escalones tendrdan mucho recorrido temporal, y otros menos, asi como algunos escalones
supondran avances importantes y otros de menos elevacidon. Pero todos ellos seran
importantes, y no debera soslayarse ninguno de ellos, a riesgo de poder hacer fracasar el
PEM en su conjunto y llevar al Sistema de Transportes del pais a un punto no deseado.

Definir estos escalones y los horizontes intermedios compromete un importante reto, al
permitir evidenciar el progreso del Sistema de Transportes. Los periodos temporales de
referencia planteados por el PEM han dividido los 25 afios de su vigencia en tres periodos
equilibrados de 8 anos, con puntos intermedios de control cada 4 afios, adaptados a los
periodos legislativos formales. Esto requiere que el PEM sea el Unico Plan de largo plazo
vigente, de forma que todos los planes de menor alcance dependan de él.
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Para que los gobiernos que se sucedan a lo largo la vida del PEM se comprometan con él, es
necesario establecer los procesos para su actualizacidn, y adaptacién a las circunstancias del
momento sin alterar su desarrollo o sus metas, que han sido definidas desde una visién pais.

El desarrollo del PEM debe adecuarse a los siguientes horizontes y puntos de control:

> 2013 Escenario base (punto de partida)

= 2016 Punto intermedio de control
> 2020 Horizonte intermedio

= 2024 Punto intermedio de control
> 2028 Horizonte Intermedio

= 2032 Punto intermedio de control
> 2037 Escenario Final (logro de las metas)

Cada uno de estos horizontes temporales deberd estar dotado de un enfoque estratégico
para que las actuaciones puedan ser secuenciadas conforme a este planteamiento.

Este planteamiento requiere reformar los sistemas institucional y de gestién al inicio del
completo desarrollo de las actuaciones del PEM. Las reformas estructurales constituyen la
base para el reforzamiento del Sistema. La capacitaciéon otorgard al MTOP el liderazgo
natural del sector.

Figura5. Primeros pasos en el desarrollo del PEM

Primeros pasos para el desarrollo del PEM

Yoformaciberr oty . .

Reformas pstrjicturales Hacia el primer

Capacitadion técnica horizonte
Consolidaciéon de|infifaestructuras temporal

N

Ejecucion de infraestructuras
relevantes en el punto de
control intermedio

En paralelo, y con vistas a su lanzamiento progresivo sobre unos sélidos cimientos de
organizacién, ordenamiento, planificaciéon, normativa, capacidades y obras bien disefiadas y
ejecutadas, es necesario definir aquellas actuaciones relevantes que representen un avance
significativo del Sistema de Transportes del pais, percibido de forma general. Estas
actuaciones deben estar acordes con las necesidades de movilidad y de integracién en los
mercados internacionales.
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Figura 6. Desarrollo del PEM en los horizontes temporales
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Preparacion Estratégica Actuaciones Estratégica
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1

Escenario Base 2013 Primer horizonte 2020 Segundo horizonte 2028 Escenario 2037

Horizontes temporales

El primer hito temporal del PEM se fija en el afio 2020. Las actuaciones programadas
pretenden llevar el Sistema de Transportes hacia el estado deseado de consolidacién y
organizacién. En este horizonte operativo se desarrollaran las actividades necesarias para
qgue el MTOP consolide su autoridad y rectoria en el Sistema de Transportes del pais, como
paso fundamental para la modernizaciéon del mismo. En el segundo horizonte temporal, afio
2028, se pretende establecer el marco futuro de desarrollo del Sistema de Transportes. El
ano 2037, constituye el horizonte final del PEM donde se alcanzarian todas las metas
marcadas para el Sistema de Transportes.

En la ultima etapa del PEM, se acometerdn acciones que elevaran el Sistema de Transportes
del Ecuador a un plano de referencia para el resto de paises de la regién, conformando de
esta manera un caso de buenas practicas en materia de transportes.

Todos estos planteamientos se resumen en los siguientes objetivos:
Objetivos del horizonte 2020

> Ejecutar las actuaciones en curso y previstas en el corto plazo

> Modernizacion del marco legal vigente y de la organizacién institucional,
potenciando la rectoria del MTOP como Autoridad Oficial Unica en la
materia y adecuando los modelos de gestidn de las infraestructuras

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 17
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Modernizacion del marco legal vigente complementario a la actividad del
MTOP (concesiones, expropiaciones, etc.)

Desarrollo de la normativa técnica especifica necesaria para el disefio y
construccidn de las infraestructuras

Disefio de los procedimientos administrativos necesarios para los distintos
trdmites asociados al planeamiento, disefio y construccion de las
infraestructuras, y la gestidn vy fiscalizacion de las concesiones, incluida la
elaboracién de los términos de referencia para las licitaciones.

Adecuacion y centralizacion en el MTOP de las actividades de planificacion
del Sistema de Transportes

Capacitacion de todos los cuerpos del Ministerio dedicado a labores de
direccion, de planificacion y de gestidn, asi como capacitacion del cuerpo
técnico dedicado a las labores de conservacidon y de disefio de las
infraestructuras

Prevision, disefio y gestion de las fuentes de financiaciéon necesarias para
la modernizacién del sistema

Objetivos del Horizonte 2028

>

Disponer de un Sistema de Transportes moderno, en el que la
intermodalidad, funcionalidad, capacidad y adecuada conservacién sean
aspectos fundamentales del mismo

Integrar dentro del Sistema de Transportes una red de carreteras de
jerarquia racional, con los aeropuertos y los puertos

Crear economias de escala en los recintos portuarios, concentrando
traficos que aseguren la rentabilidad de las instalaciones

Facilitar la entrada del sector privado en la gestidn de las infraestructuras,
bajo el liderazgo, rectoria y control del MTOP, sin ceder aspectos
relacionados con la planificaciéon estratégica, ordenacién y servicios
comunes

Contribuir en la promocion y facilitacién de las actividades de turismo

Integrarse en el comercio internacional acorde a las buenas practicas,
recomendaciones y normativa internacionales

Potenciar la cohesién y equilibrio del territorio, facilitando la movilidad
interna del pais, incluida la integracion de las regién especiales

Minimizar el impacto en el ambiente del Sistema de Transportes,
asegurando la sostenibilidad del mismo en afios venideros

Alcanzar el punto de autofinanciamiento de las infraestructuras portuarias
y aeroportuarias internacionales, a través de un sistema adecuado de
tarificacién de los servicios, financiando el resto de aeropuertos a través
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de una politica de ayudas a las rutas de servicio publico y de los puertos a
través de un fondo de compensacién interportuario

> Asegurar la estabilidad de la contribucion presupuestaria del Estado para
la conservacion del Sistema de Transportes que esté en gestién directa del
Ministerio

Objetivos del horizonte 2037

> Desarrollo de infraestructuras singulares en cada uno de los modos de
transporte y equipamientos logisticos en ubicaciones estratégicas para el
desarrollo equilibrado y sostenible del pais

> Completa integracion territorial del pais, facilitando la accesibilidad de
todas las regiones e integrando el Sistema de Transportes en todos los
corredores internacionales de trafico de mercancias

> Desarrollo del sistemas de transportes con visiéon de potenciar el turismo
en aquellas regiones que sean estratégicas en este sentido, dotando al
pais de un nuevo enfoque y de nuevas herramientas para la atraccién de
visitantes y de creacion de estaciones base estables de los principales
operadores de la regién

> Creacién de centros logisticos de referencia en la regién que permitan
atraer traficos de terceros paises, convirtiendo a Ecuador, dada su
privilegiada ubicacidn geografica, en una de las principales plataformas de
distribucién de determinadas mercancias de la regién sudamericana
(fruta, pesca, automocion, petroleos, etc)

> Constituir un caso de buenas practicas en la gestion de sistemas de
transporte en el ambito continental.
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4. Los criterios para la formulacion de la Propuesta

Para la formulacion de la propuesta de infraestructuras y equipamientos del PEM se ha
seguido un proceso en el que, por un lado, se han tenido en consideracién las principales
relaciones territoriales actuales, y por otro, se han identificado aquellas nuevas relaciones
territoriales que en la planificacién general del pais se sefiala explicitamente que se quieren
activar, impulsar y en algin caso reforzar. Asimismo se ha partido de las variables
territoriales basicas: medio natural; demografia y actividad econémica.

En la formulacidn de la propuesta se ha partido de la consideracion habitual de la carretera
como el modo bdsico para garantizar la conectividad territorial general. La validez de este
criterio es casi universal, pero en el caso de Ecuador requiere alguna matizacion.

En algunas regiones la red fluvial es un elemento con una fuerza vertebradora superior o
mejor dicho anterior, previa a la de la red vial. Esta situacidn se produce en amplias zonas de
la regiéon amazodnica, donde la red fluvial estd en condiciones de cumplir la funcién de modo
basico para garantizar la conectividad territorial y en algin caso ya es asi. Pero también en
las dreas costeras de estuario, como San Lorenzo-Valdez, Guayaquil y Machala-Huaquillas,
donde los canales y esteros pueden ser el soporte adecuado para la formacién de una red de
conectores territoriales basicos.

Complementariamente, por las dificultades de acceso de algunas zonas, los aerédromos
elementales pueden ser un instrumento adecuado para resolver la conexidn con el resto del
pais, en situaciones singulares, aunque dificilmente podrian asumir el papel de conexiones
estables con una oferta de servicios regular y normalizada, por lo que se proponen servicios
subvencionados bajo la categoria de rutas de servicio publico.

Partiendo entonces del caracter basico de los sistemas vial y fluvial como garantia de Ila
conectividad territorial general se ha ido elaborando la propuesta de infraestructuras y
equipamientos buscando la optimizacidn de la integracion territorial interior, por un lado, y
la adecuada especializacion y jerarquia de las conexiones internacionales, por otro.

Asimismo, aunque la propuesta elaborada esta planteada para el escenario 2037, se ha
vigilado que en todo momento la evolucién desde la situacion actual hasta dicho escenario
final sea compatible con una mejora gradual de los niveles de funcionalidad. Para ello es
imprescindible que los saltos cualitativos sean proporcionados a la evolucion de la capacidad
de gestion y que la distribucidn de los esfuerzos reduzca las diferencias territoriales actuales
en conectividad y prestaciones.

4.1. Laintegracion territorial interior: poblacion y actividad

La base cartografica de referencia para los analisis territoriales y la representacién de las
propuestas ha sido el mapa 1:500.000 del IGM, en su ultima edicidn. Sobre esta base se han
representado los limites de las areas urbanas de mayor entidad.
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Figura 7. Base geografica de referencia del PEM

Sobre esta base cartografica también se ha representado la Red Vial Estatal actual, que
permite realizar una primera evaluacion de su cobertura territorial. El primer resultado de
esta evaluacion permite afirmar que en su concepcidn actual, la red estatal tiene una amplia
cobertura demografica y una desigual cobertura geografica. Es decir, los principales nucleos
poblados del pais estan directamente servidos por la Red Vial Estatal, cabria decir incluso
gue son atravesados por alguna de las vias de esta red.

El 91 % de los 14,5 millones de habitantes del pais, segun el censo de 2010, se distribuye en
nucleos de mas de 5.000 habitantes. Seleccionando los nucleos con mas de 15.000
habitantes el porcentaje se reduce al 76 %; vy si el corte es hasta poblaciones con mas de
25.000 se pasa al 67 %. Las poblaciones con mas de 50.000 habitantes retnen al 57 % de la
poblaciéon. Una red vial que atravesase las poblaciones con mds de 50.000 habitantes estaria
atendiendo directamente al 57 % de la poblacidn total del pais, como minimo.
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Figura 8. Red Vial Estatal. Escenario Base. Cobertura Territorial
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Por las caracteristicas del sistema de ciudades, los itinerarios de conexién entre los nucleos
de mas de 50.000 habitantes también generan conexiones directas entre ciudades de rango
inferior. En definitiva, para evaluar realmente la cobertura demografica de la red vial estatal
es necesario identificar las principales agrupaciones y corredores urbanos, mas alla de la
jerarquia elemental generada por los datos censales brutos.

Las parroquias de Guayaquil y Quito, en los cantones del mismo nombre, delimitan dos areas
urbanas que acumulan el 27 % de la poblacion del pais. Si a la poblacidn de estas parroquias
se afade la de los nucleos cercanos que integran con ellos areas metropolitanas, este valor
alcanza el 35 % del total [19 % Guayaquil y 16 % Quito]. La red vial estatal actual sirve de
manera directa a estas areas metropolitanas.
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La siguiente area urbana por entidad demogréfica e intensidad del fendmeno metropolitano
es la definida por el corredor Biblian-Azogues-Cuenca, que afiade mas de medio millén de
habitantes a los cinco millones acumulados por los ambitos metropolitanos de Guayaquil y
Quito. El conjunto de estas tres areas metropolitanas superan asi el 38 % de la poblacién
total del pais. Afadiendo a estos grupos urbanos el conjunto formado por Manta, Jaramijo,
Montecristi y Portoviejo se llegaria al 42 % de la poblacién.

Después de estas agrupaciones urbanas singulares, en la jerarquia del sistema de ciudades
de Ecuador destacan Santo Domingo [con 305.632 habitantes], Machala [241.606], Loja
[180.617], Ambato [178.538], Esmeraldas [161.868], Quevedo [158.694], Riobamba
[156.723], Milagro [145.025], e Ibarra [139.721]. Afladiendo este nuevo grupo de ciudades al
conjunto de agrupaciones urbanas anteriores se alcanza el 54 % de la poblacién. Todas estas
ciudades y agrupaciones estan servidas directamente por la red vial estatal.

En realidad la red vial estatal actual sirve directamente a todas las dreas urbanas de mas de
50.000 habitantes y al 71 % de los residentes en ciudades con poblacion entre 5.000 y
50.000 habitantes, lo que en sintesis representa el 82 % de la poblaciéon del pais.

La cobertura demografica de la red vial actual se debe considerar bastante completa, e
incluso en algunos casos la presencia del MTOP a través de la red vial es innecesariamente
redundante: hay areas con tramos viales estatales cuya funcionalidad es claramente local y
gue por tanto deberdn excluirse de la RVE. El PEM hace una primera identificacién directa de
estas areas e indirectamente de la red que quedaria excluida.

En sentido contrario, la cobertura geografica aun siendo amplia, es desigual y existen
importantes lagunas de presencia del MTOP en el territorio nacional. El origen de esta falta
de homogeneidad de la presencia del MTOP en el pais, que se refleja en el desarrollo de la
red vial estatal hay que buscarlo en la aplicacion dominante del criterio de trafico para la
definicidn de la red. Dicho criterio es basico, pero no debe ser el Unico en la acotacién de la
extension de la Red Vial Estatal.

El criterio técnico que el PEM entiende que debe aplicarse para acotar la extension de la Red
Vial Estatal, es que deberian ser carreteras estatales las que se consideren base para la
formacién de los itinerarios de interés general y aquellas que fuesen tramos de acceso a
elementos estratégicos, tanto del Sistema de Transportes (puertos, aeropuertos,...) como a
otras instalaciones o localizaciones de especial interés.

Las destacadas diferencias de presencia del MTOP entre unas provincias y otras, deberdn de
una u otra forma cubrirse, independientemente del rango vial con el que se resuelvan,
dando asi cumplimiento al criterio de soberania territorial interior planteado en el PNBV.

Por otro lado aparece también como necesario reforzar las conexiones transversales del
corredor de la sierra con la regién amazdnica y con la costa y en definitiva integrar mas
solidamente el conjunto del territorio ecuatoriano, objetivo éste sefialado también de forma
destacada en el PNBV.
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Figura 9. Idealizacion geométrica de la Red Vial Estatal en el Escenario Base
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Asimismo el PEM ha considerado oportuno que el encaminamiento principal para acceder a
las areas protegidas del SNAP y las redes de acceso y servicio de las areas productivas
especiales, destacadamente las petroleras, formen parte de la Red Vial Estatal, lo que
significaria que su definicidn, construccién y explotacién estarian orientadas por el interés
general del pais y las areas afectadas tendrian una proteccién equilibrada.
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4.2. Las conexiones internacionales

Otros elementos importantes en la formacion de los itinerarios de interés general han sido
los accesos a puertos y aeropuertos, algunos de los cuales son ademas importantes puertas
de entrada al pais.

Igualmente las zonas fronterizas son areas que requieren la presencia de los dorganos
centrales del Estado, por lo que los accesos a los nodos fronterizos basicos y algunas
interconexiones entre ellos deben ser parte de la Red Vial Estatal.

La formacion inicial de las rutas interiores crea el soporte basico para las conexiones
internacionales, pero los puntos de paso no siempre pueden elegirse libremente desde
criterios territoriales internos y es necesario tener en cuenta condicionantes de desarrollo
de otros paises y del comercio internacional.

En la frontera norte la principal conexién terrestre con Colombia se produce en Rumichacay
es previsible que esta primera posiciéon se mantenga durante mucho tiempo, pero parece
necesario prever al menos otras dos opciones de conectividad de cierta relevancia, como
son San Miguel y Mataje.

En la frontera sur con PerU los puntos de contacto real tradicionales son Macara y
Huaquillas, existiendo otros de menor entidad y con accesibilidad interior menor, si bien las
actuaciones recientes en el dmbito vial estdn generando condiciones que pueden hacer
cambiar esta jerarquia. La consolidacidn de estas tendencias es un proceso lento en el que
ademas de las decisiones y acuerdos binacionales influyen las tendencias de desarrollo de las
areas de frontera directamente implicadas y del propio comercio internacional.

La frontera este del pais presenta caracteristicas particulares por cuanto el contacto
principal se produce mediante la red fluvial. En este caso el PEM también ha analizado las
necesidades de conectividad territorial, en términos generales, atendiendo a la necesidad de
presencia del estado en estas areas, independientemente de la jerarquia de cada conexién.
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5. La conectividad basica interior

La interpretacion de las variables anteriores: demografia, actividad, presencia real del MTOP
en el territorio interior y en sus fronteras; han permitido elaborar un esquema general de
conectividad territorial en el que se han representado, ademds de las conexiones terrestres
convencionales, es decir las conexiones cuya respuesta serd una ruta vial, las conexiones que
daran origen a rutas fluviales.

Figura 10. Esquema de conectividad para la definicidn de los itinerarios de interés general
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Los conectores se han representado con puntas de flecha en ambos extremos o sdlo en uno
de ellos. En el primer caso se ha querido destacar que la conexién es bidireccional sin
jerarquia predominante: ambos sentidos de la conexidn son igual de importantes.
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Es evidente que cualquiera que sea la forma de concretar una conexidn, esta permitira una
relacion bidireccional, pero con los conectores que se han representado con la punta de
flecha en un solo extremo se ha querido destacar que el objetivo principal sera el de dar
acceso desde los territorios de origen hasta los territorios de destino.

Estos conectores unidireccionales se han utilizado para representar las necesidades de
integracion territorial de la Amazonia con el resto del pais, es decir, no representan una
propuesta de colonizacion global del territorio amazdnico sino que son la representacion de
la forma en que el Sistema de Transportes puede contribuir al ejercicio de la soberania
territorial interior en estas areas.

Por ello serd muy importante que las actuaciones en infraestructura y equipamientos, en
gue finalmente se transformen estas conexiones, tengan un rango jerarquico que permita
gue sean sostenibles social y ambientalmente, para lo que ademas serd necesario crear
mecanismos de explotacion adecuados, que eviten el acceso indiscriminado a dichas zonas.

Asi pues, todos los conectores fluviales® [en azul en el mapa] y los conectores terrestres de la
Amazonia [en verde en el mapa] son conectores unidireccionales, es decir, representan la
necesidad de resolver la conectividad de estas areas con el resto del pais.

Finalmente para el dibujo de los conectores se han tomado en consideraciéon las distintas
propuestas de desarrollo del Sistema de Transportes del pais que se encuentran planteadas
en distintos documentos de planificacién general y del MTOP en particular. También se han
evaluado otras propuestas a las que se ha podido tener acceso a través de diversos talleres
de socializacién centrados en el analisis y discusion de esta propuesta de infraestructuras y
equipamientos.

Todos los conectores del mapa de la Figura 10 quieren reflejar la necesidad de una conexidn
y por ello han intentado ajustarse al territorio de manera que facilitasen el dibujo posterior
de la propuesta vial del PEM, pero en ningln caso son una propuesta de trazado, ni suponen
una primera aproximacién de éste, si bien es verdad que en algunos casos se podra
establecer una equivalencia bastante aproximada con rutas ya existentes.

Para los conectores fluviales se podrian hacer comentarios equivalentes, si bien aqui las
rutas finales si quedan definidas por cuanto de manera obligada deberan coincidir con los
cauces fluviales. Lo mas relevante en este caso serd el tipo de servicios que se podran
plantear en la red fluvial basica derivada de estos conectores.

! Excepto el conector que representa el rio Putumayo, por ser tnicamente rio fronterizo, que no penetra en
territorio ecuatoriano, que seria un conector tangencial o bidireccional entre areas externas del pais. También
aparece como bidireccional la conexién fluvial por el Napo que une El Coca con El Tena [Puerto Misahualli y
Puerto Napo] pues aunque en sentido estricto se trata de una conexidn que estad integramente dentro de la
Amazonia, en realidad refuerza conexiones terrestres ya existentes en areas de ocupacion ya consolidadas, es
decir, no tiene el propdsito de resolver la conectividad de estas areas con el resto del pais, que ya esta
garantizada, por lo que no tendria sentido representarla como unidireccional.
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5.1. Lasredes viales

Partiendo del esquema de conectividad de la Figura 10 se ha desarrollado una propuesta de
Red Vial Estatal [RVE] y de Red Fluvial Bdsica [RFB]. La representacidon de la propuesta
mediante esta idealizacion extrema busca, facilitar la transicién desde el esquema de
conectores territoriales basicos que dan origen a la propuesta y poner de manifiesto de la
manera mas explicita posible que el esquema vial no debe leerse como propuestas de
trazado, que en todos los casos deberdn ser decididos en los estudios de desarrollo de cada
uno de los programas del PEM. El mapa incluye una red fluvial de referencia que debera ser
evaluada como soporte de un verdadero sistema de conexidn e integracién territorial.

Figura 11. Propuesta de RVE y RFB del PEM. Idealizacién geométrica. Escenario 2037
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La propuesta incluye carreteras adicionales para que se incorporen a la RVE con el fin de
equilibrar y homogeneizar su cobertura geografica y la presencia directa del MTOP en el
territorio, independientemente del rango vial de las nuevas rutas.

Figura 12. Nuevos tramos viales de la propuesta de RVE y RFB del PEM. Escenario 2037
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Sobre la base de este sistema vial y fluvial el PEM ha elaborado una propuesta de jerarquia
para el escenario 2037, que se ird desarrollando progresivamente.

La adaptacién gradual de las prestaciones de una carretera a la evolucion de los distintos
usos que conviven en ella es un proceso que esta limitado por los pardmetros técnicos de
partida.
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Toda carretera tiene un limite de evolucidn, a partir del cual las mejoras de capacidad y la
convivencia de usos requieren un trazado alternativo, de alcance general o local, para
compatibilizar los distintos elementos de su geometria (planta, perfil y seccién). De lo
contrario las intervenciones de aumento de seccién no se traducen en aumentos de
capacidad y si en un riesgo para la seguridad vial.

Por otro lado, no todos los tipos de trafico pueden convivir en cualquier tipo de via. En
particular los usos agricolas de una carretera no pueden convivir con las intensidades de
trafico y los regimenes de velocidades de las vias de mediana y alta capacidad, por lo que no
se pueden transformar vias destinadas a traficos de cardcter rural y ambito provincial en vias
de mediana capacidad, sin crear alternativas que posibiliten la especializacién de las
carreteras y la segregacién de los traficos.

Cuando la solucién técnica deba ser utilizar el trazado existente de una via de uso rural, para
crear una via de rango superior, deberdn crearse alternativas que canalicen los usos
agricolas y forestales, incompatibles con la funcionalidad final de la nueva carretera.

En los gréaficos de las Figura 13 a Figura 16 se presentan los parametros bdasicos de la
jerarquia vial que se propone para el desarrollo de la red vial propuesta.

Figura 13. Jerarquia vial. Parametros basicos 1

CAMINO AGRICOLA / FORESTAL CAMINO BASICO CARRETERA CONVENCIONAL BASICA ——
i O ,‘:‘,- LD 10
E E
Velocidad de proyecto 40 km/h Velocidad de proyecto 60 km/h Velocidad de proyecto 80 km/h
Rampa maxima 16% Rampa maxima 14% Rampa mdxima 10%
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Figura 14. Jerarquia vial. Parametros basicos 2
CARRETERA DE MEDIANA CAPACIDAD s
Ngl]'rna oepclonal
1.0, 2.3 389 28,30 355 1.0}
NOTA:
Quedan expresamente excluidos de la
propuesta vial del PEM las carreteras
de calzada Unica, con dos o mas
carriles en alguno de los dos sentidos
de circulacién, excepto en el caso de
los carriles adicionales en rampa o los
carriles de cambio de velocidad.
Velocndad de proyecto 100 km/h
Rampa méxima 8%

En relacidn con el carril especial de la Figura 14 se quiere advertir que se trata de la
posibilidad de crear un carril adicional para vehiculos lentos, si fuese necesario.

Figura 15. Jerarquia vial. Parametros basicos 3

VIAS DE ALTA CAPACIDAD &———=

5& S, 20 1% & 355 N TN 10, 23 E) 38 219
T = i 1

Velocidad de proyecto 120 km/h
Rampa maxima 6%
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Figura 16. Jerarquia vial. Parametros basicos 4

VIAS DE ALTA CAPACIDAD URBANAS O PERIURBANAS ex————==
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Velocidad de proyecto 100 km/h
Rampa maxima 8%

En el caso de las vias de alta capacidad, tanto interurbanas como urbanas o periurbanas,
para las que se han propuesto secciones convencionales de autopista se deberd tener
presente que deberan cumplir las siguientes condiciones, para poder ser consideradas como
tales:

a. Control total de accesos: no se podra acceder a la via desde las propiedades colindantes
b. Sin cruces a nivel con ninguna otra via de comunicacién, ni servidumbre de paso.

c. Calzadas separadas para cada sentido de la circulacion, salvo en puntos singulares o con
caracter temporal. La separacién sera preferentemente mediante una franja de terreno
no destinada a la circulacion y excepcionalmente con otros medios fisicos.

En los mapas siguientes se expone la jerarquia que corresponde al desarrollo de la propuesta
vial general. En primer lugar, es necesario sefialar que se han previsto dos tipos de
situaciones. En una de ellas, la mas general, el desarrollo de la red de alta capacidad o red de
autopistas se realizard sin que estas sustituyan las vias actuales, que deberdn tener una
evolucién independiente hasta su transformacién en vias de mediana capacidad.

El diseio general serd tal que permita una especializacion funcional que canalice los traficos
de largo recorrido por la red de autopistas y los traficos de mediano y corto recorrido por la
red de mediana capacidad. La secuencia temporal de evolucion se desarrollara de forma que
sea compatible con la evolucidn de la capacidad inversora, en términos de disponibilidad de
recursos y de capacidad de gestion y ejecucidn.
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El otro perfil de referencia para el disefio de la red de alta capacidad corresponde a los
tramos de autopista definidos para las areas urbanas y periurbanas, donde las vias de alta
capacidad si absorberan e integrardn las carreteras actuales, incorporandolas a su seccién
transversal en forma de vias de servicio que canalicen los traficos de menor recorrido y mas

propiamente urbanos.

Figura 17. Itinerarios viales de Alta Capacidad del PEM. Hidrovias. Escenario 2037
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El mapa de la Figura 17 da idea de la cobertura demografica y geografica de la red de alta
capacidad y de su red de mediana capacidad asociada. Para consolidar el caracter de red de
este esquema hay que completar algunos itinerarios, y cerrar asi una malla vial de

prestaciones equilibradas.
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Figura 18. Malla basica de Alta y Mediana Capacidad del PEM. Hidrovias. Escenario 2037
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Este proceso se muestra en dos etapas. La primera esta representada en la Figura 18, en la
gue se han cerrado los principales circuitos interiores, y la segunda se presenta en la Figura
19 y extiende el alcance directo de las redes viales de alta y mediana capacidad hasta su
maxima cobertura geografica, dentro del periodo de vigencia del PEM.

En ambos mapas se han representado también las rutas fluviales principales, bajo la
denominacién genérica de “hidrovias”, aun cuando se distinguen también dos niveles
jerarquicos, que se corresponden con rutas estrictamente fluviales y rutas asociadas a
navegacion maritima.
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Figura 19. Malla extendida de Alta y Mediana Capacidad del PEM. Hidrovias. Escenario 2037

- /,\ -
£

LEYENDA

s Vias de alta capacidad interurbanas

.
o
- Vias de alta capacidad urbanas
y periurbanas o i ;

- Carreteras de mediana capacidad

Hidrovias
— s
sy

Un ejercicio util para evaluar el papel de los distintos componentes de las redes viales de alta
y mediana capacidad es comparar las coberturas aparentes de cada una de ellas. Dicho de
otra forma evaluar lo que la red de mediana capacidad afade a las rutas determinadas por la
red de alta capacidad y su red de mediana capacidad asociada.

Este ejercicio se puede realizar observando el mapa de la Figura 20, que representa esta red
anadida. Es decir, el mapa de la Figura 20 representaria lo que la malla extendida del mapa
de la Figura 19 afiade a los itinerarios viales de la red de alta capacidad, del mapa de la
Figura 17.
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Figura 20. Tramos de Mediana Capacidad, adicionales a la Malla Basica. Hidrovias. Escenario 2037
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En este mapa aparece por primera vez una representacion de algunas vias de la red vial del
PEM en un trazo fino, que no se corresponde con ninguno de los niveles jerarquicos de las
figuras Figura 13 a Figura 16 y que en la leyenda de este y otros mapas se ha identificado
como lineas base de la RVE del PEM. Asi, para el ejercicio mencionado mas arriba los
itinerarios de alta capacidad y sus vias asociadas de mediana capacidad se han representado
con una doble linea, para recordar el proceso de evolucion comentado y las indicaciones en
relacion con la correspondiente especializacidon y segregacion de usos.

Partiendo de estas redes de mediana y alta capacidad el proceso hasta llegar a la propuesta
general, se realiza en dos etapas. En una primera se completan recorridos con carreteras del
nivel jerarquico denominado carretera convencional basica.
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Figura 21. Carreteras adicionales a la Red de Alta y Mediana Capacidad del PEM y conectores
fluviales de integracion. Escenario 2037
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Estas vias representan un paso mas en la légica de integracion territorial que persigue la Red
Vial Estatal, que partiendo del escenario base y del esquema de conectividad, ha permitido
elaborar la propuesta vial del PEM.

La segunda etapa de este proceso, que representa la propuesta global, es la integracion de
los territorios (tradicionalmente desligados de la Red Vial Estatal) al sistema general
multimodal gestionado por el MTOP, mediante la creacién de nuevos itinerarios, con el nivel
jerarquico inferior de prestaciones, que en la propuesta se han denominado caminos
basicos. La funcidn asignada a estos caminos en el PEM es garantizar la conectividad con el
resto del pais de las areas implicadas.
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Figura 22. Caminos basicos de integracidn territorial del PEM. Escenario 2037
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Esta funcion se puede cubrir con un perfil vial minimo, siempre que se garanticen sus
prestaciones en todas las épocas del aio. Ello no deberia impedir que en algin caso y de
manera progresiva se pudieran ir modificando los niveles de prestaciones de estas vias, que
por ahora son sélo la referencia inicial, aunque se presenten para el escenario 2037.

En todo caso, la componente mas importante de estas redes, planteadas para areas del
territorio de especiales caracteristicas demograficas y econdmicas, sera la organizacion de
los servicios de transporte y los métodos de gestion y explotacion, que deberan hacer
compatible la intensa participacion de las comunidades locales y otros actores con presencia
real local, con la rectoria inequivoca del MTOP.
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5.2. Laopcidn ferroviaria como refuerzo de la conectividad

La configuracion de una propuesta general de infraestructuras y equipamientos, requiere
analizar todos los modos y todos los elementos de equipamiento. La propuesta vial ha
guedado desarrollada de forma completa, a falta de la secuencia temporal de implantacién,
es decir, de los escenarios intermedios que puedan plantearse.

La articulacion del sistema a través de los puertos, los aeropuertos y los nodos logisticos, que
se exponen en otras partes de este documento, junto los equipamientos complementarios
del sistema de transporte terrestre de pasajeros y sus derivaciones de gestidon y operacién,
completarian un sistema de transporte coherente en si mismo.

Figura 23. Propuesta Ferroviaria del PEM. Escenario 2037
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En un escenario temporal tan amplio como el periodo 2013-2037, el PEM ha considerado
necesario afiadir a la propuesta general la opcién ferroviaria. Es decir, en un escenario de
desarrollo avanzado de la red vial, con un sistema portuario racionalizado y con capacidad
suficiente para atender las demandas previstas, con un sistema aeroportuario jerarquizado,
especializado y completo, la introduccién de una alternativa ferroviaria de nueva creacion,
con parametros técnicos actuales debe estar presente en el PEM.

Figura 24. Propuesta de RVE, RFB y Ferroviaria del PEM. Escenario 2037
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Asi pues, la propuesta que se refleja en los mapas incorporados a partir del de la Figura 26,
responde a este planteamiento.
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5.3. La articulacion nodal

El desarrollo de los sistemas nodales se ha presentado en dos dmbitos de accion: por un lado

aparecen los nodos para trafico internacional y por otro aquellos que preferentemente
estardn destinados al trafico interior.

Figura 25. Infraestructuras nodales de uso preferente para trafico interior del PEM. Escenario 2037
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De tal forma, e incluyendo las infraestructuras portuarias y aeroportuarias de trafico
internacional, se obtiene el mapa que se muestra en la siguiente figura:
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Figura 26. Propuesta de Infraestructuras y Equipamientos del PEM. Escenario 2037
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Mientras que el mapa de la Figura 25 muestra las infraestructuras nodales destinadas

principalmente al trafico interior, el mapa de la Figura 26 muestra el conjunto de

infraestructuras nodales (trafico interior e internacional). En ambos casos se identifican 3
tipos de infraestructuras nodales:

e Puertos
e Aeropuertos

e Equipamientos logisticos
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5.3.1. Red Portuaria de Trafico Interior

Aunque en el capitulo siguiente se realiza una descripcion pormenorizada de las
infraestructuras nodales destinadas al trafico internacional, al menos se puede presentar
una primera categorizacion que facilite su comprension global en este contexto.

La red de puertos estd formada por Autoridades Portuarias, Puertos Estatales, Marinas
Deportivas y Puertos Fluviales. Las Autoridades Portuarias estan dirigidas principalmente al
trafico internacional de mercancias, si bien pueden asumir determinados traficos de
cabotaje. En consecuencia su descripcidn se realiza de forma pormenorizada en el siguiente
capitulo, dedicado a este tipo de traficos. Los Puertos Estatales, las Marinas Deportivas y los
Puertos Fluviales son las infraestructuras portuarias que quedan englobadas en la Red
Portuaria de Tréfico Interior, cuya principal actividad serd este tipo de traficos, sin bien, en
algunos casos, y como actividad secundaria, pueden asumir determinados traficos
internacionales. Aquellos puertos que asuman determinados traficos internacionales seran
identificados siempre con dicho término.

Red Portuaria de Trafico Interior:

> Puertos Estatales:
o Puertos Estatales en gestion directa (PEgd)
¥ Pesca
v Cabotaje
= Mercancias
= Pasajeros
o Puertos Estatales Internacionales en gestion directa (PElgd)
v Pesca
v Cabotaje
«  Mercancias
= Pasajeros
@ Cruceros internacionales
> Marinas Deportivas
«  Puerto base
« Transito de grandes yates
> Puertos Fluviales
@ Puertos Fluviales de Transporte Local (PFTL)
= Mercancias
= Pasajeros
@ Puertos Fluviales de Transporte Internacionales (PFTI)
= Mercancias
= Pasajeros

En la identificacion de las poblaciones en las que ubicar estas instalaciones se han
considerado todas las variables posibles. En el caso de las instalaciones maritimas se ha
tenido en cuenta el tamafio de la poblacidn, su distribucion racional a lo largo del litoral,

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 43
Cuarto Informe. Memoria del PEM



/‘é ineco

MInlsteﬂo de Transporte
Y Obras Pablicas

localizaciones estratégicas (por pesca y por turismo), su funcionalidad en esteros, su
funcionalidad insular, el aprovechamiento de instalaciones existentes, ya tengan uso o
carezcan del mismo (existen varias instalaciones portuarias actualmente en desuso), y un
conjunto adicional de pequeiios factores de naturaleza diversa.

Figura 27. Principales instalaciones portuarias de pesca en el Escenario Base

Figura 28.

En la seleccidn de estas instalaciones existen determinados casos en que un PEgd dispone de
2 instalaciones, que serdn puertos asociados. Este es el caso de la Bahia de Caraquez-San
Vicente, de Salinas-La Libertad, de Guayaquil y de Duran. El resto de PEgd solamente
dispondra de una instalacién portuaria.

Figura 29. Detalle de la Bahia de Caraquez en el Escenario 2037
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Figura 30. Detalle de Salinas-La Libertad en el Escenario 2037
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Las nuevas instalaciones portuarias de este conjunto de PEgd (16 nuevos PEgd con 17
instalaciones portuarias) deberan ser estudiadas y disefiadas conforme a criterios de coste,
eficiencia, impacto en el ambiente, funcionalidad y sostenibilidad, con el objetivo de
estandarizar sus elementos constructivos, soluciones técnicas, equipamientos y sistemas y
demads aspectos relativos a su conformacion fisica, y a su explotacion, en funcién de las
previsiones de trafico y actividad que sean igualmente establecidas.

Figura 31. Puertos Estatales sobre instalaciones existentes en el Escenario 2037
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Figura 32. Puertos Estatales con nuevas instalaciones en el escenario 2037
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El resto de PEgd, 16 en total mas 1 PElgd (Guayaquil) con 18 instalaciones portuarias,
deberan ser estudiados adecuadamente y de forma rigurosa, con objeto de planificar las
labores de conservacién y de su posible acondicionamiento con nuevas prestaciones, como
seria el caso de ampliaciones de capacidad o nuevas instalaciones para traficos concretos.

Figura 33. Detalle de Puertos Estatales en el Golfo de Guayaquil en el Escenario 2037
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Marina Marina Deportivo nueva
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Figura 34. Detalle de Puertos Estatales en la ciudad de Guayaquil en el Escenario 2037
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PEgd  Puerto Estatal en Gestidn Directa con in:
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stolociones existentes

A estas instalaciones portuarias hay que afiadirles los 4 PEgd ya existentes y el nuevo PElgd
ubicado en la isla de Baltra

Figura 35. Detalle de Puertos Estatales en las Islas Galapagos en el Escenario 2037
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PElgd Puertc Estotol Internaciona! en Gestion Directa

Todos los PEgd y PElgd seran gestionados directamente por el MTOP mediante un modelo

tool-port en el que el propio Ministerio asumira la gestion de todos los servicios y
responsabilidades.
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Las Marinas Deportivas, 9 de nueva construccidn y 2 ya existentes en la actualidad, no sélo
han experimentado un proceso de analisis similar, sino que deberan ser estudiadas con los
mismos criterios que los Puertos Estatales. Una diferencia que interesa comentar, es que si
bien seran gestionadas de forma directa por parte del MTOP, a lo largo de la vida del PEM se
deberd estudiar su concesidn o cesidn a entes gestores, privados o publicos, que tomen la
forma de Club Nautico para la gestion de estas instalaciones estratégicas para el desarrollo
de las actividades turisticas.

Figura 36. Marinas Deportivas en el Escenario 2037
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Con respecto a los Puertos Fluviales, el enfoque es igual al de los Puertos Estatales. Por el
momento, se han identificado los PFl en la Amazonia y los PF que recuperen el eje fluvial
tradicional desde Guayaquil hacia la provincia de Los Rios, llegando a Daule, Babahoyo e
incluso Quevedo. La Figura 38 muestra un conjunto de PF en los rios de la Amazonia. Este
sefialamiento no se corresponde con localizaciones consolidadas y definidas. Sélo pretende
mostrar que a lo largo de estos rios se debera crear una red de instalaciones portuarias para
atender las necesidades de conexidn a través de este territorio. Estos puertos, en algunos
casos se crearan sobre instalaciones ya existentes y en otros casos serdn de nueva
construccion.

En las primeras etapas de ejecucion del PEM se debera proceder a un estudio detallado de
estas hidrovias que, no sélo defina la tipologia de las instalaciones y embarcaciones, sino que
inventarie las instalaciones existentes y desarrolle el modelo de gestion directa adaptado a
las singularidades de esta region.

La red fluvial amazdnica es, en muchos casos, un territorio singular dentro del ya de por si
singular territorio amazodnico. En este sentido, el caso mas destacado de todos es el
territorio que define el rio Napo.
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Figura 37. Detalle de Puertos Fluviales en Guayas y Los Rios en el Escenario 2037
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Figura 38. Detalle de Puertos Fluviales en la Amazonia en el Escenario 2037
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Figura 39. Detalle de Puertos Fluviales de Trafico Local en el Rio Napo en el Escenario 2037
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NOTA: El Mapa muestra una distribucion orientativa de PFTL en el Rio Napo y no ubicaciones concretas reales

En efecto, el rio Napo debe considerarse como un territorio en si mismo. Lo que sucede en el
rio, los movimientos, las relaciones entre las orillas y sus areas inmediatas, la actividad
interna en el cauce, tienen todas las caracteristicas que definen un area territorial especifica,
una comarca diferenciada dentro de un territorio mas amplio.

En estas condiciones, plantear actuaciones en el rio Napo considerando a este de manera
exclusiva o preferente como una via de transporte crea un escenario de planificacion
reduccionista que puede limitar el desarrollo futuro de la regién. Las acciones planteadas por
el PEM para el desarrollo de los ejes fluviales amazdnicos quieren desarrollar el territorio
desde dentro hacia fuera, y no al revés, lo que podria conducir a convertir el rio en una via
de transporte ajena al territorio amazdnico, debilitando la funcién de vertebracién e
integracion social y econdmica, que debe ser su principal objetivo.

Figura 40. Enfoque de la CEPAL para el eje Amazonico
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La propuesta fluvial exige acondicionar los rios Daule, Babahoyo y Quevedo, asi como los de
la Amazonia para asegurar la navegabilidad a pequefias embarcaciones de carga y pasajeros,
con calados de servicios de 1 metro.

El resumen de todas estas instalaciones portuarias se puede ver en las siguientes tablas:

Tabla 1. Resumen de instalaciones portuarias en gestion directa y acondicionamientos
fluviales
PEIgd (internacional) 1inst.
PEgd (local) 16 (17 inst.) 16 (18 inst.)
Marinas deportivas 9 marinas 1(2inst.)
PEIgd Galdpagos (internacional) 1inst.
PEgd Galdpagos (local) 4 inst.
PFTL (local) 7 inst.
PFTI (internacional) Amazonia 6 inst.
PFTL (local) Amazonia 38 inst.
Acondicionamiento rios Daule, Babahoyo y Quevedo Aprox. 150 km (-1 m)
Acondicionamiento rios de la Amazonia Aprox. 1.200 km (-1 m)

Estas instalaciones portuarias en gestidn directa se detallan en las dos siguientes tablas:

Tabla 2. Detalle de instalaciones portuarias maritimas en gestion directa del MTOP
PElgd
PEgd . .
Puertos Estatales Intern. en L Marinas Deportivas
L Puertos Estatales en gestion directa
gestion directa
. PEgd Inst. Port PEgd Inst. Port. Mar. Dep. Mar. Dep. Inst. Port.
Nuevos Existentes . . . .
Nuevos Nuevas Existentes Existentes Nuevas Existentes | Existentes
Baltra Guayaquil Valdez San Lorenzo Esmeraldas sali Salinas
alinas
Cojimies Esmeraldas Muisne La Libertad
Pedernales Muisne Pedernales
Jama Jaramijé Jama
Canoa Manta B. Cardquez
Bahia de | B.Cardquez San Mateo Manta
Caraquez San Vicente Pto. Lopez Pto. Lopez
San Jacinto Punta Blanca Ayangue
Santa Rosa Salinas Gral Villamil
Salinas
Machalilla La Libertad
Ayangue Anconcito
Chanduy Posorja
Gral Villamil Pund
El Limbo Pto. Bolivar
Pto. Grande Guayaquil O
Balao Guayaquil E
Huaquillas i Duran O
Duran
Ayora Duran E
Villamil
B. Moreno
V.lbarra
En color negro: Instalaciones Portuarias en el Continente
En color gis: Instalaciones asociadas a un Puerto Estatal o Marina Deportiva
En color cian: Instalaciones portuarias en las Islas Galdpagos
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Tabla 3. Detalle de instalaciones portuarias fluviales
PFTI Amazonia PFTL Amazonia
PFTL s .
. Puertos Fluviales Puertos Fluviales
Puertos Fluviales ) . a
o Trafico Internacional Trafico Local en la
Trafico Local ) .
en la Amazonia Amazonia
Daule Daule
Babahoyo
Babah
abahoyo 1 entre Guayaquil y
Babahoyo
Quevedo
Quevedo

3 entre Babahoyo y
Quevedo

Putumayo-San Miguel

El Carmen

Cabecera San Miguel

2 entre El Carmeny
cabecera San Miguel

Aguarico

3 entre confluencia
Aguarico Napo y cabecera
Aguarico

Napo

Nuevo Rocafuerte

El Coca

Providencia

Misahualli

2 entre Providencia y El
Coca

11 entre Nuevo
Rocafuerte y Providencia

3 entre El Cocay
Misahualli

Conaco

Confluencia Conaco-
Curaray

Cabecera del Conaco

3 entre confluencia
Conaco-Curaray y
cabecera Conaco

Curaray

Cabecera Curaray

2 entre confluencia
Conaco-Curaray y
cabecera Curaray

Pastaza

Ishpingu-Nuevo Pastaza

Cabecera Pastaza

3 entre Ishpinguy
cabecera Pastaza

Morona

Confluencia Morona-
Santiago

Cabecera del Morona

2 entre confluencia
Morona-Santiago y
cabecera del Morona

Cada una de estas instalaciones portuarias debe adecuarse a unas caracteristicas basicas,
con el objetivo de homogenizar la red y simplificar su disefio y conservacion. Es tese sentido,
y a modo de referencia, estas caracteristicas basicas, que deberan ser definidas y
completadas adecuadamente durante la fase de estudio de cada una de ellas, pueden ser las
siguientes (especificaciones de referencia):
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Tabla 4. Especificaciones de referencia para las instalaciones portuarias en gestion directa
PElgd PEgd PFTI PFTL
ELEMENTO Puerto Estatal Internacional Puerto Estatal en Puerto Fluvial para Puerto Fluvial para
en gestion directa Gestion directa Transporte Internacional Transporte Local

Calado de Servicio 9Im 6m 1,5m 1,5m
Dique/Rompeolas 300 m (Galapagos) 300 m N/A N/A
Muelles Lo-Lo 500 m 300 m 100 m 50 m
Defensas Sl (neumaticas) Sl (neumaticas) Sl (basicas) Sl (basicas)
Rampa Ro-Ro SI SI SI Sl
Varadero Sl Sl Sl Sl
Patios 10 ha 10 ha 1ha 0,5 ha
Tinglados/Almacenes Sl Sl Sl NO
Equipos carga/descarga SI SI SI NO
Talleres S| S| S| NO
Ayudas a la Navegacion S| S| NO NO
Cerramiento/Vallado Sl Sl Sl NO
Control accesos Sl Sl Sl NO
Instalaciones seguridad Sl Sl Sl NO

Centro .d'e Coordinacién Estacion de Radio

de Servicios AlS

Radar, AIS ., L. Estacion de Radio

L . Estacion Meteoroldgica "

Estacion Meteorologica ) Centro médico
Otros X Maredgrafos N/A

Maredgrafos - Restaurantes

- Centro médico
Centro médico Etc
Restaurantes
Restaurantes
Etc
Etc

5.3.2. Red de Aeropuertos para el Trafico Interior

Dentro del marco institucional del sector aéreo, la DGAC es la autoridad técnica y el CNAC el
responsable de la politica del sector. Es importante destacar que las funciones de la DGAC
abarcan la regulacion del sector, la planificacidn, ejecucidn y gestion de infraestructuras y la
seguridad, asi como la supervision de la seguridad. En cambio, las buenas practicas
recomiendan separar la gestién de la legislacion, asi como la supervisién del cumplimiento
de la legislacidn de las tareas reguladoras.

Mas concretamente, el Director de Ingenieria Aeroportuaria de la DGAC no deberia tener en
sus atribuciones al mismo tiempo la planificacién y ejecucion de infraestructuras y el
establecimiento de normas y regulaciones. Asi, tanto para aeropuertos como para
navegacion aérea, se recomienda crear un organismo independiente de la DGAC, que
gestione los aeropuertos estatales y la navegacién aérea para que la gestion esté separada
de las funciones de regulacion y supervisioén.

De manera complementaria a la forma de realizar la gestidon de las infraestructuras, un
mecanismo de planificacién periddico de éstas deberia ser instaurado y definido en Ia ley.
Deberia existir un ente que tuviese la responsabilidad de la planificacién del sector,
incluyendo la planificacidon coordinada, junto con el resto de la red aeroportuaria, de los
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aeropuertos pertenecientes a las municipalidades. En la planificacion del sector deben existir
Planes Maestros de las infraestructuras aeroportuarias, revisados periddicamente y que
incluyan estudios de capacidad y previsién de demanda. La responsabilidad de hacer los
Planes Maestros recaeria sobre el 6rgano gestor y la supervision y aprobacion de éstos sobre
el ente responsable de la planificacion del sector.

Otro aspecto importante de la gestidn y las instituciones del sector aéreo es la existencia de
una compania aérea estatal, TAME, cuyo objetivo de conectividad puede estar en conflicto
con los objetivos de obtencion de beneficios econdmicos. Al mismo tiempo, la existencia de
los subsidios al combustible no se considera una manera eficaz de potenciar el transporte
aéreo. En este sentido el PEM propone desarrollar un plan de negocio de la compaiia
estatal, asi como decidir la mejor forma de asegurar la conectividad del pais, estudiando la
posibilidad de que la conectividad esté garantizada mediante rutas de servicio publico que
podrian ser operadas por una compaiiia distinta a TAME.

La red de aeropuertos, como el resto de los elementos del Sistema de Transportes esta
viviendo una transformacién. La disposicion de las actuales infraestructuras no es adecuada
para el pais, desde el punto de vista de optimizacion de inversiones (gran numero de
pequeiios aeropuertos abiertos, algunos muy cercanos a otros aeropuertos mas grandes ...).

Se estd haciendo un esfuerzo por jerarquizar las infraestructuras de transporte y, como
resultado, los aeropuertos que han tenido un nimero de pasajeros bajo y que tienen cerca
otro aeropuerto que puede servir esa misma zona se van a cerrar (7 aeropuertos) y otros
pasan al Ministerio de Defensa (4 aeropuertos). Asi, de los 29 aeropuertos actuales
repartidos entre el territorio continental e insular, 18 permaneceran abiertos al trafico de
pasajeros comercial, de los cuales varios han sido clasificados por la DGAC como aeropuertos
de conectividad doméstica.

La clasificacion de la DGAC de aeropuertos abiertos al trafico comercial considera dos tipos:
los aeropuertos comerciales (12 aeropuertos), que son los aeropuertos que han tenido un
trafico que sobrepasa los 20.000 pasajeros anuales, mas un aeropuerto recientemente
inaugurado, Latacunga, y los aeropuertos de conectividad doméstica (6 aeropuertos), que
son aquellos localizados en una zona de dificil acceso, alejados de otros aeropuertos y que
guedan abiertos por motivos de conectividad territorial.

Es importante destacar que la mayoria de los aeropuertos pertenecen a la DGAC y estan
gestionados por ella (excepto Baltra que esta concesionado). Sin embargo, los aeropuertos
de mas trafico del pais, los Aeropuertos de Quito, de Guayaquil y de Cuenca, pertenecen a la
autoridad municipal, quien a su vez ha concesionados la gestidon a empresas privadas. Esto
tiene consecuencias tanto en la planificacién de infraestructuras de transporte en el ambito
estatal, que sufre el riesgo de no estar planificada en conjunto, como en la financiacién del
sector aéreo, puesto que los aeropuertos con mayor trafico no pertenecen al Estado.
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Por otra parte, también pertenecen a la DGAC los aeropuertos de Tarapoa, Macara vy
Gualaquiza, sin embargo, no son utilizados para trafico regular, y apenas para trafico
comercial, con la excepcion de Tarapoa, en donde hay servicios de aerotaxi.

Para describir las infraestructuras, su localizacién y el mercado al que dan servicio, se va a
utilizar la jerarquizacién de infraestructuras que se propone en el PEM, al final de esta
Memoria. Asi, los 29 aeropuertos actuales seran jerarquizados, dentro las categorias
actuales de la DGAC (comercial o de conectividad doméstica). Se describirdan asimismo los
aeropuertos que van a cerrarse o a transferirse.

Por otra parte, dentro de los aeropuertos abiertos al trafico comercial, se propone cambiar
la denominacién puesto que la clasificacion actual en aeropuertos comerciales y aeropuertos
de conectividad doméstica se considera poco precisa y ambigua.

Se proponen dos ejemplos de denominaciones: que indique si se trata de aeropuertos de
primera o de segunda categoria o que defina si son aeropuertos de interés estatal o regional.
Con objeto de evitar el titulo de aeropuerto comercial para referirse sélo a una parte de la
red, puesto que los aeropuertos de conectividad doméstica también estan previstos para
operar vuelos comerciales no regulares, en esta Memoria se denominara a los dos como
aeropuertos comerciales y se utilizara la denominacién de primera y segunda categoria.

Aeropuertos de primera categoria

Los aeropuertos considerados a dia de hoy como aeropuertos de primera categoria se han
clasificado en funcion del trafico comercial conseguido en los Ultimos anos, como ya se tuvo
en cuenta para pertenecer a esta categoria. Por otra parte, se han considerado las
expectativas para Latacunga de parte de la DGAC como alternativa a Quito y la insularidad
de Baltra y San Cristébal, junto con las consideraciones especiales de las islas Galapagos
como islas de alto interés ecolégico para disminuir el puesto de San Cristdbal en la
categorizacion.

> Aeropuertos de 19 Categoria (Pasajeros que tuvieron en 2010)
> Quito (4.994.503 pax)
Guayaquil (3.347.455 pax)

Baltra (341.696 pax)
Cuenca (606.142 pax)
Manta (285.062 pax)
Coca (252.074 pax)

Loja (175.347 pax)
Esmeraldas (140.073 pax)
Lago Agrio (77.656 pax)
Santa Rosa (46.779 pax)
Latacunga (O pax)

L 20 7 T T T 2
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NOTA: Dentro de la consideracion de las Islas Galdpagos como islas de alto interés ecoldgico, se plantea en
el PEM que el aeropuerto de Baltra concentre la mayor parte del trdfico con Galdpagos. Asi, desde
un punto de vista multimodal, se busca una situacion similar a los puertos, en cuanto que desde un
punto de vista estrictamente ambiental, es preferible concentrar el foco de posibles alteraciones de
este medio natural protegido en un unico punto, que por lo demds es a dia de hoy el menos puro, y
por lo tanto, el menos sensible a nuevas alteraciones. Esto significa de facto, que se mantiene la 1¢
categoria de este aeropuerto, que se considera de alto perfil turistico, y se baja a 22 categoria el
aeropuerto de San Cristobal cuyos vuelos directos con el continente tenderian a reducirse, para
cumplir objetivos de sostenibilidad medioambiental, y se realizaria esta comunicacion mediante
conexiones en Baltra.

Aeropuertos de segunda categoria

Los aeropuertos de esta categoria se caracterizan por su localizacién estratégica en lo que a
conectividad nacional se refiere, puesto que estdn alejados de otros aeropuertos
comerciales, y a veces localizados en zonas de dificil acceso mediante otros medios de
transporte, pero su volumen de trafico no ha hecho rentables hasta la fecha operaciones
regulares de transporte aéreo.

Para su jerarquizacion se ha tenido en cuenta por una parte las necesidades de transporte (la
proximidad a otros aeropuertos u otras formas de transporte) y la posible demanda de
transporte aéreo (interés socioecondmico de la regién y demanda de transporte aéreo
conseguida).

> Aeropuertos de 29 Categoria (Pasajeros que tuvieron en 2010)
> San Cristdébal (104.408 pax)

Macas (10.185 pax)

Isabela (9.453 pax)

Pastaza — Shell (5.324 pax)

Taisha (251 pax)

Salinas (140 pax)

Tulcan (167 pax)

Santo Domingo (11 pax)

vV ¥ v v VY

Jumandy Tena (0 pax)
Nuevas infraestructuras en la Amazonia

El PEM propone un importante desarrollo del Sistema de Transportes en la Amazonia que
exige el desarrollo del modo aéreo en consonancia.

Mas concretamente, en los rios Morona y Napo se plantea el desarrollo de vias fluviales, que
comprenden la construccidn de puertos internacionales. El desarrollo de las infraestructuras
aeroportuarias debe ser coherente con esta propuesta. Se prevé la posible construccién o
ampliacién de pistas actuales gestionadas por el MTOP, que puedan ser puntos de conexién
transfronteriza. Estos aeropuertos se incluirian en la segunda categoria.
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Distribucidn de las infraestructuras aeroportuarias

Cabe destacar la existencia de zonas del pais relativamente grandes sin aeropuertos
comerciales. Sobre todo si se tiene en cuenta, como tipicamente se hace, un area de
influencia de un aeropuerto de 50 o 75 km a la redonda. En el mapa de la Figura 41 se han
marcado dos regiones en las que no hay aeropuertos, comerciales o de conectividad
doméstica, en un radio aproximado de 125 km. Ademas, hay otras dos zonas de 100 km de
radio en la que tampoco se encuentra ningun aeropuerto de trafico comercial.

Figura 41. Distribucién de aeropuertos

| g

@ N0, pACIFICD

Una de estas zonas se situa entre Quito, Guayaquil, Manta y Latacunga, e incluye a casi toda
la provincia de Los Rios. Esta provincia tiene cerca de 800.000 habitantes y una gran parte de
ellos tendria el aeropuerto mas cercano a mas de 100 km. La posibilidad de disponer de un
aeropuerto en esta zona debe ser evaluada en la perspectiva de implantacién de la
propuesta vial de PEM, que prevé un importante desarrollo de la red de carreteras.

La otra zona de 125 km de radio sin aeropuertos comerciales esta situada en la Amazonia y
afecta en su mayor parte el territorio de la provincia de Pastaza.
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Dentro de esta region hay que destacar la zona fronteriza con Peri puede tener el
aeropuerto mads cercano a 250 km. Al contrario que en la zona anterior, la densidad de
habitantes aqui es pequefia y se dispone de pistas complementarias a los aeropuertos
comerciales, mas adecuadas para las caracteristicas de esta zona. El PEM ha considerado
gue no existe necesidad de disponer de un aeropuerto comercial en esta zona. lLa
conectividad de esta zona para su integracién con el resto del territorio nacional se vera
cubierta con otros programas del PEM.

Sobre la disponibilidad de infraestructuras aeroportuarias que aseguren la conectividad de la
poblacién y que colaboren con las actividades econdmicas del pais, cabe decir que se
considera que la distribucién de infraestructuras es adecuada para servir a objetivos de
conectividad o de desarrollo socioecondmico.

Por otra parte se han analizado las caracteristicas de las pistas de los aeropuertos, como
elemento que puede mostrar ciertas limitaciones en la operacidén. Asi, se ha estudiado de
forma combinada la longitud de pista de los aeropuertos y la altitud. Sobre estos datos, el
Unico aeropuerto que presenta restricciones para la operacién de aeronaves es el
aeropuerto de Quito. Su altitud y su longitud de pista provocan una penalizacién para
grandes aeronaves. Sin embargo, el nuevo aeropuerto de Quito, operara sin restricciones,
con lo que el problema se considera resuelto. El resto de aeropuertos o se encuentran a
niveles cercanos a nivel del mar, o los que estdn localizados a altitudes elevadas sélo operan
rutas de corto recorrido, con lo que se considera que las caracteristicas de las
infraestructuras son adecuadas.

Finalmente hay que destacar en relacion con las infraestructuras, las fuertes inversiones que
se han realizado en la red que no han seguido criterios de optimizacién y eficiencia en la
aplicacion de los recursos, no se ha realizado una planificacién rigurosa. Ha sido un paso
importante la racionalizacion de infraestructuras mencionada mas arriba, que ha afectado a
zonas que disponian de aeropuertos muy cercanos y poco utilizados, que disminuian la
eficiencia de la red, pero en todo caso hay que sefialar que el proceso de planificacién debe
ser reforzado.

La conclusién principal del andlisis de infraestructuras es por un lado, la necesidad de
mejorar la planificacidon, con una visién de mas largo plazo, definiendo de forma mas
adecuada una jerarquia de infraestructuras para optimizar las inversiones, y por otro
extender la capacidad de planificacion a toda la red, incluyendo los aeropuertos de gestion
municipal, para poder hacer mas eficientes las inversiones.

Infraestructuras de la navegacion aérea y espacio aéreo

Los aeropuertos de Ecuador disponen de una amplia gama de servicios y equipamientos de
navegacion aérea. Estos servicios, proporcionados por la DGAC para todos los aeropuertos
del pais, estan viviendo una modernizacién de sus equipamientos desde 2010 hasta ahora,
con el objetivo de aumentar la seguridad y para hacer de Ecuador un destino internacional
con garantias. Como en el caso de las inversiones las realizadas en los aeropuertos, cabe
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decir que deberia haberse buscado un mayor equilibrio entre la sostenibilidad en el gasto y
el retorno en seguridad, eficiencia y disponibilidad.

En lo que concierne a disponibilidad de radar, se cuenta con los de Quito, Guayaquil y
Galapagos. En lo que respecta a otros equipamientos de navegacidon aérea en aeropuertos,
cabe hacer una mencién a la disponibilidad de sistemas ILS en los aeropuertos ecuatorianos.
El sistema ILS es un buen sistema para mejorar la seguridad, la eficiencia y la disponibilidad
de un aeropuerto aunque no siempre va acompafado del retorno deseado, sino que
depende de las circunstancias del aeropuerto dénde se instala.

En lo que concierne a la eficiencia, debe ser asegurada si hay mds de 10 operaciones a la
hora y la falta de un buen sistema de aproximacién puede inducir retrasos de unas
operaciones sobre otras. La seguridad proporcionada por el ILS a cada operacién de uso
instrumental que se realiza por esa cabecera, sélo es una mejora sustanciosa en cuanto que
el nimero de operaciones de aviones susceptibles de usar esos sistemas es elevado.
Finalmente la disponibilidad la aporta cuando hay problemas de visibilidad.

En el pais hay 10 aeropuertos con sistema ILS de Categoria 1 instalados: Guayaquil,
Latacunga, Manta, Quito, Baltra, Cuenca, Lago Agrio, Salinas, Santa Rosa y Esmeraldas,
cuando la mayoria de estos aeropuertos tienen un trafico relativamente bajo de operaciones
de aeronaves y la mayoria de éstas son de un tamafo pequefio, que estdn guiadas por
pilotos locales conocedores del aeropuerto y que operan de forma segura en visual o con
radio ayudas menos sofisticadas.

En un aeropuerto como Quito, con una flota de aviones grandes y modernos de aviacidon
comercial y regular, es imprescindible por motivos de seguridad, eficiencia y disponibilidad.
En otros aeropuertos del pais, con mas de 1 milléon de pasajeros de trafico comercial seria
adecuada por seguridad y si hubiera problemas de visibilidad por disponibilidad. En
conclusion, la disponibilidad de estas instalaciones parece elevada, al mismo tiempo que es
conveniente estudiar la posibilidad de implantar ILS de categoria mas elevada en los
aeropuertos de mas trafico del pais.

Con todo ello se quiere decir que hay que realizar una planificacién de las necesidades y de
las inversiones buscando un equilibrio entre la inversidn realizada y la eficiencia y el retorno
de la inversion.

En lo que respecta al espacio aéreo ecuatoriano, hay un sector de informacién de vuelo, el
FIR de Guayaquil, donde los servicios de Control de Transito Aéreo en ruta estan
proporcionados por los Centro de Control de Area Guayaquil ACC-1 y Guayaquil ACC-2. Por
otra parte, el servicio en drea terminal estd prestado por las TMA (Areas de Gestidon de
Trafico) de Cuenca, Guayaquil, Machala, Manta, Nueva Loja, Quito y Pastaza.

Es importante destacar que un desarrollo coordinado entre paises de una misma regién, en
sus instalaciones y servicios de espacio aéreo, contribuye a optimizar las inversiones en este
sentido. Sin embargo, en la regidon este tipo de estrategias todavia son infructuosas.
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Caracterizacion de la Demanda de transporte aéreo

El trafico aéreo en Ecuador es un sector en crecimiento que ha contabilizado en 2010 mas de
10 millones de pasajeros, de los cuales la mayoria son pasajeros de vuelos internos, unos 3,7
millones en 2010 (que se convierten en mas de 7,4 millones al contabilizarlos como
pasajeros que utilizan las estructuras aeroportuarias, puesto que una persona que realiza un
vuelo es contabilizada como dos pasajeros, uno en tanto que pasajero de salida de un
aeropuerto de Ecuador y otro como pasajero de llegada en otro aeropuerto).

De la misma manera, los movimientos de aeronaves nacionales también son superiores a los
vuelos internacionales, pero en cambio la carga aérea es principalmente internacional.

Por otra parte, también son los pasajeros internos los que mas han aumentado en los
ultimos afios, pese a que el trafico internacional ha experimentado crecimientos y cuenta
con algun afio de crecimientos fuertes.

Por otra parte, el trafico aéreo en Ecuador es principalmente trafico comercial regular,
aunque la carga internacional tiene una gran parte no regular, que es transportada
principalmente en cargueros. Para pasajeros, también existen otros servicios no regulares
como los aerotaxis, que ocupan un cierto sector de mercado, pero su utilizacién esta
decreciendo.

Figura 42. Tréfico de rutas nacionales
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Hacia Quito

Hacia Guayaquil
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> i p— 10.000-100.000
: s —) <10.000

PROVINCIA DE GUAFAGS.
ARCWIPELAGO DE COLN
DAGION INSUEAR)

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 60
Cuarto Informe. Memoria del PEM



A8 ineco

75 Ministeria de Transporte
u y Obras Plblicas

Las rutas nacionales entre aeropuertos ecuatorianos comunican los aeropuertos de Quito y
Guayaquil entre si y uno de éstos con otro aeropuerto nacional. Las rutas comerciales
regulares ecuatorianas tienen como origen o destino 12 aeropuertos ecuatorianos, los
aeropuertos definidos como comerciales a excepcién de Latacunga, cuya inauguracion fue
mas reciente, que son los siguientes: Quito, Guayaquil, Cuenca, Baltra, Manta, Coca, Loja/La
Toma, Esmeraldas, San Cristébal, Lago Agrio y Santa Rosa. Estas rutas estan servidas por
alguna de las cuatro compaiiias aéreas del pais o por varias de ellas.

Por otra parte, el andlisis mas interesante es observar las rutas con competencia entre
compaiiias, donde se supone que las rutas son rentables, incluso como para que varias
compafias ofrezcan sus servicios. Sin embargo hay que tener en cuenta que en ese
momento existia el subsidio al combustible, ya desaparecido.

Asi, hay 6 rutas operadas al mismo tiempo por TAME, LAN Ecuador y Aerogal, que son las
rutas siguientes, ordenadas de mayor a menor trafico: Quito-Guayaquil, Quito-Cuenca,
Quito-Baltra, Guayaquil-Baltra, Quito-San Cristobal y Guayaquil-San Cristdbal. Estas rutas
tienen entre 1.580.997 pasajeros anuales en 2010 y 42.986, lo que corresponderia a unos
pasajeros semanales aproximados entre 30.000 y 800.

Y las rutas donde hay dos operadores son las siguientes: Quito-Manta y Quito-Coca, con
TAME vy Aerogal, y que tienen en torno a 250.000 pasajeros anuales, que corresponden a
unos 5.000 pasajeros semanales y Quito-Santa Rosa, con TAME y Saéreo.

Finalmente, las rutas operadas por una sola compafia, que suele ser TAME, son las
siguientes, ordenadas de mayor a menor trafico en 2010: Quito-Macas (ésta estad operada
por Saéreo), Guayaquil-Cuenca, Quito-Lago Agrio, Quito-Loja, Quito-Esmeraldas, Guayaquil-
Loja y Guayaquil-Esmeraldas. Estas rutas han tenido en 2010 un total de pasajeros al ano
entre aproximadamente 300.000 y 10.000, es decir, entre 5.000 y 200 pasajeros semanales.

En conclusién, y de forma general, se puede decir que las rutas en las que hay un trafico
menor a 3.000 pasajeros semanales sélo estan operadas por una compaifiia. Se considera
necesario realizar estudios de rentabilidad de estas rutas y sus posibilidades de subvencion si
se consideran de servicio publico.

5.3.3. Equipamientos Logisticos para el Transporte Interior

El transporte terrestre de mercancias esta condicionado por las caracteristicas la red vial y el
parque automotor, por los procedimientos logisticos de distribucion de las mercancias y por
los equipamientos complementarios necesarios.

La red vial todavia tiene carencias en relacion con los pasos laterales o variantes de
poblacién y sensibles limitaciones de trazado en planta y alzado, ordenacién de
intersecciones y estructura de la red. La edad media de los camiones es elevada vy las
condiciones de estiba absolutamente inapropiadas.
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Como consecuencia de la inexistencia de equipamientos especificos, los procedimientos
logisticos son inapropiados para un sistema de transporte moderno. En consecuencia, los
camiones se ven obligados a realizar la triple funcidn de transporte entre nodos, transporte
a terminal y distribucion capilar de las mercancias.

Los equipamientos complementarios son inexistentes, salvo en aquellos casos en que se
utilicen almacenes fiscales y/o zonas francas, que tienen que cubrir esta carencia. Esto
representa una anomalia, en la medida que no solo se encuentran dispersos, sino que en
muchos casos estan ubicados dentro de las zonas urbanas.

El trafico de vehiculos pesados debe ser retirado de los centros urbanos, creando zonas
logisticas ubicadas en las proximidades de los principales centros de produccién y consumo,
asi como en ubicaciones estratégicas distribuidas por el pais.

En La Figura 43 se representan las principales conexiones entre centros logisticos (amarillo),
aquellas otras que se consideran de menor volumen (rosa) y algunas de las principales
conexiones con centros de produccién y consumo no dotados de equipamientos especificos
de esta naturaleza (azul)

Figura 43. Principales flujos logisticos

P Platoforma Logistica cue Centeo Logistico Industriol Petrolero

o
Centro Logistica en Frontera (en verde ya existente)

La mayoria de los equipamientos logisticos previstos en el PEM estan relacionados con el
transporte internacional, pero se incluyen también un conjunto de Plataformas Logisticas
cuya principal funcion sera la de atender el transporte interior. Un sistema que contemple
plataformas logisticas en las cercanias de los pasos fronterizos, puertos y centros de
producciéon y consumo. La distribucion capilar de las mercancias deberia realizarse, salvo
excepciones, por vehiculos de capacidad media.
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En cualquier caso, las Plataformas Logisticas para el trafico interior, igualmente podrian
prestar servicio al transporte internacional, dotdndolas de los elementos que requeriria tal
funcionalidad. Las Plataformas Logisticas deberian aglutinar todos los servicios a la carga y al
camion gque sean necesarios, ya sean de caracter logistico, operativo, de mantenimiento, o
en el caso de servicios al transporte internacional, incluso de caracter fiscal.

El objetivo es eliminar el trafico de camiones de gran tonelaje en las ciudades y en particular
en los centros urbanos, racionalizar las operaciones de transporte y mejorar los procesos de
distribucién, desde un punto de vista logistico. Este enfoque requiere diferenciar las grandes
lineas nacionales e internacionales de las lineas de distribucién final de las mercancias.

Desde el punto de vista estrictamente intermodal, las mejoras y ampliaciones en los puertos
daran adecuada solucién a la reduccién de los tiempos de transferencia de las cargas entre
camiones y buques, pero no al tiempo requerido para que las mercancias puedan ser
despachadas, transportadas y distribuidas en los flujos de importacién y de exportacion.

Es importante la reduccidn de los tiempos de escala, de operacién de los buques y de las
operaciones de recepcidn y entrega a camién, pero es igualmente importante la reduccidn
de los tiempos desde que los buques estan listos para operar, hasta que las mercancias
pueden ser entregadas a sus destinatarios, y viceversa, desde que las mercancias estdn listas
para su envio a puerto, hasta que son embarcadas en los buques.

Para el transporte interior se hace necesario plantear centros intramodales, en los que las
mercancias sean transferidas de unos camiones a otros, bien por distribucién de las cargas
entre lineas o por el trasbordo de cargas entre camiones de gran y pequeno tonelaje.

Ademas se necesita que los procesos intermodales, se complementen con otros procesos
logisticos y documentales, especialmente en los traficos internacionales.

Los procesos logisticos estan relacionados con operaciones de consolidaciéon vy
desconsolidacion de cargas, grupajes, generacion de lotes, etiquetado, embalaje,
almacenaje, gestion de stocks, generacion de pedidos, de depdsitos fiscales, etc.

Los procesos documentales, principalmente asociados a los traficos internacionales, se
refieren a los tramites de comercio exterior para el despacho y levante de las mercancias, y
los procesos de inspeccién y control, integradamente con los tramites realizados para la
entrada y salida de los buques en los puertos.

Con respecto a la localizacién de las Plataformas Logisticas hay que tener en cuenta todos los
factores, que en este caso son de caracter territorial, productivo y de consumo. Los flujos
transcurren de los centros de produccién y de importacién y exportaciéon hacia los
principales centros de consumo, asi como entre centros de produccién por cuestiones
relativas a la cadena de suministro y a la cadena de valor sobre las mercancias.
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Figura 44. Plataformas Logisticas para el transporte interior

Gox 131

Los nodos principales del pais son Quito y Guayaquil, si bien para la optimizacidon de las
operaciones logisticas de distribucidn, se hace necesario establecer otros nodos logisticos
poblaciones del centro y sur del pais (Santo Domingo, Cuenca y Loja). En el caso de Quito y
Guayaquil ademas resulta conveniente crear varias de estas Plataformas Logisticas
distribuidas en los alrededores de estas poblaciones de forma que se cubran las distintas
zonas de su drea metropolitana (este y oeste en el caso de Guayaquil y norte y sur en el caso
de Quito).

5.4. Transporte Publico de Pasajeros

Para el transporte publico interurbano de pasajeros, la planificaciéon general de referencia
[PNBV] sefiala como una de las principales metas la reduccion de los tiempos de viaje. La
mejora de las redes viales definida en el PEM contribuird de manera significativa a este
objetivo, pero el PEM sefiala también un conjunto de actuaciones inmediatas y de medio y
largo plazo imprescindibles:

> Reforma estructural del marco regulatorio
> Reforma estructural de la industria buscando:
o mejoras de productividad,

o reduccién de costos por medio de la consolidacion de la industria y
consecucion de economias de escala,

o asegurar niveles de rentabilidad minimos para los operadores,
o mejora de las condiciones de seguridad y los niveles de servicio

> Establecimiento de una politica de tarifas y subsidios con objetivos claros,
bienestar socio-econdmico a ser logrado y aplicacion mirando la eficiencia y
efectividad en la utilizacidn de los recursos publicos a ser empleados.
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El contexto de estas reformas afecta a las caracteristicas de la demanda para la movilidad
por medio del transporte publico de pasajeros interurbano y del medio rural, que se
fundamenta en tres factores: (i) el tamafio de las poblaciones en los asentamientos, (ii) la
tasa de propiedad de vehiculos motorizados propios y (iii) los motivos y frecuencias para los
cuales son necesarios o deseables realizar viajes a destinos locales o internacionales.

La tendencia, en el periodo de vigencia del PEM serd de un incremento en el tamafio de la
demanda de servicios derivada del crecimiento de la poblacion e incremento en Ia
proporcién urbanizada. Un incremento en el nimero de viajes realizados per capita en
funcién del paulatino incremento en los niveles de ingresos familiares.

En la situacién actual el servicio de transporte de pasajeros interurbano en autobus trabaja
con un mercado mayoritariamente cautivo.

Dentro de este mercado la prestacidn de servicios se caracteriza por:

e Intensiva competencia, con la superposicion de rutas en los corredores de mayor
demanda

e Deficientes niveles de seguridad en la operacidn, derivada del bajo nivel profesional
de los operadores y las condiciones de informalidad en el trabajo del personal
operativo.

e Gran precariedad funcional y de seguridad de las flotas, especialmente en las areas
rurales y en las rutas que sirven los centros de poblacién de menor tamafio.

Los problemas y deficiencias manifiestos en la operacion del sector derivan de un contexto
en el cual gran parte de la industria todavia tiene un estructura artesanal sub capitalizada,
gue tiene sus raices en un marco regulatorio incompleto y en muchos casos anacrénico.

El actual marco regulatorio para la prestacién de los actuales servicios fue elaborado a
mediados del siglo pasado, para una industria con estructura y organizacién artesanal. A
pesar de que la ley y sus reglamentos han sido sometidos a reformas en los Ultimos afios, la
base todavia se fundamenta en el principio de otorgamiento de permisos de operacién a
distintos operadores (empresas o cooperativas) para operar servicios entre un par de
ciudades o poblaciones.

El transporte publico de pasajeros (urbano, interurbano y rural) es un servicio publico basico,
cuya disponibilidad y desempefio tiene grandes impactos en el bienestar socioecondmico de
la sociedad. El PEM considera necesario regular de manera rigurosa la prestacion de los
servicios publicos de transporte, interviniendo en las siguientes areas:

e (Cantidad
e (Calidad
e Precio

¢ Condiciones de competencia dentro del mercado
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Metas y objetivos estratégicos para el Transporte Publico

Las metas de mediano y largo plazo para el sector deberian orientarlo a la consecucién de un
conjunto de estdndares de calidad y eficiencia preestablecidos:

¢ Dignidad, confiabilidad, seguridad y a un costo razonable para los usuarios
e Estabilidad financiera para los inversionistas y empresas operadoras
e Eficiencia econdmica en el empleo de los recursos econémicos involucrados

Para lograr estas condiciones, ademas de las reformas del marco regulatorio ya enunciadas,
seria necesario adoptar los siguientes objetivos estratégicos:

o Dotar de la adecuada capacidad técnica a las instituciones publicas, para poder ejercer
las funciones de planificacidn, monitoreo y control del sistema.

o Proveer las condiciones e incentivos para conseguir la modernizacién del sector privado.
Objetivos operativos para el transporte publico

Los aspectos relevantes relacionados con la sostenibilidad de los sistemas de transporte se
concentran en los siguientes objetivos:

e Seguridad: proteccion a las personas y bienes

e Equidad: proveer estdndares minimos para la prestacion de servicios que garanticen
igualdad para todos los usuarios del sistema

* Minimizar los impactos ambientales: reduccion de la emisidon de contaminantes de
efecto inmediato o prolongado y la reduccidn en el consumo de recursos naturales.

e Transparencia y responsabilidad: transparencia al escrutinio de actores econémicos
y sociales sobre las actividades realizadas por los diversos agentes del sector;
responsabilidad vinculante posterior de las instituciones y sus actores por las
acciones realizadas, que aseguren que existen agentes responsables de ello

e Eficiencia econédmica: minimizacion de los costos de servicio en el tiempo
Regulacion de la competencia dentro del propio mercado

En la actualidad existe competencia en la via por la cuota de pasajeros entre un nimero de
operadores individuales; este sigue siendo el sistema operativo predominante en muchos
corredores interurbanos; competencia incluso de grupos de operadores individuales
pertenecientes a la misma cooperativa o “empresa”.

Cambios en la regulacion politica de tarifas y la economia de la operacién

Es necesario determinar los niveles maximos de tarifas que pueden cobrar los operadores de
transporte publico. Se debe impulsar la aplicacion de modelos para calcular y ajustar los
niveles de tarifas, de acuerdo al equilibrio de ingresos y egresos; y estimar la tarifa. Si fuera
el caso se deberia establecer un sistema de subsidios para las rutas de interés social.
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Con una politica tarifaria enfocada en el equilibrio financiero del operador, los niveles de las
tarifas se pueden reajustar con regular frecuencia tras los aumentos en los precios o cambios
del mercado. Este modelo, junto con otras politicas destinadas a promover y facilitar la
renovacion de la flota hace posible que los operadores acumulen capital a través del tiempo
y se estimula la formacion de empresas de mayor escala.

Los cambios en la estructura de la red y la prestacion de servicios

Se debe impulsar la definicién de rutas, vehiculos y apoyo tecnolédgico a utilizar y los
requisitos minimos de servicio estandar que se debe ofrecer. La preocupacion se debe
enfocar en la prestacion de un nivel razonable de cobertura de las rutas y los niveles de
servicio para satisfacer las necesidades basicas de movilidad.

Cambios en las estructuras de la industria

Dos aspectos estan presentes en el cambio de la estructura de la industria: la aparicion de
empresas de transporte publico a gran escala, como un fenédmeno nuevo dentro de los
mercados y la introducciéon de nuevas actitudes hacia la competencia en el mercado vy las
practicas modernas de gestién financiera con objetivos de rendimiento claramente
definidos.

Dentro del sector estd surgiendo la conciencia de la necesidad, en el largo plazo, de buscar
mejoras en la productividad y buscar economias de escala en la produccion. La
supervivencia, a largo plazo, dependera del acceso al capital para participar en la renovacién
de la flota en conjunto en lugar de hacerlo a titulo individual, como es la practica actual.

Una nueva arquitectura empresarial estd emergiendo gradualmente, en respuesta a las
iniciativas tomadas por los poderes publicos en la aplicacién de nuevos modelos de
estructura de rutas y la prestacién de servicios.

El MTOP tiene que desempefiar un papel protagonista para inducir que la actual industria
sumamente fragmentada, pueda adoptar las nuevas estructuras que el sector las requiere.
Uno de las cuestiones mds importantes es la racionalizacién, modernizacién y optimizacidn
de los servicios, asi como el mejoramiento de la flota de vehiculos.

Es necesario definir las condiciones adecuadas para que los operadores individuales se
transformen en empresas operadoras bien manejadas, con una gestidon eficaz y experiencia
operativa adecuada. Para ello se requiere una importante asistencia técnica y capacitaciéon
externa. Las personas involucradas deben estar preparadas para emprender los cambios
profundos que se requiere. Las nuevas empresas tendran importantes necesidades de
capital, por lo que es necesario evitar que los operadores tradicionales, queden excluidos del
mercado, en virtud del inadecuado régimen que regula las operaciones, la insuficiencia de
capital y la incapacidad para obtener financiamiento para la compra de vehiculos nuevos a
gran escala. El cambio debe ser gradual en funcién de la disponibilidad de recursos
financieros, técnicos y la necesidad del cambio en los esquemas de planificacidn.
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Los operadores tradicionales se estan moviendo para defender su ventaja competitiva
adquirida histéricamente, eliminando progresivamente las oportunidades para la
competencia en el mercado, a través de ejercer su influencia con las autoridades para que
impongan barreras a la entrada en el mercado de nuevos operadores.

Se debe impulsar una progresiva reestructuraciéon de las redes de transporte publico
interurbano y la mejora en el servicio con la transformacion de las actuales empresas en
nuevas empresas operadoras, a través de una modernizacidon y racionalizacién de sus
operaciones para defender su posicion en el mercado.

Figura 45. Representacion de la estructura del sistema de transporte publico de pasajeros
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Los ingresos derivados de la operacion de los servicios deberian cubrir todos los costos
involucrados incluyendo las inversiones de mas largo plazo y proveer una rentabilidad
razonable para los operadores. Los ingresos pueden ser derivados de una combinacion de
recaudaciones por tarifas y subsidios proveidos por las administraciones publicas.
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El monto y mecanismo de entrega de subsidios a los operadores deben estar estrictamente
relacionados con la produccidn realizada, teniendo en consideracidn los principios de calidad
enunciados arriba. De lo contrario el sistema quedaria abierto al abuso y serviria para
promover ineficiencias en la gestidon y la operacidon, no proporcionando incentivos para
buscar reducciones de costos de operacidon o mejoras de productividad. La estructura y los
niveles de tarifas deberian ser equitativas socialmente y relacionadas a la capacidad de pago
de los pasajeros cautivos.

Contratos de prestacion de servicios por nivel de servicio

El principal mecanismo para conseguir los objetivos es un cambio en la modalidad de Ila
concesion de derechos de operacién por una nueva modalidad: la concesién de la operacidn
de servicios en un conjunto de rutas, por periodo determinado, por medio de un contrato de
prestacion de servicios por nivel de servicio. El principio y propdsito del contrato de
prestacion de servicios por nivel de servicio es el de determinar el nivel de servicio minimo
(cobertura de rutas, frecuencias de servicios, confort) que deberia ser proveido para un
determinado perfil de demanda y por un area definida del mercado.

Los términos del contrato tienen el objetivo de formalizar la obligacién por parte del
operador de cumplir con la prestacion de los servicios especificados, por un lado y por otro
asegurar un nivel de remuneracion especificado para el operador, por medio de ingresos por
tarifas y en algunos casos con subsidios, a lo largo de la duracién del periodo del contrato.
Los elementos claves del contrato de prestacion de servicios por nivel de servicio se
esquematizan en la Figura 46:

Figura 46. Elementos claves del contrato de prestacidn de servicios por nivel de servicio

Contratos de prestacion de servicios por nivel de servicio

El plan operacional Rutas
Tipo de vehiculos
Horarios de operacion
Frecuencias
Tarifas
Tipo de boletaje

El operador Calificacion del nivel de competencia del operador e esfructura de gestion
Modalidad y condiciones de empleo del personal operativo
Infraestructura y/o capacidad minima para el mantenimiento de la flota

Lo financiero Periodo del contrato
Tasa de remuneracion para los operadores
Modelo y periodicidad de reajuste de tarifas/subsidios - terminos del plan operacional
Definicion de sanciones para incumplimiento del contrato
Definicion del mecanismo de aplicacion de sanciones para incumplimiento del contrato
Definicion de la esfructura y mecanismos operacionales de la camera de compensacién
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6. La conectividad internacional

El planteamiento del PEM para la integracion del Ecuador en el contexto internacional tiene
como objetivo, en primer lugar, la potenciacién del comercio exterior del pais, tanto en lo
relativo a importaciones como a exportaciones. En segundo lugar, tiene por objeto facilitar la
movilizacion de personas que entran y salen del pais, potenciando el turismo y los viajes de
negocios.

Las principales dificultades para el desarrollo de este planteamiento radican en el hecho de
que las infraestructuras por si solas no tienen un efecto real en estos dos aspectos. Existen
muchos ejemplos de grandes desarrollos de comercio exterior o de turismo en paises con
infraestructuras de transporte débiles o poco desarrolladas.

En efecto, las infraestructuras de transporte no generan traficos por si solas. No por existir
un aeropuerto internacional en una determinada localidad van a acudir turistas, y tampoco
porque haya un puerto en una localizaciéon concreta, se va a incrementar el comercio
exterior en ese punto.

> Las navieras van donde consideran que tienen negocio y los turistas visitan enclaves
gue consideran apropiados a sus expectativas. La decision pocas veces viene
determinada porque haya un puerto o un aeropuerto de primer nivel.

> Los elementos que convierten a un pais en un destino turistico de primer nivel son
distintos y los factores que potencian el comercio exterior son igualmente otros.

En consecuencia, es necesario recapitular en este sentido para dotar de coherencia al
proceso de andlisis y de definicién de las actuaciones que se proyecten a lo largo del
horizonte temporal del PEM.

Las infraestructuras de transporte en lo que si contribuyen es a la consolidacion,
fortalecimiento, crecimiento y sostenibilidad de estos dos elementos de la economia de un
pais: comercio exterior y turismo.

Y es aqui en donde el PEM encuentra su lugar, en facilitar y potenciar el comercio exterior y
el turismo para lograr niveles de desarrollo y sostenibilidad adecuados a las caracteristicas
del Ecuador, superando los voliumenes de trafico y los niveles de competitividad de otros
paises de la region.

El efecto es reactivo en cadena en cuanto que una vez iniciado este proceso de mejora, él se
convierte en el catalizador de las siguientes etapas de crecimiento, entrando asi en una
espiral de bonanza que induce el progreso general de la economia y el desarrollo social de
todo el pais en su conjunto.

En este sentido se incluyen dos tipos de infraestructuras que contribuyen a la facilitacién y
desarrollo del comercio internacional y el turismo:
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> Nodos de interconexidon internacional, ubicados tanto en las lindes geograficas del
pais como en su interior, y dedicadas tanto a la movilizacién de mercancias como de
pasajeros:

@ Puertos (mercancias y cruceros):
o Maritimos
= Autoridades Portuarias
= Puertos Estatales Internacionales en Gestidn Directa
@ Aeropuertos (mercancias y pasajeros)
v Equipamientos logisticos (mercancias):
o Zona de Actividad Logistica (ZAL)
Puerto Seco
Plataforma Logistica®
Centro Logistico en Frontera

o O O O

Centro Logistico Industrial Petrolero

> Corredores internacionales, a través de los cuales se canalicen los principales flujos
de mercancias y pasajeros, por cualquiera de los tres principales modos de
transporte: acuatico (maritimo y fluvial), aéreo y terrestre (carretera y ferrocarril):

Corredores terrestres por carretera (mercancias y pasajeros)
Corredores maritimos (mercancias y cruceros)

Corredores fluviales (mercancias)

N B 8 F

Corredores ferroviarios (mercancias)

6.1. Los nodos para el trafico internacional

En este apartado, tal y como ya se ha mencionado, se incluyen todas aquellas
infraestructuras nodales que puedan contribuir a la facilitacién y desarrollo del comercio
exterior y del turismo internacional, independientemente de su naturaleza y localizacién.

2 A pesar de que las Plataformas Logisticas estdn concebidas para la movilizacién interior de mercancias, se
incluyen en este apartado dada su elevada influencia en los flujos de transporte internacional, asi como que
eventualmente puedan estar dotadas de facilidades para convertirse en recintos aduaneros vinculados al
trafico terrestre internacional
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Figura 47. Infraestructuras nodales para el trafico internacional

S Centro Logiitico Ingustrial Petrolero (LM

Como se ha descrito anteriormente, la jerarquizacién y catalogacidon en materia de puertos

qgue incorpora el PEM, determina los siguientes tipos de puertos:

> Autoridades Portuarias

Principalmente vinculadas al trafico internacional de mercancias, aunque puedan
disponer de ciertos traficos de cabotaje. Estdan gestionadas con un modelo land-lord,
a través del cual se concesionan todas las terminales y servicios portuarios,
reservandose la gestidn de servicios comunes como la Capitania Maritima, el Estado
Rector del Puerto, los sistemas de ayudas a la navegacidn, los servicios de dragado, la
construccion de las infraestructuras, la conservacion de las infraestructuras e
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instalaciones comunes (obras de abrigo, accesos terrestres, viales interiores,
alumbrado comun, vallas y cerramientos de proteccion de lindes), servicios y
sistemas de uso comun (seguridad, clima maritimo, comunidad portuaria, etc).

Institucionalmente, las Autoridades Portuarias se constituyen como un organismos
dependientes del MTOP pero con cierta autonomia de gestién para la administracién
de su recinto portuario, de la aplicacion y recaudacion de las tarifas y canones, de su
presupuesto de gasto e inversién anual, de la supervisidon y fiscalizacién de los
concesionarios, de la autorizacion y fiscalizacidn de los operadores, asi como de otras
actividades técnicas y administrativas que les puedan ser asignadas por el MTOP.

> Puertos Estatales Internacionales en Gestion Directa

Esta categoria comprende a determinados puertos que por su proyeccidn e
influencia, contribuyan al desarrollo del comercio o del turismo, asumiendo
determinados traficos internacionales, aunque su principal objeto sea atender los
traficos de cabotaje, y en su caso, de pesca.

Su modelo de gestion se corresponde a un modelo tool-port, en el que todos los
servicios son prestados directamente por la institucién publica que administra el
puerto, no permitiéndose la participaciéon del sector privado en la gestion de los
servicios. En consecuencia, todos los servicios son de responsabilidad directa de Ia
institucion publica responsable del puerto.

Desde un punto de vista institucional, carecerdn de autonomia de gestién, por lo que
todos los servicios y demas actividades seran gestionados directamente por el MTOP.

Figura 48. Puertos maritimo con trafico internacional

LEYENDA

AP Autoridad Portuaria
AP Puerto Asociade a la Autoridad Portuaria
PElgd Puerto Estotal Internaclonal en gestién directa
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> Puertos Fluviales de Trafico Internacional

Este grupo estd formado por un conjunto de puertos fluviales en la Amazonia que
puedan tener trafico internacional a través de los rios de esta regidon. No obstante, y
como el caso anterior, su principal funcidn sera la de facilitar la movilizacion de
personas y mercancias dentro de la regidon amazdnica del Ecuador.

Figura 49. Puertos fluviales con trafico internacional

Google earth,

LEYENDA

AP Autoridad Portuaria
AP Puerto Asociado a la Autoridad Portuaria

PElgd Puerto Estatal internacional en gestion directa
Puertos Fluviales con Trafico Internacional

6.1.1.1. Autoridades Portuarias

En el Ecuador se puede plantear tanto un escenario de 3 como de 4 Autoridades Portuarias.
La diferencia esta mas relacionada con la racionalidad y efectividad del sistema, derivada de
cuestiones relativas a la gestion del sistema portuario, y en concreto a su rectoria, mas que
con cuestiones propias de la competencia interportuaria y la especializacién. Otros aspectos
gue podrian determinar su nimero podrian ser los kildmetros de litoral, el desarrollo
econdmico del pais o la jerarquizacién de los propios puertos.

Empezando por estos Ultimos factores, podria convenir un enfoque comparativo con otros
paises, aunque siempre se podrian encontrar casos que justificasen la decisidon, ya que hay
paises con una gran tradicion maritima y amplio litoral, como Espafia o el Reino Unido que
justificarian la eleccién de 3 autoridades portuarias, mientras que se podrian encontrar otros
paises de menor litoral que justificasen la eleccion de 4, como por ejemplo si se comparase
con Holanda o Alemania.
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Es una decision compleja y que no es neutra, en cuanto que determina el desarrollo futuro
de todo el sistema portuario. Todo cabe en el andlisis y su resultado puede atenuar
tensiones, potenciar las existentes o incluso crear tensiones nuevas que puedan existir entre
las Autoridades Portuarias.

Ahora bien, el nimero de Autoridades Portuarias no estd relacionado con el nimero de
puertos, ya que una Autoridad Portuaria puede ser responsable de varios puertos, como se
ha demostrado de forma eficiente en muchos casos, por ejemplo Espana. Esto quiere decir
gue se podria pensar en 3 Autoridades Portuarias que gestionen 4, 5 o cualquier otro
nimero de puertos.

Llevando a cabo este andlisis comparativo con Espafa, el sistema portuario espaiiol
internacional estd formado por 28 Autoridades Portuarias que gestionan 46 puertos, en un
litoral con aproximadamente 8.000 km de costa, un territorio de medio millén de kilémetros
cuadrados, dos archipiélagos, dos enclaves en Africa, 47 millones de habitantes, 1,07 billones
de dodlares de PIB y un trafico superior a los 430 millones de toneladas y 12 millones de
TEUS.

Por su parte Ecuador dispone de un litoral de casi 650 kildbmetros, con un territorio
ligeramente superior al cuarto de milléon de kildbmetros cuadrados, 1 archipiélago, casi 15
millones de habitantes, un PIB cercano a los sesenta mil millones de délares y un tréfico
superior a los 42 millones de toneladas y 1,5 millones de TEUS.

El analisis resulta en unos ratios a favor de Espaiia de 12,5 veces mas litoral, cerca del doble
de territorio, 3 veces mas poblacién, 16,5 veces mas PIB, 10 veces mas trafico y 8,5 veces
mas TEUS. Aplicando los ratios de litoral, PIB, trafico y TEUS el resultado seria que Ecuador
deberia disponer de un maximo de 3 Autoridades Portuarias y de 5 puertos, que se deja
como comprobacion de que el numero por el que se opte finalmente sea razonable en este
sentido.

Analisis de traficos

Segun los datos publicados por el MTOP para el afio 2011, el trafico portuario internacional
es de 42,8 millones de toneladas y 1,5 millones de TEUS. O lo que es lo mismo, Ecuador
dispone de un trafico portuario similar al del Puerto de Barcelona (Espaia), o similar al del
Puerto del Callao en TEUS, doblandole en toneladas.

Se podria afirmar entonces, que si bien todos los puertos podrian resultar necesarios, la alta
dispersion, especialmente en la zona de Guayaquil (2 Autoridades Portuarias, 1 terminal
petrolero, y 14 terminales privados con trafico internacional), estd mermando las economias
de escala que se generarian a través de un proceso de concentracién de tréaficos. Dicho de
otra forma, si se concentrase todo el trafico de Guayaquil en un Unico puerto, sin contar el
petrdleo, este superaria 1,4 millones de TEUS y mas de 20 millones de toneladas, situandose
en uno de los primeros puestos del ranking de puertos Latinoamericanos. Esto es, se
convertiria en un puerto similar al del Callao y en posicién de competir como el principal
puerto de la region.
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Con todo, teniendo en cuenta los crecimientos de poblacion y PIB futuros, los traficos del
Ecuador superardn previsiblemente los 5 millones de TEUS y los 80 millones de toneladas.
Estas magnitudes de trafico merecen una reflexidn, en cuanto que exigen una importante
ampliacién de las capacidades, pues con las infraestructuras actuales, incluida la ampliaciéon
de Manta, no serd posible atender dicha demanda.

Restriccion de calados

En Guayaquil el calado maximo con marea alta no supera los 10,5 metros y en Manta los 12
metros. Las restricciones de calado en el Golfo de Guayaquil afectan a las dos autoridades
portuarias y a los puertos privados ubicados en dicha zona.

El coste asociado a aumentar estos calados de servicio es excesivo, en cuanto que el canal
para acceder a las terminales de la ciudad de Guayaquil supera las 51 millas nauticas® (94
kilbmetros). Esta dificultad esta especialmente relacionada con tres factores: se deberia
aumentar los calados de acceso por encima de los 16 metros lo que podria obligar a
hormigonar el canal; el aumento de calado aumenta directamente la tasa de sedimentacién
lo que produce un incremento de los costes de mantenimiento de los calados; el aumento
de calados conlleva la mejora de los muelles, de las instalaciones portuarias y de los accesos
terrestres, con todo el coste que ello implica y que deberia formar parte del total de
inversiones requeridas.

En estos momentos, en el horizonte del Plan, las inversiones requeridas podrian superar con
creces los 1.000 millones de ddlares de dragado, a lo que habria que sumar las inversiones
para mejora de los accesos y ampliacién de las infraestructuras actuales. En consecuencia,
parece poco recomendable acometer dicha ampliacidon de calados. Y todo ello sin contar el
encajonamiento de los muelles en la ciudad, que dificultan cualquier ampliacion,
provocando un alto impacto en el medio urbano.

En conclusién, desde el punto de vista de calados de servicio en Guayaquil, existen mejores
opciones que la de dragar el canal, una de las cuales podria consistir en la construccion de un
nuevo puerto en una nueva localizaciéon sin problemas de calado, donde se concentrasen la
mayor parte de los traficos actuales.

Hinterland

Observando el hinterland, se puede concluir, sin mas andlisis que un enfoque territorial, que
la zona de influencia del Puerto de Guayaquil cubre la practica totalidad del territorio
nacional, mientras que el resto de zonas se limitan a determinadas subareas, con grandes
solapamientos entre Puerto Bolivar y Guayaquil y entre Manta y Guayaquil, y con el area de
Pichincha que queda cubierta por las cuatro zonas portuarias (Esmeraldas, Manta vy

El acceso al puerto desde el mar se realiza a través de un canal de acceso de 51 millas nauticas, divididas entre
un canal exterior de ambiente marino (10,8 millas nauticas) y un canal interior con influencia del estuario (40,2
millas nauticas)
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Guayaquil). El hinterland de la Amazonia se reparte entre Esmeraldas (zonas petroleras del
norte), Manta (teéricamente las mercancias que circulardn por el eje Manta-Manaos a
través del rio Napo), y Guayaquil y Puerto Bolivar que cubren las zonas del sur. Las zonas
bananeras se reparten entre Guayaquil y Puerto Bolivar, mientras que Puerto Bolivar parece
disponer de gran potencial para convertirse en la puerta de salida de las explotaciones
mineras que puedan aparecer en el sur el pais.

Figura 50. Hinterland de las Autoridades Portuarias en el Escenario 2037

AP de Esmeraldas

AP de Manta

Escenario 2037

La seleccion y definicién de las actuaciones que propone el MTOP apuntan a un resultado
plausible. Esta propuesta contempla la posibilidad de que existan adecuaciones de las metas
en el horizonte del PEM, sin que por ello se ponga en riesgo la espina dorsal de las mismas.
Las actuaciones que conforman esta espina dorsal son aquellas dirigidas a la ampliacién de
capacidades y creacion de un moderno sistema de gestion unico.

Las metas a las que se pretende dar cumplimiento con el escenario resultante consisten en
gue Ecuador disponga de un sistema portuario claro para todos los actores que intervienen,
y en consecuencia, en el que las inversiones estén cubiertas por una estabilidad y seguridad
juridica, sin huecos que puedan conducir a su fracaso.

El escenario resultante que se plantea se compone en primer lugar de una reorganizacion en
la que los puertos internacionales, incluidos los privados y petroleros, dependan de la
Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo, mientras que los puertos estatales
(principalmente dedicados a traficos de cabotaje) y los puertos fluviales dependan de una
nueva Subsecretaria del MTOP especializada en la materia. Los beneficios de este
desdoblamiento de responsabilidades dentro del MTOP son evidentes, pues la actual
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Subsecretaria podra concentrar sus esfuerzos en el trafico internacional, que presenta un
perfil muy distinto al de los puertos pesqueros, de cabotaje y fluviales.

Descripcion de las Autoridades Portuarias

Autoridad Portuaria de Esmeraldas

De norte a sur, parece claro que deberd existir una Autoridad Portuaria en Esmeraldas, que
concentre los traficos actuales que se dan en este enclave, esto es, que una los traficos de la
actual Autoridad Portuaria con los del terminal petrolero de Balao. Por lo tanto, esta
Autoridad Portuaria concentraria, a dia de hoy, un trafico de 22 millones de toneladas, de los
cuales 21,1 millones de toneladas son petrdleos (19,5 de exportaciéony 1,6 de importacion).

En el horizonte 2037, estos traficos podrian llegar a los 40 millones de toneladas, teniendo
en cuenta que la exportacion de petréleos tenga un incremento residual, pero se vean
incrementados por aglutinar servicios en calidad de hub petrolero que supongan la
importacion temporal de petrdleo de terceros paises para su refino y re-exportacion, entre
otros servicios, asi como un hub de distribucidén de vehiculos para la regidn. Las expectativas
con respecto al tréfico de contenedores podrian alcanzar el medio milléon de TEUS, dedicados
Unicamente la importacidn y exportacion.

Para atender estos traficos, deberia contar con dos terminales petroleros con muelle fijo,
uno de Petroecuador y otro libre; un terminal ro-ro de modernas instalaciones con servicios
adecuados para atender las demandas de los fabricantes y distribuidores y un terminal de
contenedores adecuado a estos traficos.

Con respecto a los equipamientos logisticos, se pretende que cuente con un Centro Logistico
Industrial Petrolero, como referente de toda la regién, que incluya dos modernas refinerias
(una de Petroecuador y otra libre), centros de almacenamiento y distribucién, plantas de
produccién de productos derivados especiales, un centro de formacién e investigacion en
materia de energias no renovables, e instalaciones adecuadas para todo tipo de servicios
prestados a los buques petroleros y a la distribucidon de este tipo de productos, como por
ejemplo limpieza de tanques, certificaciones, etc.

Su principal hinterland préximo seria la zona franca y las instalaciones petroleras de la zona,
mientras que su hinterland lejano cubriria la totalidad del pais para vehiculos e importacion
de refinados, Quito para todo tipo de traficos y el norte de la Amazonia como zona de
extraccidon de petroéleos dirigidos a la exportacion.

En cuanto a su foreland, se distinguen tres ejes principales, por un lado los traficos con Asia
tanto para la importacion de vehiculos, componentes y mercancia general, como para la
exportacion de petréleos y derivados. Otros eje seria el que transcurre en el eje Pacifico
Norte-Sur, con importacion de vehiculos, componentes y mercancia general, principalmente
de Norte a Sur, y con exportacion de petrdleos y derivados principalmente de Sur a Norte. El
tercer eje seria el relacionado con las actividades HUB de petréleos, con buques
provenientes de los principales paises productores, como Venezuela, México, Iran, etc para
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la importacién transitoria de crudos y re-exportacion de refinados con destino al eje Norte-
Sur y a las conexiones con Asia.

Esta Autoridad Portuaria se convertiria en el principal puerto petrolero desde los Estados
Unidos hasta el Sur de Chile, y en uno de los principales puertos de trafico de vehiculos de la
region sudamericana. Por volumen total de trafico, se situaria en los primeros puestos del
ranking de puertos latinoamericanos, con la ambicion de alcanzar a los dos principales
puertos latinoamericanos del litoral Pacifico, Callao y Lazaro Cardenas.

Confrontando esta propuesta con la situacidon actual, parece légico que seria necesaria la
creacion de un nuevo recinto portuario en una nueva ubicacion, en el que se habilitasen
estas infraestructuras y equipamientos.

Con respecto a los equipamientos, lo fundamental seria la creacién del Centro Logistico
Industrial Petrolero, asi como la readaptacion de la refineria y zona de almacenamiento
actual para libre uso, asociando la nueva refineria y resto de instalaciones a las actividades
de Petroecuador.

Complementariamente seria necesario que la terminal de automadviles se convirtiese en un
hub de vehiculos para la regién, con capacidad para 200.000 vehiculos y todo tipo de
servicios al vehiculo a su logistica. Estos servicios logisticos consistirian en desproteccién pre
entregas, reparaciones, montaje de accesorios, personalizacion de vehiculos, gestidon de
stocks, recinto aduanero para depdsito temporal, distribucién de vehiculos, ....

Figura 51. Situacidn actual del Puerto de Esmeraldas

El puerto actual, a través de un proyecto de integracidn puerto-ciudad podria reconvertirse
de forma que parte de los terrenos, en concreto lo dedicados a las operaciones terrestres
(terminales, patios de almacenamiento, etc) se cediesen a la ciudad, dejando las dos
ddrsenas actuales, la sur como puerto pesquero independiente de la Autoridad Portuaria y la
darsena norte como marina deportiva con capacidad para grandes yates, igualmente
independiente de la Autoridad Portuaria. Estas actuaciones se complementarian con la
creacion de un centro de ocio en los antiguos terrenos de dominio portuario. El resto de
terrenos de cederian a la ciudad con objeto de abrir un nuevo frente de integracion
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maritima, con jardines, malecén, etc que mejore el nivel de calidad urbana y de vida de los
ciudadanos de Esmeraldas.

Figura 52. Detalle de las instalaciones petroleras en Esmeraldas (boyas de carga y descarga)

LEYENDA

AP Autondod Portuaria

PEgd Puerto Estatal en Gestion Directa con instelociones existentt

PEgd Puerto Estatol en Gestion Directa con nuevas instolaciones

Matina  Marina Deportive nuevae

El principal problema que sera necesario resolver es la unificacion del terminal petrolero con
el resto de terminales bajo una unica Autoridad Portuaria, lo que mejoraria eficiencia del
puerto en su conjunto. Por lo tanto, parece mucho mas sencillo que se otorgue una
concesion a Petroecuador en el nuevo puerto, consolidando asi el modelo de gestion land-
lord, lo que seguramente implicara una cierta reconversion de las instalaciones actuales de
Petroecuador. En principio no se perciben mayores problemas para ello desde un punto de
vista administrativo. Los problemas surgirdn mas por cuestiones politicas que otra cosa. Pero
si la decisién es firme en que el sistema portuario sea Unico y gestionado a través de un
modelo land-lord, no hay otra opcion.
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El PEM establece la necesidad de un puerto petrolero de estas caracteristicas, si bien podria
ser desarrollado en otras ubicaciones ligadas a proyectos singulares de desarrollo
petroquimico.

Autoridad Portuaria de Manta

Continuando en direccion sur, se llega a Manta, donde debera estar ubicada otra Autoridad
Portuaria. La razén fundamental que sustenta este hecho es la voluntad del Gobierno de
potenciar el eje Manta-Manaos, que entre otros incluye la ampliaciéon del puerto como
puerto de aguas profundas para contenedores, de forma que pueda concentrar gran parte
de los traficos futuros. En estos momentos la ampliacién que estd planteada permitira
alcanzar, en tres fases de desarrollo hasta el afio 2022, un trafico de 1,2 millones de TEUS,
gue esta muy por debajo de la capacidad total que requerira el Ecuador.

Teniendo en cuenta que los traficos de Ecuador superen los 5 millones de TEUS, a lo que
apuntan todas las previsiones en el horizonte del Plan, con la capacidad actual de Guayaquil,
gue dificilmente podra superar 1,5 millones de TEUS, y con la ampliacidon de Esmeraldas que
podra llegar a asumir traficos de 0,5 millones de TEUS, se dispondria de una capacidad para
atender 3,7 millones de TEUS, al 100 % de ocupacion.

Aplicando la regla no escrita, de no superar nunca el 80 % de la capacidad de un puerto, por
su negativo efecto que tiene en los rendimientos, se deberia disponer como minimo de una
capacidad para 6,2 millones de TEUS, por lo que todavia faltarian infraestructuras para 2,5
millones de TEUS.

Esta deficiencia de capacidad podria distribuirse al 50 % entre Manta y Guayaquil, por
ejemplo, lo que directamente implica que tanto Manta como Guayaquil deberian disponer
de capacidad para atender cerca de los 3 millones de TEUS, que estd muy por debajo de los
planteamientos actuales.

Centrando las necesidades en Manta, la Unica opcidn que se ve como plausible seria la
creacién de un nuevo puerto en una ubicacion distinta a la actual, con calados de servicio
superiores a los 16 metros para atender a los grandes buques actuales y futuros. La idea
seria similar a las actuaciones en Esmeraldas, cediendo para otros usos los muelles actuales
y previstos con la ampliacion ya definida. De igual forma, se cederian terrenos a la ciudad
para mejorar su integracion maritima, creando nuevos equipamientos urbanos y un centro
de ocio.

Los muelles podrian dedicarse a la creacion del gran puerto pesquero del pais, con ambicion
de convertirse en un HUB pesquero de toda la regiéon a través de crear una lonja
internacional con facilidades y todo tipo de servicios e industrias dedicadas a la pesca. Este
gran puerto pesquero seria gestionado por el MTOP, en su calidad de Puerto Estatal.

Igualmente como en Esmeraldas, se crearia una gran Marina Deportiva con capacidad para
grandes yates que potencie, coordinadamente con el resto de actuaciones de mejora de los
equipamientos urbanos, todo tipo de actividades turisticas y de ocio.
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Con respecto a la Autoridad Portuaria, ésta se dedicaria principalmente al trafico de
contenedores, y con posibilidad de incluir en un futuro, aunque no incluido en el PEM, un
terminal petrolero de Petroecuador que atienda los planes de esta institucidn para construir
una refineria de petrdleos, todo ello sin mermar las actuaciones que se lleven a cabo en
Esmeraldas.

Los volumenes de trafico de contenedores que se prevén requeriran de una Zona de
Actividades Logisticas que provea de servicios al transporte maritimo internacional, tanto en
importacion como en exportacion.

Con todo, este nuevo puerto podria aspirar a concentrar traficos de transbordo con un
enfoque de hub-and-spoke, mas que de relay/interlining. Esto es, que concentre traficos
feeder de la regién para atender a grandes buques de las lineas transocednicas con Asia, por
lo que entraria directamente en competencia con los grandes puertos de la regién en este
mercado (Callao, Buenaventura y Balboa). En cualquier caso, estos traficos de hub-and-spoke
serian adicionales a los ya definidos de gateway para atender las necesidades del pais
relativas a la importacidon y exportacion de mercancias. Por su ubicacién, no parece que
aspire a traficos de relay/interlining, mas vinculados a los grandes traficos Este-Oeste a
través del indico, Mediterraneo y Atlantico.

Con respecto a su hinterland, éste se concentraria en la zona central del pais, principalmente
en las provincias de Los Rios, Bolivar y Santo Domingo de las Tsachilas, y sobre todo en la
provincia de Pichincha (en concreto en Quito), ademds de su hinterland cercano en la
provincia de Manabi. Todo ello vendria complementado por su impacto en el proyecto de
eje Manta-Manaos, extendiendo asi su hinterland a la Amazonia central, a través del Rio
Napo, pasando por las zonas de la sierra al Sur de la provincia de Pichincha, esto es, las
provincias de Cotopaxi, Tungurahua y Chimborazo.

Figura 54. Situacion actual de la Autoridad Portuaria de Manta
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Figura 55. Autoridad Portuaria de Manta en el escenario 2037
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Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil

Este es el elemento méas complejo de todo el sistema portuario del Ecuador, en cuanto que
debe combinar una gran nimero de instalaciones portuarias que se encuentran dispersas
por todo el Golfo de Guayaquil, y zonas anexas, esto es, en el arco que cubre las provincias
de El Oro, Guayas y Santa Elena, desde la ciudad de Machala, hasta La Liberad, doblando el
cabo de La Chocolatera en la punta de Salinas.

Este arco es el que dispone de mayor trafico internacional en Ecuador, después de
Esmeraldas, concentrando en la actualidad un trafico de 20 millones de toneladas y cerca de
1,5 millones de TEUS, entre las actuales 2 Autoridades Portuarias de Guayaquil y Puerto
Bolivar, las 14 terminales privadas del Golfo de Guayaquil y los 2 terminales petroleros de El
Salitral en Guayaquil y La Libertad en Santa Elena, que incluye todo tipo de traficos, desde
mercancia general, hasta graneles sélidos y liquidos.

Como ya se ha mencionado la situacién es ingobernable e insostenible. Es necesario poner
orden es este entramado de pequefias instalaciones, que teniendo en cuenta que la
Autoridad Portuaria de Guayaquil gestiona dos terminales concesionadas, asciende a un
total de 19 terminales (20 si se considera que Puerto Bolivar dispone de 2 terminales). La
idea es fusionar todas estas terminales en una Unica administracidon portuaria que seria la
Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil.

Alternativamente se podria mantener a la Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar, en su
configuracion actual, lo que se ha descartado por tres motivos fundamentales. El primero de
ellos es limitar el pernicioso efecto que supone una excesiva influencia del gobierno
provincial, a través de alejar la toma de decisiones del punto donde éstas tienen su efecto. El
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segundo motivo es que no tendria sentido un escenario de 4 Autoridades Portuarias en el
gue una de ellas dispusiese de un trafico muy inferior al del resto (aproximadamente la
décima parte del trafico del resto de Autoridades Portuarias), lo que desequilibraria el
sistema en su conjunto. El tercer motivo es que no tendria sentido disponer de 2
Autoridades Portuarias en un espacio fisico de tan pequefias dimensiones, pues de Puerto
Bolivar a La Libertad hay menos de 100 millas nauticas, lo que en términos maritimos es una
distancia menor.

Por lo tanto parece légico fusionar a esas 19 instalaciones portuarias en una sola Autoridad
Portuaria, lo que ademas encaja con los resultados del analisis comparativo con Espafia que
se ha descrito anteriormente (un maximo de 3 Autoridades Portuarias en el pais).

Desde un punto administrativo parece claro, pero no es tan evidente desde un punto de
instalaciones portuarias. Manteniendo los extremos del arco, esto es Puerto Bolivar en el
extremo sur, y La Libertad en el extremo norte, lo que no parece légico eliminar (Puerto
Bolivar es conveniente por su ubicacidn para atender determinados traficos de las provincias
de El Oro y Loja, asi como de todas las explotaciones mineras que puedan crearse en el sur
del pais, y el terminal petrolero de La Libertad puede mantenerse por cuestiones
estratégicas relacionadas con las explotaciones petroliferas), el problema se reduce a la
conveniencia de fusionar en un Unico recinto portuario a las 14 terminales privadas, el
terminal petrolero de El Salitral y las 2 terminales de la actual Autoridad Portuaria de
Guayaquil.

Alternativamente se podria mantenerlas instalaciones de Guayaquil en su configuraciéon
actual, pero en cualquier caso seria necesario construir un nuevo puerto. Esto es
consecuencia de las dificultades y alto coste de ampliar los calados de servicio en el canal de
acceso a la ciudad de Guayaquil, que no lo hacen factible tal y como se ha mencionado en los
puntos anteriores. El otro aspecto, que se suma a las dificultades para ampliar los calados, es
la complejidad existente para ampliar las instalaciones portuarias, ya que se encuentran
ubicadas alrededor del casco urbano de la ciudad de Guayaquil. Esta complejidad es extrema
desde un punto de vista urbano, de operatividad portuaria, de equipamientos
complementarios y de impacto ambiental, ademdas de requerirse grandes esfuerzos y
recursos para mejorar los accesos a estas instalaciones. Hay que tener en cuenta que se
deberia duplicar su capacidad actual hasta los 3 millones de TEUS, ademds de todas las
ampliaciones para el resto de traficos.

Demasiada complejidad, demasiado impacto en la ciudad, demasiado coste, al final es poco
factible y de escasa utilidad. Es mucho mds conveniente construir un nuevo puerto en una
nueva ubicacidon que concentre todos estos traficos y que se pueda plantear como un puerto
moderno, con calados adecuados, buenos accesos, interconexion ferroviaria, instalaciones
apropiadas y sobre todo, que sea el motor del cambio organizativo pues al tener que
desplazarse todas estas instalaciones, se puede aprovechar para la unificacion del sistema.

Esta unificacién puede hacerse por pasos, pero tampoco seria estrictamente necesario, pues
el momento de su unificacidon podria hacerse coincidir con el de su traslado al nuevo puerto.
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Con el terminal petrolero de El Salitral seria similar. Esto es, aprovechar su traslado al nuevo
puerto para su fusién dentro de la nueva Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil. El
terminal petrolero de La Libertad, al no ver alteradas sus instalaciones de forma sustancial,
pues podrian continuar como estan con su consecuente evolucién a lo largo de los 25 afios
de duracion del PEM (eso si, seria preciso suprimir los amarres a boya en mar abierto por su
peligrosidad ambiental), seria una cuestidn puramente administrativa de cesién de los
terrenos e instalaciones a la nueva Autoridad Portuaria, a cambio de derechos de concesidn
en la nueva Autoridad Portuaria.

Para las terminales privadas, el asunto es mucho mdas complejo, al tratarse de inversores
privados que han acometido sus inversiones teniendo en cuenta un escenario y unas reglas
gue se pretende modificar. Su colaboracién serd requerida para llevar a cabo este proceso, y
bajo ningln caso podra hacerse por obligacién. Serd menester dejar como estan a aquellos
terminales que no quieran colaborar en el proceso de cambio. Ahora bien, esos terminales
deberdn tener en cuenta que se quedaran fuera del sistema portuario del pais, con todo lo
qgue ello implica. Esto significa, que sus negocios, previsiblemente, no serdn sostenibles a
largo plazo, pues se puede aventurar que todos los esfuerzos se van a concentrar en
promover y facilitar el desarrollo del sistema portuario nacional. No parece recomendable
gue se queden fuera, pero debera ser su eleccion.

Aguellos terminales privados que si opten por integrarse en el sistema portuario del pais,
deberdn beneficiarse de un conjunto de medidas que resulten en una permuta de terrenos
por derechos de concesidon en el nuevo puerto. Desde luego, es un proceso complejo ya que
unos intentaran dejar constancia de que el valor de sus activos es uno y otros que es inferior.
Unos intentaran defender su lucro cesante y otros intentardn defender la viabilidad futura
de su negocio con sus respectivas ampliaciones.

En resumen, que cada parte intentara defender su postura pero al final se debera llegar a un
acuerdo que convenga a todas las partes, pues serd el pais el que se beneficie de ello. Todos
tendran que ceder algo, pero sobre todo, a medio y largo plazo, todos saldran beneficiados y
nadie se acordara del proceso de negociacion y de las cesiones que en su dia se hicieron.
Esto siempre pasa, en todos los procesos de cambio, en todos los paises, y aquellos que
afioran tiempos pasados son siempre una minoria con la que hay que contar, pero no por
ello hay pensar que se ha fracasado.

De igual forma que en los casos de Esmeraldas y Manta seria preciso llevar a cabo un
proyecto de integracion puerto-ciudad que dote a la ciudad de nuevos equipamientos y
recupere las instalaciones portuarias para su uso por parte de los ciudadanos. Dentro de
este proyecto se podria aprovechar la actual terminal de Contecon para su reconversiéon
como el principal terminal de cruceros del Ecuador, con un moderno y emblematico edificio
terminal, dotado con todas las facilidades para que pueda ser usado como puerto base de
las principales navieras. Algunas de las instalaciones restantes podrian reconvertirse en
Puerto Estatal en Gestion Directa para su dedicacion a tréficos de cabotaje.
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En principio se propone la creacidn de la institucion Puerto Estatal Internacional en gestidn
directa dedicado al trafico internacional de cruceros y a los traficos con Galdpagos, dejando
otras dos terminales de las existentes, una en el oeste de la ciudad (por ejemplo la actual
terminal de Ecuabulk aunque habria que estudiar la mejor opcién) y otra en el este (por
ejemplo la actual terminal de TPG aunque igualmente habria que estudiar la mejor
ubicacidn), para su dedicacion a traficos de cabotaje.

Volviendo a la terminal de cruceros, merece la pena ahondar un poco en las caracteristicas
de la misma, que no sdlo sera la principal instalaciéon del puerto actual, sino que debera
ambicionar el convertirse en el emblema de la ciudad. Esta terminal por lo tanto deberd
contar, tal y como ya se ha mencionado, con un edificio singular, disefiado por un arquitecto
de prestigio, que dote a la ciudad de una gran edificacion singular de proyeccién
internacional.

Este edificio deberd estar dotado de tres actividades distintas, por un lado un centro de
negocios que permita la instalacidon de todo tipo de empresas relacionadas con el trafico de
cruceros, servicios a los turistas, servicios a los buques, tales como suministros de agua, y
luz, provisiones y avituallamientos, talleres de reparacién de averias, etc, lo que requerird
instalaciones anexas para talleres y almacenes, asi como dependencias para la celebracién
de seminarios y congresos.

En segundo lugar un centro de ocio con tiendas, cines, restaurantes y demas actividades y en
tercer lugar, seria conveniente dotar a este edificio de un centro de investigacién del
ecosistema de las Galapagos, complementado con actividades asociadas a las energias
renovables, que pueda ser visitado por turistas, donde se puedan exponer determinados
elementos singulares de las Islas Galdpagos que puedan estar dotados de una cierta
atraccidén internacional para el turismo.

Este terminal de cruceros deberda disponer de modernos y eficientes enlaces con el
Aeropuerto, asi como de instalaciones para autobuses, taxis, excursiones, alquiler de
vehiculos, servicios médicos, etc.

Con respecto a los servicios al pasaje, dispondra de oficinas y puntos de control de las
autoridades (inmigracién, sanidad, aduana, etc), asi como de las salas de embarque,
facilidades para la manipulacién e inspeccidon de maletas, etc.

Se trata de convertir a Guayaquil en un centro hub de distribucion de cruceros por la region,
con tratamiento especial a los cruceros con destino a Galdpagos, en el que las navieras
puedan establecerse como puerto base. Estas medidas, deberan ir légicamente
acompafiadas de importantes mejoras en la ciudad y en sus servicios (hoteles, viales,
restaurantes, centros de negocio, etc.).

Esta terminal debera contard con importantes medidas de seguridad, como otra de sus
caracteristicas distintivas y singulares.
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En Puerto Bolivar seria preciso iniciar un proceso de concesion de dos terminales sobre los
muelles actuales y en fase de construccidén. Por una parte seria conveniente crear un gran
terminal de fruta que respalde el liderazgo mundial indiscutible del Ecuador en la
exportacion de banana. Esta terminal frutera deberia estar dotada de las mas avanzadas
instalaciones para la manipulacién de fruta, tanto en procesos de control de calidad, de
control de plagas y parasitos, etc, como en el control de los procesos de maduracidn, con
almacenes frigorificos de ultima generacidn, todo ello complementado con instalaciones
adecuadas para su etiquetado, embalaje, y demds procesos logisticos asociados a la fruta.

Se podrian potenciar los convenios con los destinos que conforman el foreland del puerto
para acreditar y garantizar los procesos de inspeccidn en origen de forma que se minimicen
los controles fitosanitarios en destino, reduciendo los costes logisticos y sobre todo los
procesos de transito por los puertos de descarga debido a la accidn de las aduanas. Esto es
una practica habitual, pero que todavia tiene mucho recorrido para la optimizacién de su
desarrollo mediante la aplicacién de nuevas tecnologias, de unificacién y estandarizacion de
los controles de calidad, etc.

A estos procesos logisticos se les podria sumar elementos de inspeccion avanzados en origen
contra actos ilicitos, como el escaneado de alta resolucidén con rayos gamma, la utilizacion de
precintos electrénicos de ultima generacidon y procesos de seguimiento en tiempo real para
facilitar en destino el monitoreo de los distintos pasos y procesos logisticos, de calidad y de
seguridad desde las plantaciones hasta su desembarque en destino.

De esta manera, Puerto Bolivar podria, sin lugar a dudas, convertirse en un hub de fruta que
atienda a la produccién de toda la regidn, incorporando centros de negocio, centros de
formacidn y centros de investigacion en un parque tematico dedicado a la produccion del
banano y otros productos tipicos del Ecuador.

La otra terminal que podria concesionarse en Puerto Bolivar seria una nueva terminal de
graneles solidos, dedicada bdsicamente a la exportacién de mineral, para atender a las
explotaciones mineras de la regidon. Complementariamente se podria plantear una tercera
terminal multipropdsito, de pequenas dimensiones, para atender la importacion y
exportacion de productos especificos.

Resumiendo, se creard la Autoridad Portuaria de Guayaquil que dispondra de 3 puertos, el
principal localizado en una nueva ubicacion entre General Villamil y Chanduy que facilite
calados superiores a 16 metros, identificado dentro del PEM como Puerto de Punaes
(Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil — Punaes), con dos puertos asociados que serian
Puerto de La Libertad (Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil — La Libertad) y Puerto
Bolivar (Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil — Puerto Bolivar).

Todas las terminales actualmente existentes, con la salvedad del puerto pesquero, tendrian
cabida dentro del nuevo recinto portuario, sin bien sera preciso llevar a cabo un proceso de
partenariado (“joint venture”) entre las mas pequefias dados los escasos traficos de que
disponen en la actualidad (por debajo de 100.000 t/afio) para la concesion de terminales
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afines a su actividad Con respecto a las grandes terminales privadas que disponen de traficos
superiores a 1.000.000 t/afio, deberian disponer de su nueva terminal en el nuevo puerto.
Con respecto a las terminales de mediano tamafio (aquellas que dispongan de traficos entre
las 100.000 y 1.000.000 t/afio, podrian disponer de una terminal propia, si bien lo
recomendable seria igualmente que asumiesen partenariados para la explotacion de
terminales conjuntas en concesién

Figura 56. Situacion actual de los puertos de la ciudad de Guayaquil
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Figura 58. Situacidn actual del Puerto de La Libertad
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Figura 60. Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil — La Libertad en el escenario 2037
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Figura 61. Detalle de la Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil — Puerto Bolivar en el
escenario 2037
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Figura 62. Detalle de las instalaciones portuarias en la ciudad de Guayaquil en el escenario 2037
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6.1.1.2. Caracteristicas e instalaciones de referencia de las Autoridades Portuarias

A continuacién se muestran las tablas que contienen las caracteristicas de referencia y las
instalaciones bdsicas de cada uno de los puertos que conforman las tres Autoridades
Portuarias:

Figura 63. Caracteristicas e instalaciones de referencia de la Autoridad Portuaria de Manta
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Figura 64. Caracteristicas e instalaciones de referencia de la Autoridad Portuaria de Esmeraldas

INSTITUCION

Autoridad Portuaria
de Esmeraldas

PUERTO

Puerto de
Esmeraldas

SISTEMAS DE LA AP

Ayudas a la Navegacion
Estacién meteoroldgica

OTROS SERVICIOS

PSC
PIF (Puesto de Inspeccién
en Frontera)

Maredgrafo Escaner fijo (Rayos X o
ismé Gamma)

Centro de Control con CCTV Operacién Marpol

Centro de con'sala al buque

de Mando Servicios al buque

AlS, Radary en su caso VTS
Sistemas de Informacion (GIS,

servicios portuarios, facturacién,

estadisticas, .)
PCS
Puerta conectada con la Aduana

(limpieza, reparacién, etc)
Bunkering
Practicaje

Amarre
Dragado
Seguridad

OTROS

Cierre de las
instalaciones actuales y
cesion a la ciudad a través
d ela creacion de un
proyecto de integracion
Puerto-Ciudad que
incluyala creacion del
Puerto Estatal en Gestién
Directa de Manta parala
pescay de una Marina
Deportiva, ubicados en
las dos darsenas actuales

Creaci6n de un Centro
Logistico Industrial
Petrolero que aglutine
las 2 refinerias, depositos
de almacenamiento,
conlos

oleoductos, conexiones
con las instalaciones de
cargay descarga de los
buques, servicios HUB al
petréleo, centro de
investigacion, etc

TERMINAL TRAFICOS CARACTERISTICAS CAPACIDAD | OBSERVACIONE
> 15 metros de calado, 600 m de linea de
muelle, defensas neumaticas, 20 ha de
muelle y patio, 4 gruas Post-Panamax,
Terminal eley patio, 6 o Capacidad para un
° Gatewaypara  |patio con Reach-Stackers o similar, 2 ha ‘
Publica de : ’ 0,5 Mteus cuarta griiay aumentar
o import/export  |para depot de vacios, 1 ha de recinto de P
ontenedores a0,
MMPP, XX tomas reefer y 2 ha con otros
usos, almacenes de consolidaciony
desconsolidacién, etc
La capacidad se limitaa
300,000 vehiculos
aunque podria llegar a
500000
Los servicios logisticos
consistirian en
600 metros de linea de muelle con 4 -
Gateway para ) desproteccién
Terminal o, [rampas ro-o, patio descubierta de e
Publica de port/exporty de40ha, almacén (300 mveh preentregas, .
! hub-and-spoke ’ " reparaciones, montaje
Vehiculos ‘ vertical de 10ha servicios de
parala region P - de accesorios,
plataforma logistica del automovil ”
personalizacion de
Vehiculos, gestion de
stocks, recinto
aduanero para depésito
temporal, distribucion
de vehiculos, ...
Asociado a una nueva
refineria de crudo
520 metros de calado con 2 puestos de e
atraque fijos para grandes bugues VLCC Z . ; -
etroecuador orientada
(>300m de LOA, >300.000TPMy >2 or
’ ala produccin de
Mbarriles), 4 puestos de atraque fijos
Gasoil con todos los
para bugues de medianos tipo Panamax e
) Gatewaypara  |(entre 200y 250m de LOA, entre 60000, °
Terminal de Centro Logistigo
import/export de {70.000 TPMy <entre 0,4y 0,5 Mbarriles) y 30 Mt
Petroecuador Industrial Petroleroy a
Petroecuador |2 puestos de atraque fijos para bugues ¢ ‘
e o] . Ia produccién de gasoil
de pequefio tamafio "Handy Size” (< 200
m de LOA, <60.000 TPMy <0,4 Mb o
- No se utilizaran amarres
barriles), con las correspondientes !
aboya en mar abierto
instalaciones para crudo y producto ‘
! por el riesgo ambiental
terminado
que conllevan las
operaciones
Asociado a la refinerfia
actual de Petroecuador
16 metros de calado con 4 puestos de :
> que pasaria a operar
atraque fijos para bugues tipo Panamax e e
(entre 200y 300 m de LOA, entre 60.000y Ip e
s servicios dentro del
_ 70.000TPMy <entre 0,4y 0,5 Mbariles) y "
Terminal Hub-and-spoke Centro Logistigo
- 2 puestos de atraque fijos para buques
Piblicade |para terceros de atraque | v 1Mt Industrial Petrolero
! de pequefio tamafio "Handy Size” (< 200
m de LOA, <60.000 TPMy <0,4 Mb o
No se utilizaran amarres
barriles), con las correspondientes !
) aboya en mar abierto
instalaciones para crudo y producto
por el riesgo ambiental
terminado
que conllevan las
operaciones
14 metros de calado con 400 m de linea
Terminal catewaypara |d€ Muelle, patios y almacenes con Shae
publica Y P instalaciones para graneles sélidos, 2Mt

Multipropésito

import/export

graneles liquidos y mercangia general no
containerizada

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador
Cuarto Informe. Memoria del PEM

92



_ fm ineco

Figura 65. Caracteristicas e instalaciones de referencia de la Autoridad Portuaria del Golfo de
Guayaquil
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Estas caracteristicas fisicas y de sus instalaciones deberan ser adecuadamente estudiadas y
definidas durante el proceso de elaboracion de los planes de desarrollo correspondientes
para cada una de ellas (Plan Maestro), cuyo contenido se describe en el capitulo de Modelo
de Gestion.
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6.1.2. Aeropuertos

De la misma forma que para el trafico nacional, los principales aeropuertos, en lo que a
trafico internacional se refiere, son Quito y Guayaquil, y no parece probable que se vaya a
producir un gran cambio en la estructura del trafico aéreo, siempre relacionada con la socio-
economia y las caracteristicas del pais, como para que la importancia de estos dos
aeropuertos cambie.

Hay otros aeropuertos de 12 categoria internacionales, como son Manta, Latacunga,
Esmeraldas y Tulcan (este ultimo, de 22 categoria, dispone de servicios de migracion sélo
bajo requerimiento previo), que han tenido trafico internacional en los ultimos afios. Sin
embargo, su trafico es reducido. Sin embargo, se espera dar un impulso al trafico de
Latacunga, coherente con el resto del estudio de los traficos internacionales, puesto que se
potenciard como centro de carga aérea para las exportaciones de mercancias.

Rutas internacionales

Figura 66. Rutas internacionales
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En lo que respecta al mercado internacional, Ecuador esta conectado con América y Europa
principalmente desde los aeropuertos de Quito y de Guayaquil. Pese a que hay cinco
aeropuertos internacionales en Ecuador, los aeropuertos de Quito, Guayaquil, Manta,
Esmeraldas y Latacunga, sélo tienen un trafico internacional importante los dos primeros,
aunque hay que destacar que Esmeraldas tuvo en 2010 cerca de 20.000 pasajeros regulares
en su ruta con Cali.
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El servicio internacional en Ecuador estd asegurado mediante acuerdos bilaterales y una
variedad de companias extranjeras tiene conexiones con Quito y Guayaquil, como son las
compafias norteamericanas Delta, United Airlines y American Airlines; las europeas: Air
France/KLM e lberia; las sudamericanas LAN Perl y Lan Chile; y las centroamericanas: TACA
COPA y Lacsa. Asi, cada ruta esta servida por una o dos compainias.

Realizando el mismo analisis que para las rutas nacionales, se observa que el transporte se
realiza mediante mas de una compaiiia, al menos una compafiia extranjera y una compaifia
ecuatoriana, en las rutas siguientes, que transportaron mas de 100.000 pasajeros en 2010.
Se ordenan por orden de magnitud del trafico de pasajeros: Quito-Miami, Guayaquil-Miami,.
Quito-Bogota, Quito-Madrid, Quito-Lima, Guayaquil-Madrid, Guayaquil-Panama, Quito-
Panamad, Guayaquil-Lima, Guayaquil-Bogota y Quito Medellin (esta ultima ruta transporté en
2010 30.000 pasajeros). Vemos que estas rutas comprenden traficos con el continente
americano y Europa.

Dentro de las rutas en las que sélo opera una compaiiia, las rutas siguientes estan operadas
por una compafifa extranjera: Quito-Houston, Quito.-Amsterdam, Quito-Atlanta, Guayaquil-
Amsterdam, Quito-San José, Guayaquil-San José, Quito-Cali, Guayaquil-Cali y Guayaquil-San
Salvador. Estas rutas tienen un trafico de pasajeros que no llegd a alcanzar 75.000 pasajeros
anuales en 2010.

Finalmente, hay que destacar el resto de rutas donde sélo opera una compaifiia, en este caso
ecuatoriana, que es LAN Ecuador: Guayaquil Nueva York, Guayaquil-Santiago de Chile, Quito-
Santiago de Chile, Quito-Ezeiza y Guayaquil-Ezeiza. Estas rutas transportan
aproximadamente entre 130.000 y 15.000 pasajeros.

Con este analisis se puede observar que Ecuador estd conectado con los paises de su
entorno, asi como con otros mercados de importancia como son EEUU y Europa. Estos
servicios se ofrecen por dos compaiias si la ruta tiene mas de aproximadamente 100.000
pasajeros anuales. Asi, se dispone de servicio asegurado por una ecuatoriana y una
extranjera. Sin embargo, en las rutas con un trafico menor sélo opera una compaiiia, que
puede ser extranjera o LAN Ecuador.

Por otra parte, cabe afiadir que se echan en falta conexiones regulares con otras capitales
europeas, como Paris, Roma o Londres, puesto que ademas estas nacionalidades estan entre
los principales origenes de los turistas que visitan Ecuador.

Por ultimo hay que destacar que aunque el trafico internacional de Guayaquil haya sido de
importancia similar al de Quito, esto se debe en cierta medida a las restricciones de pista del
actual aeropuerto de Quito, que desapareceran con el Terminal de Tababela. Esto se
traducird probablemente en un descenso en el trafico internacional de Guayaquil.
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Contexto del trafico aéreo

Se ha analizado el trafico de Ecuador y su comparacién con los aeropuertos extranjeros de su
entorno, en un radio aproximado de 2.000 km en el que se ha tenido en cuenta a los
siguientes paises: Peru, Colombia, Venezuela, Costa Rica y Panama. Se excluyen del andlisis
México y el Caribe por estar a mas de 2.000 km de Ecuador, por ser destinos turisticos de
primer nivel mundial y por estar situados a menos de 2.000 km de Estados Unidos. Ademas,
en el caso del Caribe, la insularidad conlleva un trafico aeroportuario mayor que el que
resultaria para una situacién socioecondémica similar en el continente.

Del analisis se puede extraer que Ecuador tiene un trafico medio dentro de los aeropuertos
de los paises mencionados, acorde al tamafio y a la poblacién del pais, y la caracteristica mas
especial es que dispone de dos aeropuertos de importancia similar, puesto que en otros
paises el aeropuerto de la capital tiene un trafico claramente mayor. Esto es coherente
también con las caracteristicas sociales y geograficas de Ecuador, que posee dos ciudades
con aproximadamente el mismo nimero de habitantes, mientras que en el resto de paises la
capital destaca claramente.

Mads en detalle, dentro de los aeropuertos de la regién Ecuador aparece en cuarto lugar con
el aeropuerto de la capital, tras tres capitales de paises de la zona, y en sexto lugar vuelve a
aparecer con Guayaquil. El aeropuerto con mayor trafico es el de Bogota, con unos 19
millones de pasajeros, y también Colombia es el pais con los aeropuertos de mas trafico, no
solo el de la capital, El Dorado, sino que en esta seleccion aparecen también varios
aeropuertos de ciudades secundarias con mas de 2 millones de pasajeros: Medellin, Cali y
Cartagena.

Figura 67. Volumen de pasajeros en los aeropuertos de la region
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Tréfico internacional de pasajeros

El trafico aéreo, adecuado para largas distancias, lo que le da una importancia claramente
internacional, transporta desde o hacia Ecuador 3 millones de pasajeros. La cifra esta en
aumento constante y ha tenido algun afio crecimientos superiores al 8%.

Por otra parte, cabe decir que la componente mds importante de este trafico es el trafico
regular, que representa a mas del 95% de los pasajeros transportados y al 85% de las
operaciones.

Dentro de los aeropuertos internacionales de Ecuador el trafico se reparte principalmente
entre Quito y Guayaquil, mientras que los otros cuatro aeropuertos que han tenido
operaciones internacionales en los ultimos afos (2007-2010) tienen una importancia poco
significativa (Esmeraldas, Tulcan, Latacunga y Manta, de los cuales Latacunga no ha
transportado pasajeros internacionales sino carga internacional).

El trafico de Guayaquil ha crecido mas que el de Quito en los ultimos afios, acortando la
diferencia de trafico internacional entre ellos, aunque parece légico que esta tendencia se
revierta tras la puesta en funcionamiento del nuevo aeropuerto de Quito, que operara sin
restricciones de pista y consecuentemente aumentara su trafico de largo recorrido.

Observando las rutas internacionales y el trafico que han tenido se observa que hay casi los
mismos destinos desde Quito que desde Guayaquil. Eso se debe en buena parte a que la
operacion de algunas de estas rutas, de largo alcance, estd restringida desde Quito. Por ello,
las compaiiias desarrollan estrategias que incluyen tipicamente despegar desde Guayaquil
por ejemplo la ruta con Madrid de lberia para en Quito y se dirige posteriormente a
Guayaquil para iniciar el vuelo interocedanico desde alli.

Por otra parte, los pasajeros internacionales tienen preferentemente uno de los destinos
siguientes: Miami, Bogotd, Lima o Madrid. Es decir, las capitales vecinas y dos ciudades con
una importante poblacidn ecuatoriana migratoria. Los pasajeros de vuelos regulares en 2010
por rutas se indican a continuacion.

Trafico internacional de aeronaves

La composicion del trafico de aeronaves mantiene la estructura descrita para los pasajeros.
Las rutas regulares son mayoritarias y tienen varias frecuencias semanales vy
aproximadamente la mitad de ellas tienen incluso una o varias frecuencias diarias. En cuanto
a los destinos mayoritarios son, como para los pasajeros, Miami, Bogota, Lima o Madrid.

Trafico internacional de carga

La caracteristica principal por la que se diferencia del trafico de pasajeros es en el caracter
marcadamente regular del transporte de pasajeros. En el caso de la carga el transporte no
regular representa un volumen ligeramente superior al trafico regular, también al contrario
de lo que sucedia en el transporte nacional de carga aérea.
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El transporte aéreo de carga en Ecuador es principalmente exportacidon y se transporta
principalmente en aeronaves cargueras: la carga no regular se transporta en su practica
totalidad en aeronaves cargueras y una gran parte de la carga regular también.

Por otra parte, las rutas mas importantes de carga internacional no son las mismas que para
pasajeros, puesto que aparecen varias ciudades europeas en los primeros puestos, como
Amsterdam, Luxemburgo y Frankfurt por delante de las rutas mds importantes en pasajeros
(Miami, Madrid, Bogota y Lima).

Estrategia futura de Latacunga

El aeropuerto de Latacunga es el Unico aeropuerto de la zona central del pais clasificado
como comercial que esta gestionado por la DGAC. Lleva un afio abierto y la companiia Saéreo
explota dos vuelos diarios en la ruta con Guayaquil y recientemente se ha inaugurado una
ruta de carga (transporte de flores) con Miami, por parte de la compafiia Centurién Cargo,
aprovechando la existencia de un cuarto frio, cuya capacidad se esta ampliando.

La administracion se estd buscando una nueva estrategia para este aeropuerto, que realce
su posicidon y que aproveche las grandes inversiones en las actuaciones realizadas en él,
puesto que, al contrario que Quito, este aeropuerto pertenece a la DGAC.

En este sentido Latacunga puede adquirir una gran importancia como centro de carga,
puesto que estd localizado en una zona con fuerte actividad de produccion de flores.

En linea con lo anterior, dentro de los programas del PEM se estudiard la opcién de
desarrollo de este aeropuerto, con un enfoque multimodal, que podrd hacer aumentar su
jerarquia en alguno de los horizontes. Este desarrollo seria la creacidon de un Centro de Carga
Aérea con vistas a convertirse en el nodo de entrada y salida de las exportaciones e
importaciones del pais, mas concretamente, la exportacion de flores, como principal
producto transportado por carga aérea en la actualidad.

Esta actuacidn refuerza la ubicacidn privilegiada de este enclave, en cuanto que se encuentra
cerca de Quito y esta en el principal eje de conexidn de esta ciudad con el otro polo del pais,
gue es Guayaquil. De hecho, la via ferroviaria prevista para el pais conecta esta ciudad, que
es la ciudad elegida por este PEM para la creacion de un Puerto Seco vinculado al Puerto de
Guayaquil, lo que igualmente contribuira a potenciar Latacunga como nodo logistico para el
transporte de carga, en los modos aéreo y ferroviario.

Como ya se ha mencionado el aeropuerto se encuentra en una zona de produccion de flores,
principal producto exportado por via aérea desde Ecuador. El transporte aéreo de carga en
Ecuador es principalmente exportacidn, en su mayoria de flores. Este trafico es tanto regular
como no regular, siendo éste ultimo ligeramente superior, y se transporta principalmente en
aeronaves cargueras (la carga no regular se transporta en su practica totalidad en aeronaves
cargueras y una gran parte de la carga regular también). Por estas razones, aeronaves
cargueras y trafico no regular, este trafico es independiente del de pasajeros con lo que su
centro logistico puede tener también una localizacion diferente.
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En consecuencia de lo anterior, las infraestructuras modernas del Aeropuerto de Latacunga,
buenas comunicaciones, su localizacidn cerca de la zona de produccién y por el tipo de carga
del pais, se considera que el desarrollo las infraestructuras del Aeropuerto de Latacunga
podria estar orientado a que una gran parte de la exportacién se transfiera a Latacunga,
principalmente de flores, que se exportan principalmente desde Quito. Hay que tener en
cuenta que no se podra transferir la totalidad de la carga aérea de Quito y Guayaquil a este
aeropuerto, puesto que una parte de las mercancias viaja en vuelos de linea regular de
pasajeros.

En conclusién, se recomienda la especializacién del Aeropuerto de Latacunga como
aeropuerto de carga especializado en la exportacion de flores, dentro de las actuaciones del
PEM y teniendo en cuenta las relaciones entre modos.

6.2. Los corredores internacionales estratégicos

Ecuador, en el horizonte del PEM, ha de lograr su plena integraciéon en el contexto
internacional, y en todos los modos de transporte. Desde luego que en el modo aéreo ya lo
estd, asi como en el maritimo, y por lo tanto sélo serd necesario potenciar, en el caso del
transporte aéreo, determinadas rutas con Europa, como por ejemplo Paris, asi como nuevas
rutas hacia el continente asidtico.

En lo relativo al transporte maritimo, el crecimiento de los puertos y las nuevas
infraestructuras incluidas en este PEM, potenciara todo el foreland de cada uno de los
puertos, con especial énfasis en asumir nuevos traficos transocednicos con el continente
asiatico, potenciar las escalas de los grandes buques en las lineas norte sur y viceversa, entre
los Estados Unidos, y Chile, que a dia de hoy solo recalan en los principales puertos de Peru,
Colombia, Panama y México, entre otros, y asumir nuevos traficos de buques Panamax que
proceden del Golfo de México, de la costa este de los Estados Unidos, de los paises riberefios
del Atlantico sur, y en general, de traficos con el continente Europeo que cruzan el canal de
Panama.

Lo que estd por desarrollar de una forma mads intensa son las conexiones terrestres y
fluviales con los paises limitrofes, tanto en los ejes viales con Colombia y Peru, en el norte y
sur del pais, respectivamente, como en los ejes fluviales que atraviesan la Amazonia, en toda
su extension. En este punto toma especial relevancia el eje Manta-Manaos que transcurre a
través del Rio Napo.

Estos corredores deberdn ser dotados de los equipamientos adecuados, no sélo en lo
relativo a infraestructuras lineales y nodales, sino en lo relativo a equipamientos logisticos.
En este sentido, serd preciso dotar a los puertos correspondientes de las Zonas de Actividad
Logistica, y en su caso un Puerto Seco ubicado en el eje Quito-Guayaquil, asi como de
terminales que puedan asumir actividades logisticas como la terminal propuesta de
vehiculos para Esmeraldas, la terminal de fruta de Puerto Bolivar, la terminal de cruceros de
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Guayaquil y el centro pesquero de Manta. Otro equipamiento logistico que se considera
fundamental para la plena integracion internacional del Ecuador en el trafico mundial de
petroleos es la creacién de un Centro Logistico e Industrial Petrolero en Esmeraldas, que
potencia la capacidad hub de este puerto en un contexto internacional.

Con respecto a los corredores terrestres, se hace necesario la creacién de equipamientos
logisticos en los principales centros fronterizos para atender las necesidades en materia de
controles aduaneros, sanitarios y fitosanitarios, que igualmente pueden incorporar servicios
logisticos a la carga y al camién. Estos equipamientos logisticos se denominaran Centros
Logisticos en Frontera.

Todos estos equipamientos logisticos destinados a desarrollar y potenciar estos corredores
internacionales, son descritos en el siguiente epigrafe.

6.3. Los equipamientos logisticos

En el apartado anterior se determina la necesidad de crear equipamientos logisticos que
potencien el desarrollo de los corredores internacionales, asi como en el capitulo 5 dedicado
a las conexiones interiores del pais, se definen un conjunto de equipamientos logisticos para
estos trdaficos, denominados “Plataformas Logisticas” que cumplen la doble funcién de
atender los traficos interiores e internacionales.

Figura 68. Principales equipamientos logisticos para transporte interior e internacional

LEYENDA
Plataforma Logistic ar

CCA

ZAL

ica en Frontera (en verde yo existente)

Resulta de elevada importancia no confundir los equipamientos logisticos, ya que la
naturaleza de cada uno de ellos es distinta, y asi como una ZAL o un Puerto Seco siempre, y
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necesariamente, estan vinculados a la actividad portuaria, las Plataformas Logisticas estan
vinculadas al transporte terrestre y los Centros de Carga Aérea al transporte por este modo.
Es este sentido, lo primero es dejar claro cual es el objeto, funcionalidad y servicios
asociados a cada uno de estos equipamientos, para que una vez su comprension sea comun,
poder seleccionar los puntos donde, en el dmbito del PEM, se considera apropiada su
implantacion.

Otros elementos, no mencionados hasta ahora, pero que igualmente son de alto impacto en
el desarrollo de los corredores internacionales, son aquellos constituidos por la aplicacion de
las tecnologias de la informacién y de la comunicacién para la facilitacién del comercio
internacional. Son sistemas que siempre estan vinculados a los nodos de interconexion
internacional de ambito maritimo, y en concreto a los puertos. Estos sistemas son conocidos
como “Port Community Systems” y “Ventanillas Unicas”, que son igualmente descritos en
este epigrafe, en su calidad de equipamientos telematicos para la facilitacién del comercio
internacional.

De forma genérica, se presenta la definicion de términos que carecen de un estandar o una
norma que los regule. Por lo tanto, estan sujetos a interpretaciones y variaciones en su
concepcidén y comprensidon, de un pais a otro. No obstante, las descripciones que se
presentan son el resultado de afios de experiencia en el sector, recogiendo solo aquellos
aspectos que se consideran comunes a los principales paises en desarrollo logistico, y que
por lo tanto gozan de consenso internacional al respecto.

Zona de Actividad Logistica

Las ZAL se desarrollan como espacios vinculados a los puertos, donde proporcionar servicios
logisticos a la carga. Tradicionalmente estos servicios han venido siendo prestados dentro de
las zonas de servicios portuarios. Por restricciones de espacio disponible, coste del suelo
portuario y alto coste de la mano de obra, conviene trasladar estas actividades de servicios a
la carga, a ubicaciones prdoximas, y en muchos casos adyacentes, no catalogadas como zona
de servicios portuarios.

Los servicios que suelen incluirse dentro de las ZAL son de consolidacién y desconsolidacion,
empaquetado y embalaje, etiquetado, almacenaje temporal, servicios logisticos de
distribucidén, etc, y en muchos casos, complementados con servicios al contenedor para el
almacenaje, reparacion y limpieza de contenedores.

Por lo general se tienden a concentrar servicios logisticos de alto valor afiadido que podrian
ser considerados de segunda y tercera linea en intermodalidad portuaria, y que dotan a los
puertos de una cierta imagen de modernidad y desarrollo en materia de integracién de los
servicios logisticos, en lo que podrian ser estadios de desarrollo portuario de tercera y cuarta
generacién (12.- centro intermodal; 22.- el puerto logistico; 32.- el puerto comercial,
especializacidn, competitividad y sistemas de informacion; 42.- multimodalidad e integracién
de servicios)
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De las 3 Autoridades Portuarias, sélo es necesario, por los altos volumenes de trafico de
contenedores que estdn previstos, en 2 de ellas, y en concreto en la Autoridad Portuaria de
Manta y en la Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil-Punaes (el resto de puertos
asociados no requeriran de estos equipamientos, si bien, Puerto Bolivar debera incorporar
una terminal de fruta que aglutine servicios logisticos integrales).

Plataforma Logistica

Las Plataformas Logisticas, entendidas como tal, son centros de carga intramodales de la
carretera, que en algunas ocasiones estan vinculadas al trafico internacional, incorporando
los correspondientes instalaciones propias de los recintos aduaneros y depdsitos fiscales.
Como centro intramodal de la carretera, implica que entran y salen camiones, son dandose
en ellas operaciones de naturaleza intermodal (siempre hay ejemplos de plataformas
logisticas que incorporan terminales ferroviarias, pero la mayoria son puramente
monomodales).

Estas Plataformas Logisticas integran todo tipo de servicios a la carga y al camién, y suelen
estar divididas en dos tipos distintos. Por un lado hay Plataformas Logisticas ubicadas en las
proximidades de las grandes ciudades y centros de produccién que facilitan operaciones de
interconexién entre camiones de gran tonelaje que operan las grandes lineas y camiones de
pequefio tonelaje y vehiculos de carga ligeros que realizan las funciones de distribucién
capilar de las mercancias, a las que se afiaden servicios propios de la logistica, como
almacenaje, control de stocks, etc.

En siguiente lugar, nos encontramos con Plataformas Logisticas ubicadas en posiciones
estratégicas de enlace de las grandes lineas en forma de estrella. Esto es, el enlace entre
camiones que realizan la ruta Quito-Santo Domingo con camiones que realicen la ruta Santo
Domingo-Manta y Santo Domingo-Guayaquil. Las operaciones suelen realizarse en muelles
denominados de Cross-Docking donde por un lado estan los camiones que realizan rutas en
una direccién (Quito-Santo Domingo) y por el otro los camiones que realizan las otras rutas
(Santo Domingo-Manta y Santo Domingo-Guayaquil).

Las localizaciones propuestas para estas Plataformas Logisticas vinculadas al trafico interior,
pero que en un futuro podrian ampliar su actividad al trafico terrestre internacional, ya han
sido descritas en el capitulo 5: 2 en Quito, 2 en Guayaquil, 1 Santo Domingo, 1 Cuencay 1
Loja. Las de Santo Domingo y Loja deberian combinar ambos servicios de distribucion y
Cross-Docking.

Centro de Carga Aérea

Este equipamiento, con respecto a lo que es una ZAL a un puerto, tiene diferencias
importantes. Estas diferencias provienen de la propia naturaleza de las operaciones
aeroportuarias de embarque y desembarque, que se producen en las terminales de handling
ubicadas en las proximidades de las areas de parking de los aviones cargeros. Estas
terminales de handling, como uno de sus servicios, incorporaran la formacién del manifesto
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del avién en forma de conocimiento master, que es la consolidacidon y desconsolidacion de
toda la carga del avion.

Con objeto de aliviar las operaciones logisticas y aduaneras asociadas a estas terminales de
handling, entre las que se encuentran los controles aduaneros para cada una de las partidas,
es habitual la concentracién de almacenes de segunda lineas destinados al tratamiento
logistico y aduanero de las mercancias que se cargan y descargan de los aviones, y en
consecuencia estan incluidas dentro de las zonas de servicio aeroportuario. En contraste con
un puerto, son una combinacion de las terminales portuarias con los servicios de una ZAL.

Tal y como se ha mencionado en el apartado de aeropuertos, la ubicacién seleccionada para
un Centro de Carga Aérea es el aeropuerto de Latacunga.

Puerto Seco

Un puerto seco consiste en una terminal ferroviaria extraportuaria, vinculada por un canal
seguro de baja o nula permeabilidad, como es el ferrocarril, como consecuencia de que las
mercancias, tanto a lo largo del trayecto que las desplaza de los muelles a un Puerto Seco,
como una vez se encuentran en las instalaciones de este equipamiento, desde un punto de
vista aduanero es como si continuasen dentro del recinto portuario, y en consecuencia no
requieren controles especificos. Desde luego que esto tiene sus salvedades, en cuanto las
Aduanas suelen requerir que s eles comunique las mercancias que son trasladadas de los
muelles a estas terminales ferroviarias, a través de transitos o cambios de ubicacion,
depende el caso, pues sus recintos aduaneros suelen tener cédigo distinto.

Por lo demds, a efectos operativos, son como una terminal ferroviaria, con su patio de
contenedores, equipos de manipulacion y demds servicios de recogida y entrega
(intermodalidad con la carretera), aunque nunca deberian ser confundidas con éstas dada su
vinculacion a un puerto, requisito éste que es indisoluble de su propia naturaleza.

Con respecto a Ecuador, asumiendo el desarrollo futuro del ferrocarril, dentro del horizonte
del Plan, la ubicacién mas adecuada seria entre las dos principales poblaciones del pais, una
de las cuales debera estar asociada al principal puerto del pais, especialmente en lo
referente a contenedores. En consecuencia, teniendo en cuenta que la linea ferroviaria
prevista en el PEM unira las ciudades de Quito y Guayaquil y que Guayaquil dispondra del
principal puerto del pais en mercancia general (Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil-
Punaes), seria necesario extender la via ferroviaria hasta los muelles de este puerto con
objeto de permitir la salida directa de contenedores desde practicamente los muelles, hasta
una ubicacion proxima a Quito.

Esta ubicacion para el Puerto Seco es lLatacunga dado que supondrd un importante
desarrollo econémico para esta estratégica ciudad del pais
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Centro Logistico en Frontera

Son equivalentes a las Plataformas Logisticas, pero Unicamente vinculadas al trafico
internacional, y siempre localizadas en las proximidades de los pasos fronterizos,
aliviandolos de los controles aduaneros que deben realizar a los camiones que cruzan la
frontera. En consecuencia, los servicios que sueles incorporar estdan muy relacionados con
los tramites aduaneros, si bien, igualmente incorporan todo tipo de servicios logisticos a la
carga y al camién.

> Grupajes, consolidaciones, almacenaje, almacenes frigorificos (en el Valle Central),
depdsitos fiscales, almacenes de distribucidn, cross docking (transporte terrestre),
embalaje, etiquetado, generacidn de lotes y agrupaciones, ...

> Parking de camiones, servicios a los conductores y talleres.

> Tomas reefer, llenado y arrumazéon de contenedores, depdsito de contenedores
vacios y reparacion y limpieza de contenedores

> Oficinas de organismos publicos, de operadores maritimo-portuarios y servicios
auxiliares (bancos, seguros, etc.)

> Otras actividades

En el dmbito del PEM se han previsto equipamientos de esta naturaleza en los paso
fronterizos de Rumichaca y San Miguel en la frontera norte, y de Macara y Huaquillas en la
frontera sur.

Centro Logistico Industrial Petrolero

Este equipamiento es el menos estandar de todos y lo que pretende es aunar servicios al
petréleo que confieran al puerto de una dimensién internacional en calidad de hub. Solo se
prevé uno en el Puerto de Esmeraldas, o localizacién alternativa ligada al desarrollo
petroquimico de una zona concreta, como consecuencia de los grandes voliumenes de tréafico
gue registra en la actualidad y que se pretende aumentar de forma considerable.

La idea, tal y como se ha descrito en el apartado de puertos, es que no solo incorpore los
servicios basicos de almacenaje y distribucién de todo tipo de crudos y derivados, sino su
procesamiento industrial en refineria. Para ello se prevé que contenga dos refinerias, una
asociada a Petroecuador y otra para prestar servicio a terceros. No obstante, la construccién
de dichas refinerias, o incluso la posibilidad de reutilizar la actualmente existente, queda
fuera del ambito del PEM.

Todo ello vendrd complementado con un centro de investigacién y tras actividades
relacionadas con las energias no renovables que potencien estd visidon internacional de
Esmeraldas, constituyendo el gran proyecto de desarrollo de esta localidad.

Las principales caracteristicas de estos equipamientos logisticos, en forma de
especificaciones de referencia, que deberan ser correctamente definidas durante las fases
de estudio de cada una de ellas, son las siguientes:
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Tabla 5.

Elemento

ineco

Especificaciones de referencia para los equipamientos logisticos

Ubicacién

Superficie

Instalaciones

Servicios

Almacenes generales
Almacenes frigorificos
Almacenes aduaneros
(depdsito fiscal, ADT, ...)
Patio contenedores vacios
Laboratorios de control de

Almacenaje

Distribucion
Consolidacion
Contenedores

Controles de calidad
exportacion/importacion
Oficinas servicios de

calidad y servicios |nspecc!on
X . Embalaje
fitosanitarios .
. Etiquetado
ZAL i 60 ha Parking L. ,
o Guayaquil (Puerto) ) Depdsito vacios
Zona Actividad Manta (Puerto) (el RIS Limpieza y reparacion
Logistica 40 ha (Manta) Hoteles g
. . contenedores
Instalaciones de Seguridad . .
- Parking camiones y
Oficinas .
- semirremolques
Servicios Generales K
. Talleres equipos
Equipos de cargay h R
. manipulacion
descarga de camiones .
. . ., Talleres camiones
Equipos de manipulaciéon .
. Centro de formacion
de contenedores vacios
Bancos, restaurantes,
hoteles, etc
Servicios de seguridad
Almacenaje
Almacenes generales Distribucién
Almacenes frigorificos Consolidacién Camiones
Almacenes aduaneros Controles de calidad
Guayllabamba (Quito Norte) (depdsito fiscal, ADT, ...) exportacion/importacion
Sangolqui (Quito Sur) Laboratorios de control de  Oficinas servicios de
PL Chongdn (Guayaquil Oeste) calidad y servicios inspeccion
Plataforma Logistica ~ Km26 (Guayaquil Este) 50 ha (media) fitosanitarios Embalaje
Terrestre Santo Domingo Parking Etiquetado
El Descanso (Cuenca) Talleres Parking camiones y
Catamayo (Loja) Hoteles semirremolques
Instalaciones de Seguridad  Talleres camiones
Oficinas Bancos, restaurantes,
Servicios Generales hoteles, etc
Servicios de seguridad
Almacenaje
Distribucion
Consolidacion
Almacenes generales Contenedores
Almacenes frigorificos Controles de calidad
Almacenes aduaneros exportacion/importacion
(depédsito fiscal, ADT, ...) Oficinas servicios de
Laboratorios de control de  inspeccion
CCA calidad y servicios Embalaje
Centro de Carga Latacunga (Aeropuerto) 30 ha fitosanitarios Etiquetado
Aérea Parking Parking camiones y
Talleres semirremolques
Hoteles Talleres equipos

Instalaciones de Seguridad
Oficinas
Servicios Generales

manipulacion

Talleres camiones
Centro de formacién
Bancos, restaurantes,
hoteles, etc

Servicios de seguridad
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Elemento

Ubicacion

Superficie

Instalaciones

ineco

Servicios

Via de servicio para carga
y descarga de trenes
Patio de contenedores
Patio de vacios

Recinto MMPP
Almacenes generales
Almacenes frigorificos
Almacenes aduaneros
(depdsito fiscal, ADT, ...)

Patio de contenedores
Consolidacion
Contenedores

Controles de calidad
exportacion/importacion
Oficinas servicios de

) inspeccion
Laboratorios de control de P .
. - Embalaje
calidad y servicios .
X o Etiquetado
fitosanitarios Limpieza y reparacion
Puerto Seco Latacunga 20 ha Parking P Y rep
contenedores
Talleres Parking camiones
Instalaciones de Seguridad K s v
. semirremolques
Oficinas Talleres para equipos de
Servicios Generales . i L. quip
. manipulacion
Equipos de cargay .
. Talleres camiones
descarga de camiones .,
. Centro de formacién
Gruas de carga y descarga
Bancos, restaurantes,
de trenes
. . ., hoteles, etc
Equipos de manipulacion L .
Servicios de seguridad
de contenedores llenos
Equipos de manipulacién
de contenedores vacios
Almacenes generales
Almacenes frigorificos .
R Almacenaje
Recinto aduanero o
rimario Distribucion
P Controles de calidad
el e exportaciéon/importacion
Rumichaca (Frontera Norte) (depédsito fiscal, ADT, ...) P p
CLF . . Despacho aduanero
- San Miguel (Frontera Norte) . Laboratorios de control de . . ..
Centro Logistico en h 30 ha (media) . - Servicios de inspeccion
Macara (Frontera Sur) calidad y servicios . .
Frontera . . o Parking camiones y
Huaquilas (Frontera Sur) fitosanitarios .
. semirremolques
Parking
Bancos, restaurantes,
Hoteles
. . hoteles, etc
Instalaciones de Seguridad . .
. Servicios de seguridad
Oficinas
Servicios Generales
Tuberias y bombas para
carga y descarga
Depésitos de
almacenamiento de -
. Exportacion de crudos y
crudos y refinados )
-, refinados
Conexion con nueva -
. Recepcién de crudos para
refineria de crudos )
- ; refinado
pesados (no incluida en el =
CLIP resupuesto) Operacién HUB de
Centro Logistico Esmeraldas (Puerto) 100 ha P p . distribucion de crudos y
. Conexion con refineria ) )
Industrial Petrolero refinados (gasolinas y

actual

Centro tecnoldgico de
investigacion de energias
no renovables
Instalaciones de seguridad
Oficinas

Otras instalaciones
petroleras

naftas, gasoil y fueloil,
asfalto, crudo y bunker)
1+D+i
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Como aspecto complementario a todo lo anterior, es necesario mencionar que el ejercicio
de ordenamiento, planificacién, control y supervisién de todos estos equipamientos
logisticos corresponde Unica y exclusivamente al MTOP, excepto en lo relativo a los
Agrocentros y otros equipamientos especificos vinculados a actividades productivas
concretas, siempre cuando no esté directamente relacionados con procesos de transporte y
distribucién regional de las mercancias.

De esta manera se pretende evitar los problemas generados por la creaciéon de Plataformas
Logisticas vinculadas al transporte regional o nacional que distorsionen la red nacional de
estos equipamientos, mermando economias de escalas y la rentabilidad de estas
instalaciones.

En consecuencia, todo el ciclo de planificacidon de estos equipamiento, desde los estudios de
prefactibilidad, hasta la elaboracién de los proyectos de disefio y construccion, direcciones
de obra, licitaciones, etc corresponde a este Ministerio.

6.3.1. Sistemas y otras instalaciones para la facilitaciéon del comercio

La gestion integral del comercio exterior, especialmente en lo relativo a los puertos, como
principales puertas de entrada y salida de las mercancias, mueven grandes volumenes.
Desde la aparicion de los contenedores y su posicién prevalente en el trafico de mercancia
general, las tramitaciones documentales asociadas a este tipo de equipamientos se ha
complicado considerablemente, requiriendo complejos sistemas que faciliten la realizacién
de los tramites documentales administrativos y comerciales. Con la aparicién de estos
sistemas se han ido cubriendo igualmente las necesidades transaccionales relativas a los
procedimientos de despacho de las naves.

Plataformas telematicas

Con respecto a los procesos de facilitacidn, relacionados con los tramites documentales
propios del comercio exterior, se plantea la necesidad de implantar sistemas, que
adecuadamente integrados con los de otras entidades del Estado, proporcionen un método
agil, sencillo y econémico de realizar los tramites administrativos necesarios. Todo ello se
debe complementar con la integracidon de los distintos actores privados, para facilitar las
transacciones necesarias en las operaciones logisticas. Tales sistemas son:

> Ventanilla Unica Portuaria

Este sistema integra a las distintas administraciones para que los agentes
maritimos realicen las solicitudes de escala de los buques, la solicitud de
servicios portuarios, las notificaciones de mercancias peligrosas, la solicitud de
retirada de residuos, la declaracion sanitaria, y todos los documentos
requeridos en el transporte maritimo.

El sistema debera ser capaz de recibir los mensajes por medios telematicos,
realizar las validaciones propias, distribuirlos entre las administraciones vy
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operadores derivados, y tramitar las respuestas vy solicitudes de
documentacién adicional o aclaraciones. Debera también permitir la entrada
manual de los documentos, para que aquellos operadores que no dispongan
de utilidades adecuadas puedan realizar sus tramites.

Es propio de este tipo de soluciones las utilidades de firma electrénica,
pasarelas de pago, herramientas de consulta y seguimiento de los tramites y
su integracién con los sistemas de control de trafico.

2 Port Community System

Sistemas orientados a facilitar los tramites logisticos propios del transporte
maritimo, tales como las reservas de flete, las notas de embarque, las érdenes
de transporte, y demas transacciones de indole puramente comercial, no
sujetas a control publico. Prestaciones y funcionalidades son similares a la
Ventanilla Unica.

Estos sistemas requerirdn que los organismos gestores de los puertos se
doten de aplicaciones informdticas adecuadas para su actividad: servicios
portuarios; control de las actividades de los operadores y los concesionarios;
elaboracién de estadisticas; analisis de riesgo de las operaciones; sistemas de
seguridad; y su integraciéon con los sistemas de tramitacion telematica.

Las terminales maritimas deberan dotarse de sistemas adecuados , asi como
se debera promover y facilitar la modernizacién de los sistemas y aplicaciones
informaticas de todos los actores y agentes que intervienen en la cadena de
suministro y en los procesos de importacidn y exportacion.

Se recomienda, como una de las principales actuaciones, la creacién de una Ventanilla Unica
Portuaria que dé servicio a todos los puertos, asi como un Port Community System en cada
una de las 3 Autoridades Portuarias.

Puestos de Inspeccion en Frontera

Como consecuencia del elevado numero de inspecciones fisicas que se realizan a las
mercancias, y que segun las practicas internacionales ronda el 10 % de las declaraciones
aduaneras (mercancias en circuito rojo), vienen desarrolldndose en los paises mas
desarrollados en la materia las instalaciones denominadas PIF (Puesto de Inspeccidn en
Frontera). Estos PIF consisten en recintos donde las inspecciones son realizadas de forma
coordinada y unificada por parte de todos los cuerpos de inspeccién, de forma que si un
contenedor es posicionado para su inspeccidn por parte de un agente (circuito rojo), sea
inspeccionado por el resto de agentes. Esto sucede cuando un contenedor es inspeccionado
por cuestiones fiscales, fitosanitarias, sanitarias, industriales, etc, de forma que no sea

posicionado y abierto “n” veces, sino que sea abierto una sola vez y con todos los
inspectores presentes en el mismo momento del tiempo.
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Los PIF requieren instalaciones especificas que aseguren la integridad y seguridad de las
mercancias y de las pruebas de inspeccidn, asi como de sistemas informaticos que faciliten la
coordinacidn y supervisién de todo el proceso.

Marca de Garantia

La calidad de servicio en los puertos es un tema de gran relevancia como consecuencia de la
multitud de actores que intervienen y de los servicios que se prestan. Los administradores
portuarios deben coordinar un conjunto de acciones que garanticen los niveles de calidad
del puerto como tal en el sentido de evitar grandes diferencias entre los niveles de servicio y
de calidad prestados por cada uno de los actores individualmente. De esta forma nacen las
Marcas de Garantia de los puertos que establecen una serie de practicas, métodos de
trabajo y procedimientos de las operaciones que determinan el nivel de calidad y de servicio
prestado en ese puerto, como tal, garantizando que ninguno de los operadores autorizados
presta servicios por debajo de estos niveles.

Puertos como el de Valencia en Espafia han convertido su Marca de garantia en un referente
del sistema portuario europeo. En la region, el Puerto del Callao emprendié en el 2007, a
través de la Autoridad Portuaria Nacional del Peru, un proyecto de establecimiento de una
Marca de Garantia.
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7. Modelo de Gestion del Sistema de Transportes

El Modelo de Gestidon del Sistema de Transportes, en un ambito general, se basa en los
principios que se muestran en la siguiente figura:

Figura 69. Esquema basico del Modelo de Gestion general del Sistema de Transportes
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Esta figura quiere expresar que el centro de gravedad sobre el que pivotan las distintas
infraestructuras y servicios de transporte, es el propio MTOP, como rector Unico y exclusivo
de todo el sistema. Esta rectoria traspone de forma clara la visidén pais del Gobierno de la
Republica, en lo relativo al fortalecimiento de las instituciones, que es necesario para el
propio ordenamiento de todo el Sistema de Transportes.

Desde luego que otros aspectos como la modernizacion de las infraestructuras
(funcionalidad, calidad, nivel de servicio), la modernizacién y estructuracion del modelo de
gestidon (organizacion institucional, eficiencia de la gestion, estabilidad y seguridad juridica,
rigor técnico, etc), la cobertura territorial de la red (trabado multimodal del pais) etc, son de
vital importancia. Sin todos ellos no seria posible alcanzar los objetivos de desarrollo
econdmico y social perseguidos, creando una malla de conectividad y nivel de servicio que
facilite la movilidad de todos los ciudadanos, en todos los territorios y que facilite el
comercio interior y exterior, mejorando la integracion del pais en las redes internacionales
de comercio exterior, de trafico de mercancias y de turismo.
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Este nuevo Modelo de Gestidn abre las posibilidades de participacion del sector privado, a
través de las distintas figuras de PPP que se establecen en cada modo, y en las circunstancias
gue se definen, garantizando de igual forma el desarrollo ordenado de todo el Sistema de
Transportes. En consecuencia, este Modelo marca el camino a seguir, las reglas de actuacién
publica y privada y los limites en los que se enmarca todo el proceso de desarrollo y
modernizacién en el horizonte del Plan.

Cada modo de transporte tiene sus propias particularidades, practicas y recomendaciones
internacionales, lo que requiere reglas concretas para cada uno de ellos, pero siempre bajo
el mismo objetivo de rectoria y fortalecimiento de la accién de este Ministerio, en su calidad
de responsable maximo de todo el sector, tal y como establece el marco legal actual. Este
marco legal general no ha sido desarrollado adecuadamente, y exige igualmente una
profunda modernizacién de las distintas leyes y normas sectoriales en el ambito de cada uno
de los distintos modos.

En este sentido, el PEM establece que este Modelo de Gestién general del Sistema de
Transportes debe fundamentarse en los siguientes principios:

> La rectoria del Sistema de Transportes de interés general (en adelante simplemente
Sistema de Transportes) es Unica y exclusiva del MTOP, cerrando la posibilidad de
compartir esta rectoria con cualquier otra institucion distinta del MTOP. Las
instituciones que sean responsables de determinados aspectos industriales de un
sector concreto, como la pesca, la agricultura, la produccién industrial, el petréleo, el
control aduanero, la seguridad, la proteccién de fronteras, la educacion, la salud, etc
circunscribirdn su accion a la rectoria, control y supervision de los procesos propios
de cada uno de estos sectores, quedando la rectoria de los componentes relativos a
las infraestructuras y los servicios de transporte y la logistica asociados, Unica y
exclusivamente bajo la responsabilidad de este Ministerio, como se ha mencionado
en los parrafos anteriores.

> Aquellos elementos del Sistema de Transportes que no sean considerados de interés
general serdn descentralizados a los gobiernos provinciales y locales, limitandose la
accién del MTOP al establecimiento de las directrices técnicas pertinentes y al
equilibrio del marco econdmico-financiero general de la Republica, de obligado
cumplimiento. Esta acotacién de funciones sobre las infraestructuras y servicios que
no sean considerados de interés general facilitard que la accién del MTOP alcance
mayores niveles de eficiencia en los aspectos y ambitos propios de su actividad y
responsabilidad, y en el control de los recursos disponibles para el desarrollo del
conjunto del Sistema de Transportes.

> Cualquier componente local o regional que por la propia evolucion del Sistema de
Transportes amerite ser considerada de interés general en un momento dado, el
MTOP la incorporard al ambito de su rectoria directa. La legislacién general vy
sectorial definird las condiciones y procedimientos para la designacion de un
elemento del Sistema como de interés general.
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> Este Ministerio definird el marco legal y el ordenamiento general del Sistema de
Transportes y de cada uno de los modos y elementos que lo conforman, asi como
establecerd los distintos Modelos de Gestidon que sean aplicables. Ninguna otra
institucion interferird en este proceso, ni por supuesto planificara elementos del
Sistema. La responsabilidad y los esfuerzos de planificacion del Sistema de
Transportes y de todos los elementos que lo conforman, corresponde Unica y
exclusivamente a este Ministerio. Cualquier Plan realizado por una institucion distinta
a este Ministerio que afecte al Sistema de Transportes en su conjunto o cualquiera de
los elementos y servicios que lo conforman, no sera tenido en cuenta en ningun caso
o circunstancia y sera considerado como una intrusién impropia.

> Este Ministerio podrd, siempre que lo considere conveniente, crear consejos
consultivos sectoriales, en los que se dard entrada a otras instituciones, con la
premisa de que estos consejos nunca seran responsables de marcar pautas o
directrices para el Sistema de Transportes. Su actuacidén serd meramente consultiva
de este Ministerio, con objeto de facilitar la interlocucion con dichas instituciones.

> La participacion del sector privado quedara definida en los distintos Modelos de
Gestidn, en las circunstancias y directrices establecidas por éstos, y en consecuencia,
no sera admitida, con naturaleza distinta de la informativa, ninguna solicitud del
sector privado relativa a la creacidon nuevas infraestructuras o modificacion de las
infraestructuras existentes, ni de ninguno de los elementos que las conforman. No
obstante se velara por la colaboracidon con los actores del sector privado que sean
participes de la gestion de alguno de los elementos del Sistema. Esta colaboracion se
perfeccionard a través de comités técnicos consultivos, siempre bajo la rectoria y
decisiéon de este Ministerio. Tendrdn cabida en estos comités las asociaciones
profesionales correspondientes, simplificando la interlocucion con los distintos
sectores, evitando las relaciones con empresas particulares concretas y procurando
gue el nimero de asociaciones profesionales sea el minimo posible. En consecuencia
se velara por la concentracidn sectorial siempre que sea posible, facilitando asi la
concertacion institucional y la interlocucién profesional.

> Los principios y modelos tarifarios de aplicacidon a la gestidn de las infraestructuras,
cuando correspondan, serdn definidos Unica y exclusivamente por este Ministerio,
guedando obligados a los mismos los distintos actores publicos y privados que
participen en su gestion.

No obstante, se plantea iniciar un proceso de descentralizacién institucional a medio y largo
plazo, en el escenario final del Plan. Este plazo se considera imprescindible para que el MTOP
adquiera un dominio técnico y de gestién completo, necesario para llevar a cabo este
proceso de descentralizacion paulatina, conservando la rectoria del MTOP. El objetivo es que
el MTOP mantenga en todo momento el liderazgo sobre todo el sector, evitando asi
actuaciones descontroladas de otras instituciones. Es de vital importancia evitar que el
proceso descentralizador y desconcentrador provoque el debilitamiento de las instituciones
centrales de la Republica, antes de que el MTOP disponga de las capacidades necesarias.
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7.1. Modelo de Gestion de la Red de Carreteras

El Modelo de Gestion de la Red de Carreteras no consiste en determinar que tramos se
concesionan y cuales no, sino que su fundamento consiste en la eleccion de que tramos hay
qgue hacer, cuando hay que hacerlos y como hay que hacerlos conforme a los preceptos
técnicos (definicion adecuada de las soluciones técnicas). En funcién de la disponibilidad de
recursos publicos, sera financiada directamente con los recursos fiscales o se dara entrada al
capital privado para su construccién y conservacion, y en su caso acondicionamiento, quién
aplicard las tarifas que correspondan (peajes).

7.1.1. Carreteras de Interés General

El primer elemento del Modelo de Gestién es la seleccion de los tramos que son de interés
general, y que por lo tanto conforma la Red Vial Estatal.

Desde el punto de vista territorial es innecesario justificar que el Plan debe considerar todo
el territorio nacional, pero desde el punto de vista funcional puede parecer que un plan
dirigido desde el MTOP deberia restringirse a las vias estatales, sin embargo esto significaria
considerar la actual dimensién de la Red Vial Estatal sin opciones de evolucién, o cuya
evolucién quedaria fuera de los contenidos del Plan, dependiente sélo de la resolucidn de las
demandas territoriales de incorporacidon de nuevos tramos y de la gestion ordinaria de la red
por parte del MTOP.

Se podria decir que en cierta medida esto viene sucediendo asi, al menos en algunas de las
mas recientes incorporaciones. La identificacion de la Red Vial Estatal es un elemento
estratégico en la gestion del sistema vial y el caracter estratégico del Plan exige que sobre
este asunto el PEM realice un pronunciamiento claro y defina un procedimiento riguroso que
marque el camino de evolucién de la red de interés general.

Adicionalmente, los programas del Plan deberdn definir las actuaciones necesarias en el
conjunto del Sistema de Transportes, para que el Gobierno a través del MTOP, tenga
identificadas las pautas de actuacién en el periodo de planificacién 2013-2037 durante el
cual el PEM mantendra su vigencia.

En relacion con la extension que finalmente deba tener la red de interés general cabe decir
gue habitualmente la atribucion de responsabilidad sobre las redes viales entre los distintos
organos territoriales de un pais, se organiza en una secuencia jerarquica en la que son
carreteras de un nivel territorial, las que afectan a mas de dos territorios del nivel
administrativo inferior. Segun este principio, en el caso de Ecuador, serian vias de interés
general las que afectan a dos provincias o bien las que configuran los itinerarios catalogados
como de interés general del pais. De igual manera, las rutas que afectasen a una Unica
provincia serian competencia de esa provincia y en el siguiente nivel serian entonces
carreteras cantonales las que afectasen a un Unico cantén.
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Por otra parte siempre serian carreteras asignadas al MTOP (carreteras de interés general)
las que se considerasen base de la formacién de los itinerarios de interés general o aquellas
gue fuesen tramos de acceso a elementos estratégicos, tanto del sistema de transportes
(puertos, aeropuertos, ...) como a otras instalaciones o localizaciones de especial interés.

De igual forma se aplicara el principio de continuidad de la red para mantener determinados
trayectos urbanos e interurbanos como parte de la red de interés general.

En resumen, la identificacion de las carreteras de interés general se cefiira a los siguientes
principios:

> Toda via que transcurra por dos o mas provincias formara parte de la red de interés
general.

> En las carreteras de interés general se aplicard el principio de continuidad de la red,
qgue implica la asignacion de interés general a determinados tramos urbanos e
interurbanos.

> Los accesos a puertos, aeropuertos, nodos fronterizos y a las areas protegidas del
SNAP, asi como las redes de acceso y servicio de las dreas productivas especiales,
destacadamente las petroleras.

> Las carreteras que formen parte de itinerarios que sean designados como de interés
general.

Los resultados de la aplicacidn de estos criterios, pueden verse condicionados en muchas
ocasiones por la singularidad de las delimitaciones provinciales y mas aun por la definicién
de los itinerarios de interés general: definir vias mediante la formacién de itinerarios largos
puede convertir en interprovinciales, y por tanto en estatales de interés general muchas vias
con una funcionalidad claramente local.

En todo caso el componente de mayor peso de cualquier red estratégica es siempre aquella
gue canaliza la mayor parte del trafico. En paises con redes viales maduras, donde el proceso
de crecimiento esta estabilizado, estos traficos discurren en un alto porcentaje en aquellas
fracciones de la red que se pueden calificar como de alta y mediana capacidad.

En el horizonte de planificacion del PEM el MTOP considera necesario establecer una
jerarquia vial de referencia, que identifique aquellas fracciones de la red estatal que deberan
asumir las funciones de “red de alta capacidad” y de “red de mediana capacidad”. Mas
adelante se definiran las caracteristicas técnicas objetivo que deberdn tomarse como
referencia para el desarrollo gradual de estas redes.

Con todo ello, la Red Estratégica del PEM, o lo que es lo mismo, la red de interés general,
estard formada por la Red de Alta Capacidad, la Red de Mediana Capacidad, los accesos a
puertos, aeropuertos y fronteras, y aquellas otras redes viales singulares localizadas en areas
productivas especiales. El resto de la Red Vial Estatal del PEM se englobaria bajo la
denominacién de Red Complementaria. Se tendria asi una jerarquia vial de utilidad para el
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establecimiento de las prioridades de inversidn en los distintos horizontes temporales de
programacién del Plan.

7.1.2. Componentes del Modelo de Gestidn de las Carreteras

El esquema que se presenta, se basa en modelos de funcionamiento probados, que han sido
herramienta fundamental en experiencias de alto rendimiento en el desarrollo de sistemas
de transporte. La organizacién que refleja el modelo se basa en especializar y por lo tanto
diferenciar tres tipos de actividades o dmbitos de actividad:

> Decisidn y establecimiento de prioridades
> Ejecucién
> Gestion de la red

Asi los responsables de la toma de decisiones y del establecimiento de prioridades no serian
los mismos que se encargarian de la ejecucidn de las actuaciones o de la gestion de la red.

Con ello se conseguiria un mayor grado de especializacién y de eficiencia en la gestién.
Area de PLANIFICACION

En esta drea, responsable de la planificacion, es donde se realizan los procesos de analisis
gue permiten establecer las prioridades y tomar las decisiones de desarrollo y actuacién
concreta. Las tareas genéricas de las que seria responsable esta area son:

Figura 70. Marco institucional propuesto
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2 Actualizacién, seguimiento y control de la situacién y funcionamiento de la
red vial, asi como el andlisis, diagnosis y prognosis de la oferta vial y de la
demanda del transporte.

> La elaboracién, seguimiento y control de la planificacién vial, asi como de los
estudios necesarios para el desarrollo de la red segun la distinta jerarquia de
analisis que se establezca.

> La elaboracién y actualizacion del inventario de caracteristicas geométricas de
la red vial, asi como la gestidn, para su cesidn, de los tramos de carreteras de
la red que son sustituidos por nuevas infraestructuras.

En resumen, esta drea seria la que se encargaria del desarrollo y el seguimiento del Plan, de
la elaboracién de los datos bdsicos y del establecimiento de prioridades. Una parte
importante de las tareas a desarrollar en esta drea, es lo que se puede denominar
planificacién ordinaria continuada, cuyos contenidos bdasicos se explican a través de la
realizacion de diversos tipos de estudios cuyos los siguientes alcances:

e Estudio de planeamiento

Consiste en la definicion de un esquema vial en un determinado afio horizonte, asi como
definicién de sus caracteristicas y dimensiones recomendables, necesidades de suelo y otras
limitaciones, a la vista del planeamiento territorial y del transporte.

o Recopilacién de datos referentes a la estructura socioecondmica, ordenacion
territorial, medio ambiente, terrenos, trafico, seguridad vial y demanda del
transporte y su evolucion, asi como recopilacién y analisis, en su caso, de
estudios anteriores.

o Andlisis de la situacidon actual en relacidon con la estructura socioecondmica,
ordenacion territorial y oferta y demanda vial y de transporte, en la zona de
estudio.

o Previsiones y repercusiones socioecondmicas y de demanda de transporte en
un determinado afio horizonte.

o Esquemas viales posibles y su comparacion con inclusion en cada caso, con la
aproximacion adecuada, de las expropiaciones y modificaciones de
servidumbres y servicios afectados, asi como la incidencia de dichos esquemas
sobre el planeamiento territorial o urbanistico en vigor.

o La posibilidad de limitacidon de accesos y eliminacidon de cruces a nivel, y sus
consecuencias.

o La seleccién de los esquemas mas recomendables entre las opciones
estudiadas.
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e Estudio informativo

Consiste en la definicién, en lineas generales, del trazado de la via, a efectos de que pueda
servir de base al expediente de informacion publica, entendida esta como un procedimiento
administrativo reglamentado para la participacion institucional y ciudadana en las
actuaciones de las administraciones publicas. El detalle de alcances seria el siguiente:

o Exposicién de las circunstancias que justifiguen la declaracién de interés
general de las carreteras estudiadas y la concepcidn global de su trazado.

o Definicién en lineas generales, tanto geograficas como funcionales, de todas
las opciones de trazado estudiadas.

o Estudio de impacto ambiental de las diferentes opciones, en los casos en que
sea preceptivo el procedimiento de evaluacion de impacto ambiental. En los
restantes casos, un analisis ambiental de las alternativas y las
correspondientes medidas correctoras y protectoras necesarias.

o Analisis de las ventajas, inconvenientes y costes de cada una de las opciones y
su repercusion en los diversos aspectos del transporte y en la ordenacién
territorial y urbanistica, teniendo en cuenta en los costes, el de los terrenos,
servicios y derechos afectados en cada caso, asi como costes ambientales y de
siniestralidad.

o Laseleccion de la opcidon mas recomendable.

En este esquema de estudios con el contenido simplificado expuesto, interesa destacar que
el Estudio Informativo, una vez cumplida la fase de participacién institucional y ciudadana
[informacién publica], y en consecuencia aprobado técnicamente, implica en el modelo de
referencia, la declaracién de utilidad publica y la necesidad de ocupacién de los bienes y
adquisicidon de derechos correspondientes, a los fines de expropiacién forzosa, de ocupacién
temporal o de imposicion o modificacién de servidumbres.

La declaracion de utilidad publica y la necesidad de ocupacion afectan también a los bienes y
derechos comprendidos en las modificaciones de obra que puedan aprobarse
posteriormente.

La fuerza legal de este tipo de estudios, que se puede deducir de los parrafos anteriores
proviene de tres pilares de alcance técnico que marcan su elaboracién:

> Evallan todas las opciones posibles para la solucidn del problema estudiado;
> Identifican todas las afecciones generadas por las opciones estudiadas; y

> Responden a todas las preguntas que pueda plantear la implantacion se la
solucion finalmente seleccionada.
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De esta forma las decisiones de desarrollo de la red vial quedan incontestablemente
respaldadas, con todos los argumentos técnicos y econémicos.

En el modelo de referencia el Estudio Informativo es preceptivo siempre que se trate de
ejecutar nuevas carreteras, autopistas y vias rdpidas que supongan nuevo trazado y
variantes de poblacidn que no estén previamente incluidas en los planes urbanisticos
vigentes de los nucleos afectados.

Dicho de otra manera, en el modelo de referencia, no se puede decidir la construccién de
una nueva carretera, autopista o via rapida, o variante de poblacion que no haya sido
analizada a través de un estudio con los alcances y procedimientos del estudio informativo y
por lo tanto sometido al proceso de informacion publica para consulta institucional y
ciudadana.

Areas de PROYECTOS y CONSTRUCCION

A estas dos dareas corresponde la ejecucién de las decisiones tomadas en el drea de
planificacion. El drea de proyectos se encarga de la elaboracidon con medios propios o de la
supervisiéon del trabajo de una ingenieria externa, en el caso de que no sea posible realizar el
trabajo con medios propios de los proyectos técnicos de detalle de las carreteras. Asi pues,
de una forma genérica las tareas de la que seria responsable el drea de proyectos es:

La elaboracidn, seguimiento, supervision y control de
los anteproyectos y proyectos de las carreteras.

Los alcances de estos anteproyectos y proyectos se detallan a continuacién:
e Anteproyecto

Consiste en el estudio a escala adecuada y consiguiente evaluacion de las mejores soluciones
al problema planteado, de forma que pueda concretarse la solucién dptima. El anteproyecto
se desarrolla en los siguientes documentos:

o Memoria, en la que se expondran las necesidades a satisfacer, incluyendo los
posibles elementos funcionales de la carretera, los factores sociales, técnicos,
medioambientales, territoriales, econémicos y administrativos que se tienen
en cuenta para plantear el problema a resolver, y la justificacién de la solucién
que se propone desde los puntos de vista técnico, econdmico,
medioambientales y de seguridad vial, asi como los datos basicos
correspondientes con justificacion de los precios adoptados.

o Anexos a la memoria, entre los que deberan figurar los datos geoldgicos,
geotécnicos, hidroldgicos, territoriales y ambientales en que se ha basado la
eleccidn, asi como los criterios de valoracién de la obra y de los terrenos,
derechos y servicios afectados.

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 0118
Cuarto Informe. Memoria del PEM



A8 ineco

% Ministerio de Transporte
Ei"’ y Obras Plblicas

o Las condiciones establecidas en la declaracién de impacto ambiental, en los
casos en que sea preceptiva, o, en defecto de estudio informativo, el estudio
de impacto ambiental de las diferentes opciones, de acuerdo con la legislacién
especifica aplicable. En los restantes casos las medidas correctoras y
protectoras derivadas del analisis ambiental.

o Planos generales de trazado a escala no menor de 1/5.000, y de definicién
general de las obras de paso y desaglie, secciones—tipo, y obras accesorias y
complementarias.

o Presupuesto, que comprenda mediciones aproximadas y valoraciones.

o Un estudio relativo a la posible descomposicion del anteproyecto en
proyectos parciales.

o Los estudios econédmicos y administrativos sobre el régimen de utilizacion de
la carretera, y las tarifas que hubieren de aplicarse en el supuesto de que la
obra vaya a ser objeto de explotacion retribuida.

e Proyecto de construccion

Consiste en el desarrollo completo de la solucién éptima, con el detalle necesario para hacer
factible su construccién y posterior explotacidon. El proyecto de construccion deberd
redactarse con los datos y precision necesarios que permitan ejecutar las obras sin la
intervencion del autor o autores del mismo.

El proyecto de construccién consta de los siguientes documentos:

o Memoria descriptiva de las necesidades a satisfacer, justificacion de la
solucién proyectada y, en especial, lo referente a la explotacion de la
carretera y sus elementos funcionales, obras singulares, accesos, estética y
entorno medioambiental y territorial.

o Anexos a la memoria, en los que se incluirdn todos los datos de trafico,
topograficos, hidroldgicos, hidraulicos, geoldgicos, geotécnicos, territoriales,
ambientales, de seguridad vial y otros calculos y estudios que se hubieran
utilizado en su elaboracién, y que justifiquen e identifiquen el trazado,
caracteristicas y proceso constructivo elegidos.

Asimismo, se incorporaran a dichos anexos:
1. Los antecedentes administrativos del proyecto.
2. El estudio de yacimientos y procedencia de materiales.

3. Las condiciones establecidas en la declaracion de impacto ambiental, en
los casos en que sea preceptiva, y en particular la concrecion de las
medidas correctoras y protectoras y el programa de vigilancia. En los
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restantes casos, la concrecion de las medidas correctoras y protectoras
derivadas del analisis ambiental.

4. Las medidas para garantizar la fluidez y seguridad de la circulacion en el
tramo de carretera afectado durante la ejecucidon de las obras, con
expresion de los desvios de circulacion precisos y de los periodos en que
no se puede perturbar dicha circulacion.

5. La sefalizacion fija y variable, el balizamiento, defensa y otras medidas
para la gestion de la circulacién en el tramo de carretera objeto del
proyecto, tanto durante la ejecucién de las obras como en su posterior
explotacién.

6. La ordenacidn de accesos o reordenacion de los existentes.

7. Las medidas para armonizar y coordinar el proyecto con el planeamiento
territorial y urbanistico.

8. La documentacion relativa a la coordinacion con otras Administraciones y
entidades afectadas, incluyéndose en dicha documentacién los informes
emitidos y las actas de las reuniones habidas.

9. La relacion de bienes, derechos y servicios afectados, identificados en el
correspondiente plano parcelario.

10. Un programa del posible desarrollo de los trabajos en tiempo y coste
6ptimo, con caracter indicativo.

11. El estudio de los precios de las unidades de obra.

12. El presupuesto total de la inversion, incluyendo expropiaciones,
modificaciones de servicios, y asistencias técnicas realizadas o necesarias.

13. La propuesta de la clasificacion que deba ostentar el adjudicatario del
contrato de construccién

14. La férmula aplicable de revisién de precios, en su caso.

o Planos, que describan graficamente todos y cada uno de los elementos de la
carretera proyectada y de su proceso constructivo.

o Pliego de prescripciones técnicas particulares, en el que se describan
detalladamente las actuaciones a realizar, y se fijen las caracteristicas de los
materiales y de las unidades de obra, y la forma de ejecuciéon, medicion,
abono y control de calidad de éstas.

o Presupuestos con mediciones, cuadros de precios, eventualmente
presupuestos parciales, y presupuestos generales en todo caso.
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o Proyecto de medidas correctoras y protectoras del impacto ambiental,
cuando estas medidas exijan la redaccion de un proyecto para su ejecucion.

o Proyecto de seguridad e higiene en el trabajo, en su caso, redactado de
acuerdo con su normativa especifica.

o Si la obra se realizara mediante explotacidon retribuida, serd necesario
acompafiar los estudios relativos a su régimen de utilizacion y futuras tarifas.

Cuando el proyecto tenga por objeto obras de rehabilitacién, conservaciéon, mejoras del
firme, elementos complementarios de seguridad vial y restablecimiento de las condiciones
de las vias, se podrdn suprimir algunos de los extremos y documentos expresados en el
apartado anterior o reducir su extensién o condiciones, siempre que se garantice la
definicién, ejecucién y valoracién de las obras y se hubiera previsto la solucién de las
repercusiones en la circulacién durante la ejecuciéon de las obras.

En ocasiones, dependiendo de los plazos previsibles de ejecucién de las obras o de otras
necesidades técnicas, se puede elaborar un proyecto con menores alcances que el proyecto
de construccion, con el fin de resolver técnicamente los aspectos geométricos del problema.

e Proyecto de trazado

Es la parte del proyecto de construccion que contiene los aspectos geométricos del mismo,
asi como la definicién concreta de los bienes y derechos afectados.

El proyecto de trazado comprende:

o Memoria, en la que se describa y justifique la solucion adoptada, de modo
gue quede claramente definido el trazado proyectado.

o Anexos a la memoria, en los que se incluirdn todos los datos que identifiquen
el trazado, las caracteristicas elegidas y, en su caso, la reposicién de
servidumbres y servicios afectados.

Entre los anexos figuraran los documentos necesarios para promover las
autorizaciones administrativas previas a la ejecucién de las obras y la relacion
concreta e individualizada de los bienes y derechos afectados, con la
descripcién material de los mismos en plano parcelario.

o Planos de trazado, en los que se determine el terreno a ocupar por la
carretera y sus elementos funcionales.

o Presupuesto.

En documento separado se incluirdn la definicidn y valoracién de las
expropiaciones precisas, asi como de las servidumbres y servicios afectados,
en su caso.
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Este proceso, denominado antes planificacion ordinaria continuada, independiente de la
elaboracién de un plan general de cardcter estratégico, tiene como resultado una
aproximacion gradual a las soluciones técnicas concretas, que culmina en la elaboracién del
Proyecto de Construccion descrito.

En el modelo de referencia, salvo en situaciones excepcionales, la licitacién de las obras para
la ejecucién de un determinado proyecto requiere de la redacciéon del proyecto de
construccidn. De esta forma las incertidumbres de la ejecucién y las situaciones imprevistas
guedan reducidas al minimo.

En un contexto de ordenacion del proceso de planificacion y gestidn del sistema vial como el
descrito, los procedimientos de participacién publica y de fiscalizacién técnica y econémica
de las actuaciones estdn claramente identificados.

El Plan pretende impulsar un esquema de estudio de este tipo, con probada eficiencia, para
su implantacién en el MTOP.

Completando las responsabilidades de este blogue de ejecucion estaria el area de
construccidon quién se encargaria de la direccion o fiscalizacién de las obras, con medios
propios o contratados. Dicho de otra

> La gestidn y control de la construccion y de la calidad de las nuevas infraestructuras y
de las obras de acondicionamiento y rehabilitacion de la red vial.

> El seguimiento técnico y el control econdmico de las obras y sus incidencias.
Area de CONSERVACION Y EXPLOTACION

En esta drea se incluyen las actividades de gestidn de la red en las que se pueden destacar el
mantenimiento ordinario, la sefializacién, la gestién del transito y la fiscalizacién de las
concesiones. Un minimo desarrollo de estos grupos de actividades podria ser el siguiente:

> La conservacion, el mantenimiento y la rehabilitacion del patrimonio vial, la
explotacién y sefializacion de carreteras y sus servicios complementarios, asi como el
inventario de la seguridad vial, el andlisis de accidentes, la elaboracién de planes y
programas de seguridad vial y las normas de actuacion en las zonas de dominio
publico, de servidumbre y de afecciéon de las carreteras.

> La elaboracién de estudios e informes y la coordinacion, inspeccidn y control de las
carreteras en régimen de gestion indirecta.

> La elaboracién, seguimiento, supervisién y control de los anteproyectos y proyectos
de reposicidn y conservacién de carreteras estatales.

Cabe afiadir a este esquema de distribucién de actividades y responsabilidades dos bloques
de funciones de cardcter horizontal: el drea de desarrollo y los servicios de apoyo.
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Area de DESARROLLO

La funcién principal de esta area es la elaboracion de normativa técnica de referencia para
todo el trabajo de planificacion, proyecto, construccién y explotacion y gestion de la red. Es
decir:

> La elaboracién y propuesta de la normativa en materia de carreteras y, en particular,
la referida a la sefalizaciéon y balizamiento, asi como la elaboraciéon de estudios e
informes de cardacter técnico.

Area de SERVICIOS DE APOYO

Entre los servicios de apoyo destacan: licitaciones y contratacién, planificacion econdmica y
gestidn de las expropiaciones.

Es decir, la elaboracién de la propuesta de anteproyecto de presupuestos y la gestion y
tramitacién de los créditos y gastos asignados al érgano directivo, asi como la gestiéon de la
contratacidn, las adquisiciones y las expropiaciones.

Este esquema de actividades, cuyo recorrido se inicia en la planificacion y termina en la
conservacion y explotacién de la carretera, en el que estan regulados los tipos de estudios,
sus alcances, e implicaciones, se puede trasladar o no a la organizacién de la unidad
administrativa gestora de las redes viales, de manera que las funciones descritas en cada
epigrafe, serian realizadas por el area de actividad homdnima, con la fiscalizacidn establecida
en el proceso de informacion publica.

7.2. Modelo de Gestion del Transporte Maritimo y Fluvial

Ya ha sido establecido que el Modelo de Gestién de los puertos, del transporte maritimo y
del transporte fluvial engloba dos enfoques distintos y complementarios, uno de los cuales
es desarrollado de forma distinta en funcidn de su ambito de aplicacién. Cada uno de estos
Modelos aplicara sobre los cuatro tipos de elementos que incluye la propuesta del Plan, a los
gue se ha reducido el sector:

Autoridades Portuarias Concesion Modelo Land-Lord
Puertos Estatales en gestion directa Gestion directa Modelo Tool-Port

Puertos Fluviales Gestién directa Modelo Tool-Port
Transporte Maritimo y Fluvial Gestion directa Capitania Maritima y Fluvial
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Figura 71. Organizacion y Jerarquia de los Elementos del Sistema Maritimo-Portuario y Fluvial
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En esta figura se muestra la rectoria Unica y exclusiva del MTOP sobre todo el Sistema, asi
como la separacidn de poderes entre los responsables de los puertos y la autoridad sobre la
navegacion en aguas de servicio (aguas de dominio portuario y vias fluviales), ya que la
responsabilidad sobre la navegacidén en aguas territoriales y en la Zona Econémica Exclusiva,
asi como las funciones de Salvamento Maritimo, corresponden a la Marina.

Como se describe mas adelante, la responsabilidad sobre la regulacion (ente regulador), serd
del propio Ministerio y estara segregada de la funcidn portuaria, quedando en el lado del
transporte maritimo y fluvial.

El Ministerio nombrard los presidentes de las Autoridades Portuarias y dispondra de mayoria
en sus consejos rectores y directorios.

Cada Autoridad Portuaria dispondrd de autonomia de gestién en el sentido de poder
administrar los recursos que ingresa, con sujecion a los planes, niveles de servicio,
ordenamiento, calidad, etc aprobados por parte del Ministerio. Igualmente el Ministerio
debera controlar, supervisar y aprobar los procesos de delegacion, concesidon, modificacion
de los espacios maritimo/portuarios (demarcacion), enajenacion de bienes publicos, nuevas
infraestructuras e instalaciones, etc.

Los TdR de los contratos y licitaciones publicas serdn aprobados por el Ministerio, asi como
supervisard la evaluacién de propuestas, y en su caso asumird la totalidad del proceso de
licitacién hasta la adjudicacidon (concesiones y casos singulares de ejecucién de nuevas
infraestructuras, previamente establecidos en los planes anuales y plurianuales). De igual
forma, todos los planes anuales y plurianuales que sean elaborados por su parte, deberan
ser validados y aprobados por el Ministerio, quedando obligadas las Autoridades Portuarias
a su estricta ejecucion.

En el caso de los puertos maritimos estatales y fluviales, incluidas las marinas deportivas,
éstos carecerdn de ningun tipo de autonomia de gestion, siendo gestionados directamente
por parte de las distintas unidades administrativas del Ministerio. En cualquier caso, cada
una de las instalaciones portuarias debera contar con una oficina, y al menos un
representante del Ministerio que se responsabilice del cumplimiento de las obligaciones de
todas las partes, que vele por los derechos de los operadores, que supervise los procesos de
facturacién y cobro, que supervise los procesos de conservacidn, y en general que actle
como ventanilla Unica del Ministerio en todos los trdmites administrativos que deban
realizar los distintos operadores. En el caso de los puertos fluviales, existird un delegado para
las instalaciones de Guayas y de Los Rios, y otro para la Amazonia.

Para el transporte maritimo y fluvial se seguird un modelo similar al anterior en cuanto que
todos los servicios y funciones serdn realizados directamente por parte de las distintas
unidades administrativas del Ministerio. En cualquier caso, se crearan Capitanias Maritimas
en cada una de las 3 Autoridades Portuarias y Delegaciones Portuarias en cada uno de los
Puertos Estatales en gestién directa (internacionales y locales).
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Tanto las Capitanias Maritimas como las Delegaciones careceran de autonomia de gestion,
limitando su funcidn a lo establecido por el Ministerio en cada caso. De igual forma, actuardn
como Ventanilla Unica del Ministerio para todos los tramites administrativos que tengan que
realizar los operadores y supervisaran y velaran por el cumplimiento de todas las
obligaciones, del estado operativo de las instalaciones, etc.

En consecuencia, la estructura de gestion general del Sistema Maritimo-Portuario y Fluvial
guedard como se muestra en las dos siguientes figuras:

Figura 72. Estructura de responsabilidad de la gestion

Sistema Maritimo-Portuario y Fluvial Estructura responsabilidad de la gestién

Ministerio de Transportes y Obras Publicas

Puertos
Fluviales
= Gestiéndirecta
Ministerio
® Unidad Administrativa
del Ministerio del Ministerio
-Sincompetenda = Sin competencia

!"Ta_‘r:ifésfg:lel MTOP tnicas ™= Tarifasdel MTOP Gnicas
TN . s6lo para internacional
= Modelo de costes tinico para determinados

= Autofinanciacion100%
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Figura 73. Estructura de servicios del Modelo de Gestion
Sistema Maritimo-Portuario y Fluvial Estructura responsabilidad de la gestién

Ministerio de Transportes y Obras Publicas

MTOP

‘Marinas Puertos
Deportivas Fluviales

= Servicios Basicos = Servicios Basicos
Gestion directa Gestion directa

Calados
ObrasAbrigo
Control ambiental
Seguridad
Amarre
Suministros, stc

7.2.1. Autoridades Portuarias

Son las tres ya identificadas (Esmeraldas, Manta y Golfo de Guayaquil), de las cuales la del
Golfo de Guayaquil dispondrd de tres puertos asociados (Punaes, La Libertad y Puerto
Bolivar). El nuevo puerto de Monte Verde sera una instalacion del Puerto de La Libertad por
su especializacién en derivados del petréleo. No se ha indicado esta instalacién en el cuadro
de instalaciones de las Autoridades Portuarias incluido en el capitulo anterior por carecer de
presupuesto dentro del Plan.

Las Autoridades Portuarias estaran destinadas al trafico internacional de mercancias, como
actividad fundamental. Complementariamente y en funciéon de las necesidades, podran
asumir traficos de cabotaje (mercancias y pasajeros) y trafico internacional de cruceros. No
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se prevé que dispongan de instalaciones para la pesca fresca de bajura, cuya actividad
deberd concentrarse en los puertos estatales en gestidn directa.

Por lo tanto estaran constituidas como recinto aduanero primario y deberan disponer de la
aduana correspondiente y del control de policia para la entrada y salida de personas en el
pais, ademads de todos los servicios de inspeccién adecuados.

La demarcacion de los recintos portuarios debera estar recogida en la futura ley de puertos 'y
navegacion, y comprenderd los espacios terrestres y maritimos que procedan, los primeros
divididos en recinto portuario y zonas logisticas, y los segundos, divididos en subzonas de
aproximacion/acceso, fondeo y operacidén (maniobra y atraque). De forma general, las aguas
de servicio cubriran el drea comprendida por un arco de 3 millas nduticas de radio desde el
punto de entrada al canal de acceso (bocana del puerto o punto de acceso a los canales de
entrada en puertos localizados en estuarios). La entrada a esta drea quedara marcada por la
“boya de mar”. Las subzonas de fondeo no podran quedar localizadas dentro de las aguas
abrigadas.

Los principales servicios incluidos dentro de la responsabilidad de las Autoridades Portuarias
seran:

< Servicios Bdsicos

« Calados de servicio en todas las subzonas del dominio maritimo (fondeo,
aproximacion y acceso y operacién
= Obras de abrigo

= Infraestructuras e instalaciones terrestres comunes: viales, edificios publicos
de oficinas, alumbrado y mobiliario urbano, cerramientos y accesos, etc

= Control medioambiental

= Seguridad portuaria (codigo ISPS): policia portuaria, control de accesos
terrestres (personas y vehiculos), seguridad perimetral, ......

= Seguridad contra accidentes

Estos servicios no seran delegados ni concesionados, limitdndose su desarrollo y explotacion
a nivel interno de la Autoridad Portuaria con sus recursos y capacidades, o en su caso, a
contratos de prestacion de servicios (outsourcing), controlados por parte de la Autoridad
Portuaria.

Estaran sujetos a las correspondientes tasas que deberan cubrir el 100 % de su coste de
infraestructura y explotacion (incluido conservacion).

Las tasas de estos servicios seran aplicadas a las naves por entrada, atraque y desatraque,
estancia y salida del puerto, y seran calculadas, facturadas y cobradas directamente por
parte de la Autoridad Portuaria al representante de la nave.
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< Servicios a las naves

= Fondeo

= Atraque

= Practicaje

= Varadero

= Lanchaje

= Remolque

= Amarre

= Bunkering

= Suministros (agua, luz y comunicaciones)
= Avituallamiento

= Astilleros y talleres

Estos servicios podran ser delegados o concesionados, pero siempre bajo la rectoria,
supervisién y control de la Autoridad Portuaria, y salvo que en su caso asi sea conveniente
por alto volumen de operaciones, no se abriran a la competencia.

En el horizonte del Plan se prevé que la totalidad de estos servicios sean delegados o
concesionados, lo que debera llevarse a cabo de forma progresiva.

Estaran sujetos a las correspondientes tarifas que deberan cubrir el 100 % de su coste de
infraestructura y explotacion (incluido conservacion).

Las tarifas de estos servicios seran aplicadas a las naves por tipo de servicio y serdn
facturadas y cobradas directamente por parte de la Autoridad Portuaria, o en su caso, por
parte de los prestatarios de los servicios. En cualquier caso, las tarifas a aplicar serdn
calculadas por parte de la Autoridad Portuaria, no existiendo libertad tarifaria (precios
publicos fijados por la Autoridad Portuaria). Excepcionalmente, los servicios aplicados por los
astilleros podran disponer de unos tramos en la tarifa calculados directamente por el
astillero en funcién del tipo de servicio a prestar.

Los prestatarios de los servicios deberan pagar a la Autoridad Portuaria los correspondientes
canones fijos y variables (por actividad) que seran fijados en los contratos de
delegacion/concesion.

> Servicios a la carga

« Cargay descarga (estiba y desestiba)
= Muellaje

« Almacenaje (patio, bodega, cubeto, mercancias peligrosas, tomas reefer,
camara frigorifica, ...)
= Transporte interior (muelle-patio-PIF)
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«  PIF (Puesto de Inspeccién Fronteriza)

= Inspeccion (posicionados)

= Otros servicios a la carga:
- Recepcién y entrega en patio/bodega
- Pesaje (basculas)
- Escaneado de contenedores

Estos servicios deberan ser delegados o concesionados desde el inicio del Plan, pero siempre
bajo la rectoria, supervisiéon y control de la Autoridad Portuaria, y salvo que en su caso asi
sea conveniente por alto volumen de operaciones, no se abrirdn a la competencia. Tal es el
caso de la terminales portuarias ya que nunca se deberan habilitar mas de una terminal si no
se valida que el mercado dispone de masa critica suficiente para mas de un operador.

Estaran sujetos a las correspondientes tarifas que deberan cubrir el 100 % de su coste de
infraestructura y explotacion (incluido conservacion).

Las tarifas de estos servicios carga/descarga, muellaje y almacenaje seran aplicadas a las
naves por tipo de servicio, o en su caso, en régimen de THC (“Terminal Handling Charge”)
para los contenedores, mientras que el resto dispondran de tarifa por servicio. Estas tarifas
seran facturadas y cobradas directamente por parte de los prestatarios de los servicios. En
cualquier caso, las tarifas a aplicar serdn calculadas por parte de la Autoridad Portuaria, no
existiendo libertad tarifaria (precios publicos fijados por la Autoridad Portuaria).

Los prestatarios de los servicios deberan pagar a la Autoridad Portuaria los correspondientes
canones fijos y variables (por actividad) que seran fijados en los contratos de
delegacion/concesion.

> Otros Servicios comerciales y logisticos

« Redes de suministro y servicio (agua, electricidad y comunicaciones)
= Consolidacidn y desconsolidacion

= Almacenaje y distribucién

= Etiguetado y embalaje

= Precintaje

= Oficinas

= Talleres para equipos y vehiculos

= Hoteles, restaurantes, bancos, tiendas, cines y otros servicios

= Otros servicios comerciales

Estos servicios dispondran de un marco similar al de los servicios a la carga, con las
siguientes diferencias: podran disponer de autorizaciones temporales con plazo
inferior al de las concesiones; las tarifas a aplicar por los distintos servicios seran
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libres por parte de los operadores; y existird régimen de competencia ordenada
(fijada por parte de la Autoridad Portuaria).

7.2.2. Puertos estatales en gestidn directa, marinas deportivas y puertos fluviales

Puertos Estatales en gestion directa

Los Puertos Estatales en gestidon directa estaran destinados al trafico nacional (cabotaje) de
pasajeros y mercancias y a la pesca artesanal, como actividad fundamental, y en
consecuencia careceran de aduana y de cualquier otro servicio relacionado con el control de
frontera.

La demarcacion de los recintos portuarios debera estar recogida en la futura ley de puertos y
navegacion, y comprenderd los espacios terrestres y maritimos que procedan. De forma
general, las aguas de servicio cubrirdn el area comprendida por las obras de abrigo, y en caso
de que se encuentren ubicados en estuarios o bahias que no lo requieran, por el area
comprendida por un arco de 0,5 millas ndauticas de radio desde el punto central de los
muelles. La entrada a esta drea debera ser adecuadamente balizada No existirdn zonas de
fondeo, salvo en los casos que por no disponer de muelles y pantalanes, las embarcaciones
deban atracar a boya en aguas abrigadas.

El dominio terrestre se limitara a los muelles, careciendo por lo tanto de zonas de
almacenaje y actividades logisticas complementarias.

En general, las Unicas instalaciones que quedaran englobadas dentro de los recintos
portuarios seran las oficinas de las unidades administrativas del Ministerio, las lonjas para la
venta de pescado (mercados de pesca fresca), talleres y en el caso de pasajeros, las
estaciones maritimas que correspondan.

Todos los servicios seran prestados directamente por parte del Ministerio, y en general
seran los siguientes:

> Servicios basicos
o Calados
o Obras de abrigo

o Infraestructuras e instalaciones terrestres comunes: viales, edificios publicos
de oficinas, alumbrado y mobiliario urbano, cerramientos y accesos, etc

Seguridad portuaria (marineros, celadores, guardamuelles, etc)
Seguridad contra accidentes
Atrague/amarre/estancia (puerto base y en transito)

o O O O

Remolque (salvamento)
o Suministros (agua, luz y comunicaciones)
> Servicios comerciales

o Suministro de combustible
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o Talleres
o Lonja

o Club Nautico

En consecuencia, los servicios de carga y descarga estaran en régimen de autoprestaciénpor
parte de los operadores.

Las tarifas a aplicar cubrirdn Unicamente los costes de conservacion de las infraestructuras y
de operacién de las mismas. Se calculardn por parte del Ministerio y serdn iguales para todos
los puertos. Su modelo se basard en las dimensiones de la nave por puerto base y actividad o
por operacién en transito.

El Ministerio realizard Planes Anuales con las actuaciones y presupuestos de conservacion y
operacion, asi como realizard un Plan Maestro a cinco afios para el conjunto de los Puertos
Estatales, que recoja las actuaciones en infraestructuras e instalaciones.

Puertos Estatales Internacionales en gestion directa

A efectos de gestion y servicio quedaran englobados dentro de los anteriores, con la
salvedad de que determinados servicios a las naves, en caso de ser necesarios, seran
prestados por las Autoridades Portuarias segun los convenios que a tal efecto sean
realizados. Podran disponer de un dominio terrestre de mayor extension, y en su caso de
patios y bodegas para el almacenaje de determinadas mercancias, asi como podran disponer
de estaciones maritimas para el pasaje.

Para los pasajeros internacionales (cruceros), se habilitardan dependencias especificas no
permanentes, para que los servicios publicos de aduanas y policia puedan realizar
adecuadamente sus funciones de control (solo en los casos de arribo de naves en trafico
internacional de cruceros).

Puertos Fluviales Internacionales y Locales

En estos casos la Unica instalacion/infraestructura seran los pantalanes/muelles habilitados a
para el amarre y desamarre de las naves y los servicios seran de seguridad de los muelles, de
amarre en puerto base y de amarre en transito, asi como de acondicionamiento de las vias
fluviales (mantenimiento de los calados de servicio).

No existira tarifa alguna por los servicios prestados de amarre (puerto base y en transito)
pero sera preceptivo que todas las naves estén adecuadamente registradas y dispongan de
las licencias correspondientes.

Se estudiara la aplicacion de tarifas reducidas a partir del horizonte operativo y siempre que
previamente se hayan alcanzado los umbrales de trafico que justifiquen la aplicacion de
éstas.
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7.2.3. Capitania Maritima y Fluvial

Dentro de las aguas de servicio de las Autoridades Portuarias, el MTOP sera el responsable
de los sistemas de ayuda a la navegacion (faros, boyas, balizas, estaciones meteoroldgicas,
maredgrafos, etc) y de monitorizacion y control de trafico (radio, AlS, radar, VTS, ....).

Las Capitanias Maritimas se coordinaran con las unidades de control del trafico maritimo y
de salvamento maritimo de la Marina, quedaran supeditadas a ésta fuerza naval en casos de
accidentes en la mar, necesidad de refugio (puerto refugio), intercepcion de naves por
cuestiones de seguridad o actos ilicitos y cualquier otro aspecto relacionado con la
protecciéon y seguridad de las aguas territoriales y de la ZEE.

De forma resumida, las Capitanias Maritimas realizaran las siguientes funciones:

5> Ventanilla Unica para los tramites de despacho de naves, con validacién de la
documentaciéon (no realizaran las autorizaciones de despacho que seran
asumidas directamente por las unidades administrativas del Ministerio)

2 Ventanilla Unica para el resto de tramites (registros, licencias, etc)

> Operacién de los sistemas de ayudas a la navegacidon y de monitorizacién vy
control del trafico maritimo:

o Boyasy balizas
o Radio, AlS, VTS
o Clima maritimo
o Radio ayudas

> Supervisidn del cumplimiento de la normativa internacional y nacional por parte
de las naves

> Inspeccion de la documentacion de las naves cuando proceda
2 Inspeccion fisica de las naves cuando proceda

> Representante del Ministerio para las funciones de Estado Rector del Puerto
(Port State Control)

Planificacion

Las Autoridades Portuarias deberdn realizar un Plan de Empresa y un Plan de Inversiones
para el ejercicio, que debera ser aprobado por el Ministerio, asi como un Plan Maestro que
recoja las actuaciones en infraestructuras a 5 anos y que deberd ser actualizado en un ano
intermedio (afio 2 0 3), que igualmente debera ser aprobado por el Ministerio.
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Estos Planes se apoyaran en estudios de demanda (prognosis de trafico) que deberan
igualmente ser aprobados por el Ministerio, posteriormente a su agregacién y consolidacion
con los de todas las Autoridades Portuarias.

Tarifas

Todas las tarifas calculadas por las Autoridades Portuarias deberan atenerse al modelo
tarifario que defina el Ministerio. Estos modelos provendrdn de los siguientes principios:

>

Recogeran el 100 % de los costes de infraestructura y operacion conforme a un
modelo de costes predefinido.

Todas las Autoridades Portuarias y Operadores aplicaran las mismas tarifas,
fomentando asi la competencia interportuaria e intraportuaria en calidad de
servicio.

A partir del punto intermedio del escenario operativo, afio 2016, se podran
aplicar bonificaciones en la tarifa, pero siempre en funcién de los niveles de
servicio que lo permitan y de progresos de gestidon por aplicacion de tecnologias
de la informacidn en los trdmites administrativos (e.j. Port Community Systemes,
Ventanilla Unica por medios teleméticos, etc).

A partir del escenario operativo 2020, las tarifas aplicadas por cada Autoridad
Portuaria podran ser distintas, pero siempre sobre los modelos de coste vy
modelos tarifarios definidos por el Ministerio (apertura a la competencia
interportuaria).

A partir del escenario 2028, las tarifas aplicadas por los operadores de una
Autoridad Portuaria podran ser distintos, pero siempre sobre los modelos de
coste y modelos tarifarios definidos por el Ministerio (apertura a la competencia
intraportuaria).

Todas las tarifas dispondran de un tramo correspondiente a los servicios de
transporte maritimo prestados directamente por el Ministerio a través de las
Capitanias Maritimas, que debera ser abonada por parte de las Autoridades
Portuarias al Ministerio.

Todas las tarifas dispondran de un tramo para la creacién de un fondo de
compensacion interportuaria que financie parcialmente las infraestructuras y de
los puertos estatales en gestion directa.

Todas las tarifas dispondran de un tramo para cubrir las actuaciones de
integracion de los puertos en el medio urbano (integracién puerto-ciudad).

El pago de las tarifas por parte de las naves y demas operadores quedara
garantizado a través de los correspondientes avales presentados ante la
Autoridad Portuaria.
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> Los operadores no podran aplicar descuentos en la tarifa, salvo en los casos que
asi sea definido por parte del Ministerio.

Este modelo tarifario persigue la mejora de la calidad y nivel de servicio prestado en los
puertos, abriéndose progresivamente a la competencia en funcién de que se alcancen logros
en la mejora y modernizacién de estas infraestructuras. Es claro que una mala interpretacién
y desarrollo de la competencia comercial solo conduce al deterioro de las infraestructuras y
de los servicios, que en este caso, al tratarse de nodos estratégicos para el desarrollo del
comercio exterior del pais, podria conducir a una importante caida de la competitividad de la

produccién.
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7.3. Modelo de Gestion del Transporte Aéreo

Hay que garantizar la planificacidn del sistema de transportes, la eficiencia de las inversiones
y una gestion del sistema sometida a la supervisidon técnica, econémica y de planificacién.
Para ello es indispensable disponer de instituciones fuertes, con sus responsabilidades
claramente definidas, de una planificacion coordinada a través de unos procedimientos
establecidos para ello, y de un régimen econdmico definido y cuya aplicaciéon esté
supervisada.

Para el Transporte aéreo se comentan a continuacién esos puntos, que son los que definen
el Modelo de Gestion.

7.3.1. Reforma institucional

La finalidad de la reforma institucional es que los roles y las responsabilidades de cada
organismo estén claramente definidas y separadas para que cada uno pueda realizar su
funciéon de manera eficiente. Esto debe ir acompafiado de las medidas necesarias de
refuerzo de capacidades, en efectivos personales, materiales o de formacion.

El modelo institucional con la separacién de responsabilidades es el mostrado en la figura
siguiente.

Figura 74. Esquema del nuevo marco institucional

Viceministerio de Gestion de Transportes

CNAC DGAC Aeropuertos, NA ...

Coordinacion Legislacion Supervision Prestacion de

de la politica - Gest.IC_m 5 S Plarificacian servicios
= PIanlf'lca'aon Seguridad — Gestidn

— Proyeccion § Fofiomica — Econdmico — Operacion
— Técnica/ — Calidad del — Estudios para

— Desarrollo Seguridad servicio aprobacion

— Incentivos — Calidad Aprobaciones

El MTOP debe asegurar la coordinacién de la politica del sector de Transportes asi como el
alineamiento con ella de la politica del Transporte Aéreo. Es el érgano con la rectoria del
sector.

En un nivel inferior estan los diferentes organismos propios del sector que se dedicaran a la
coordinacion de la politica del sector, a la regulacién, a la supervision y, en una unidad
administrativa separada, a la prestacion de servicios. Esta separacién de responsabilidades

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 0136
Tercer Informe



A8 ineco

75 Ministeria de Transporte
u y Obras Plblicas

aumenta la eficiencia del sistema y garantiza la supervisiéon efectiva de los gestores del
sistema aeroportuario, tanto publicos como privados.

Se distinguen los distintos érganos estatales supeditados a la politica y a las directrices del
MTOP:

e CNAC: cuya tarea serd la definicion de la estrategia de proyeccién del sector, de
forma coordinada con otros organismos turisticos, comerciales... Asi, con la
informacidén que reciba de otros sectores definird las estrategias de desarrollo del
sector, a nivel nacional e internacional y de incentivacion, es decir las actividades de
promocién de transporte aéreo.

e DGAC: debido al tamafio del pais y de su mercado aéreo, este organismo tendra dos
funciones al mismo tiempo, pero que tienen que estar debidamente separadas en
dos entidades para garantizar un correcto funcionamiento del sector. Una parte se
dedicara a la legislacion del sector, tanto a nivel de gestidon y de planificaciéon, como
de los aspectos técnicos, econdmicos y de calidad de servicio. La otra parte se
dedicara a la supervisién en la implantacién de esa legislacion, es decir supervisard la
actividad del sector aéreo en planificacién, seguridad, actividad econdmica
(aplicacidon de tasas e inversiones) y calidad del servicio. Esta parte dedicada a la
supervisiéon debe ser la encargada asimismo de la aprobacién de los Planes Maestros
de los aeropuertos a nivel técnico.

Este organismo serd el encargado de especificar en la ley y realizar la supervisién de
la aplicacién, de que el servicio se presta realizando unas inversiones minimas,
indicadas en el Plan Director, y bajo la aplicacidon de unas tarifas maximas, indicadas
en la regulacion tarifaria de aeropuertos. Todos los aeropuertos ecuatorianos,
incluyendo los concesionados, estaran sometidos a esta regulacion y a la supervisiéon
consecuente.

e Por ultimo, la prestacion de servicios debe estar separada en otra entidad para
asegurar que la regulacién del sector y la supervisién se realizan de manera
independiente y efectiva.

7.3.2. Modelo de Gestion Aeroportuaria

Se aplicara un nuevo Modelo de Gestidn Aeroportuaria para que el sistema funcione de
manera mas eficiente. En la figura siguiente se muestra el esquema que dividira dos tipos de
gestidn aeroportuaria, aeropuertos concesionados y no concesionados, todos ellos
sometidos a una planificacién a nivel nacional y a una supervisién técnica y econdmica por
parte de la DGAC. Se muestra también el papel de los municipios.
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Figura 75. Esquema del Modelo de Gestion Aeroportuaria

Planificacion racional del sector / Supervision técnica y econdmica
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En lo que respecta a los aeropuertos concesionados, la concesidn debe someterse a la
normativa de seguridad, de planificacion y econdmica (incluyendo las tasas por servicios del
aeropuerto) indicada por la DGAC, y asimismo debe de estar bajo su supervisiéon. En
consecuencia, la planificacion de los aeropuertos concesionados y de los aeropuertos
estatales se realizara de forma coordinada.

En lo que respecta a los no concesionados la estructura de gestidon que se propone es que se
realice mediante un érgano estatal que funcione de forma auténoma e independiente de la
DGAC, para garantizar la independencia de la unidad administrativa de gestién de
infraestructuras aeroportuarias del organismo de supervisién y de legislacion. Por otra parte,
tiene que tener también garantizada la independencia operacional para que su toma de
decisiones se realice en base a intereses de gestion y de viabilidad econdmica y técnica.

Esta gestion se harda mediante una unidad administrativa estatal y publica, como podria ser
una Subsecretaria del MTOP, para garantizar que la gestion se realice siguiendo el objetivo
de servicio publico y para que el conocimiento y la expertise del sector publico del pais se
mantenga (hoy en dia esta gestion la realiza la DGAC) y se incremente (la separacion de
responsabilidades y el ejercicio de una supervisiéon efectiva aumenta la eficiencia). Esta
estrategia permitird en el momento de la reversién de los activos concesionados proponer
nuevos modelos de gestion para los mismos.

La unidad administrativa de gestion de infraestructuras seria responsable de la elaboracidn
de la propuesta y aplicacion de las tasas en sus aeropuertos, de la realizacion de los estudios
de planeamiento o Planes Maestros (incluyendo estudios de prevision de demanda, de
capacidad de infraestructuras y de desarrollo futuro del aeropuerto), de la operacion en el
aeropuerto y de la seguridad y los planes de seguridad del mismo. En el caso de los
aeropuertos concesionados, las responsabilidades serian las mismas.
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La DGAC seria responsable de supervisar que todas estas actividades cumplan el marco
normativo y de la aprobacién de los estudios de planeamiento.

El papel de la municipalidad en la planificacidon y gestidon de infraestructuras aeroportuarias
debe revisarse y limitarse, puesto que el area de influencia de un aeropuerto, y sobre todo
de aeropuertos internacionales, supera el area del municipio y tiene un dmbito nacional y a
veces incluso supranacional. Por lo tanto, los aeropuertos deben responder a una
planificacion de infraestructuras y a unas estrategias de desarrollo del transporte realizadas
a nivel nacional, de red, y no sdlo que respondan a estrategias locales.

Sin embargo, la municipalidad juega un papel muy importante en lo que a articulacién con el
entorno se refiere, papel que debe ser reforzado. La municipalidad participard en la
planificacién en lo que a urbanismo, acceso y usos de suelo se refiere, con interés tanto en
proteger el aeropuerto, que es una actividad econdmica importante para su entorno y que
proporciona puestos de trabajo, como en proteger los intereses de municipio en temas
como el ruido, por ejemplo.

La proteccion al aeropuerto se debe buscar tanto en el cumplimiento de las protecciones a la
operacion de aeronaves (verificacién del desarrollo urbanistico con las superficies de
limitacion de obstaculos SLO), como en la proteccién del desarrollo futuro de los terrenos
aeroportuarios, que estara previsto e indicado en el Plan Maestro del aeropuerto, que debe
pasar una fase inicial de aprobacién en reuniones con la municipalidad para articular este
desarrollo con el entorno.

Por otra parte, la municipalidad participara en la operacién dia a dia del aeropuerto, al que
proveera de ciertos servicios como pueden ser la gestion de residuos o el transporte publico
de pasajeros y empleados al aeropuerto.

En consecuencia, la municipalidad participara en la planificacién aeroportuaria en lo que a
urbanismo y planes locales se refiere, pero la supervisién de la actividad aeroportuaria, tanto
a nivel operacional como econdmico quedara en manos de la DGAC, y todo ello supeditado a
la rectoria del MTOP, quien la coordinara con otros sectores.
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Figura 76. Sistema Aeroportuario segtin el Modelo de Gestién
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Durante el horizonte de aplicacion del PEM, hasta 2037, hay varios aeropuertos que
alcanzaran las condiciones que los haran rentables (trafico superior a 0.5 millones de
pasajeros y/o posibilidad de generar ingresos no aeronduticos) y que permitirdn que su
gestidn se concesione, si asi se considerase oportuno. Asi, el mapa de los aeropuertos de
pais relativo a concesiones en el horizonte del 2037 es el mostrado en la figura siguiente.

7.3.3. Planificacion

La planificacidn debe estar definida a nivel pais, tanto la del sector transportes en general
como la del modo aéreo en particular, y asimismo alineadas con las estrategias de desarrollo
del pais en otros sectores. Asi, las estrategias de los distintos modos de transporte deben
estar coordinadas entre si, y dentro de cada modo, todos los nodos y elementos de la red
tienen que seguir una estrategia comun que garantice el correcto funcionamiento de todo el
sistema.
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El modo de realizar la planificacion es aplicar un procedimiento que desarrolle
progresivamente el detalle de la planificacidon desde planes iniciales que comprendan todas
las variables hasta estudios de detalle que hardn posible el desarrollo de un programa de
inversiones. El esquema tipico de la planificacidon de aeropuertos es el mostrado en la figura
siguiente.

Figura 77. Pasos en el proceso de planificacion

Plan Estratégico de Movilidad
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El Plan Estratégico de Movilidad, los Planes Maestros de aeropuertos y los programas de
inversiones del aeropuerto son fundamentales para realizar una planificacién coordinada,
coherente con todo el sistema, y para conseguir la eficiencia de las inversiones. Estos tres
pasos son imprescindibles. En consonancia con esto, las decisiones de inversién deben
tomarse en base a estudios que contemplen variables ajenas al sistema (el desarrollo de
otros modos de transporte que puedan entrar en competencia con el modo aéreo, por
ejemplo, o una estrategia de incentivacién de turismo en una zona) y deben de realizarse
junto a un estudio de viabilidad. Es decir, las decisiones de inversion deben incluir, como
minimo, los estudios siguientes:

e Estudios de capacidad - demanda
e Estudio de alternativas (Viabilidad técnica)
e Estudios de recuperacién de inversiones (Viabilidad econdmico-financiera)

La figura de planificacidn del Plan Maestro debe ser fortalecida, tiene que estar incluida en el
marco legislativo como figura basica de planificacidn, cuya realizacién es obligatoria para
todos los aeropuertos. Debe definirse su contenido, su obligatoriedad de realizacién de
forma periddica y su procedimiento de aprobacion en el reglamento, puesto que las
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indicaciones de desarrollo de los terrenos aeroportuarios deben marcar las pautas de
desarrollo del entorno urbanistico.

Por otra parte se debe definir también en la ley los responsables de la realizacion (el Gestor
Aeroportuario, publico o empresa concesionaria), los responsables de la aprobacion (en
distintas fases, desde el municipio para articular su desarrollo local, la DGAC para los
aspectos técnicos, y el MTOP en lo que a planificaciéon coordinada a nivel nacional y con
otros sectores se refiere). Asimismo, debe establecerse la obligatoriedad de realizar el
desarrollo aeroportuario contenido en el Plan Maestro y la DGAC sera la responsable de
verificar este desarrollo.

Para los aeropuertos internacionales se debe realizar también un Plan de Marketing
Aeroportuario donde se desarrolle su estrategia de especializacion de oferta de servicios.

7.3.4. Modelo de Gestion Econdmica

El ultimo pilar fundamental para que la gestidon del sistema de transportes sea viable y
efectiva es la aplicacion de la gestién econdmica. En el marco regulador hay que definir los
procedimientos de aprobacidn, actualizacion y supervision de tasas, inversiones vy
subvenciones al sector.

Tasas aeroportuarias

La definicién de las tarifas de servicios aeroportuarios y de navegacién aérea se realizard
acorde a las indicaciones de buenas practicas internacionales (OACI, IATA, ACI..) y se
actualizaran mediante sistemas de bonificacién o penalizacién seglin las inversiones
realizadas y la mejora en la calidad de servicio conseguida.

Son aspectos clave definir un proceso claro para su propuesta, aprobacion, revisién y
supervisién, incluyendo consultas a los usuarios, que el sistema tarifario esté basado en los
costes de prestacion de servicio, que responda un modelo de costes Unico para todos los
aeropuertos y que las tasas se implementen teniendo en cuenta objetivos de
costos/eficiencias, inversiones y niveles de servicio

Los pasos para definirlas son los siguientes:

1. Definir los servicios aeronduticos esenciales: es decir, los servicios estrictamente
aeronauticos que serdn objeto de tasa. Quedaran fuera de la regulacion y de la
estipulacién de montos, aunque su existencia estard indicada y la potestad del
aeropuerto para aplicarlas, las tasas referentes a actividades comerciales no
necesarias para la prestacion de los servicios aeroportuarios.

2. Establecer el régimen tarifario, que se hard con la finalidad de una recuperacién de
costes, tanto de inversion y de operacién. La tarifa se modulard posteriormente con
la inversidn que se realiza para la prestacion de ese servicio y con el nivel de calidad
asociado (que aunque responda a un modelo de costes Unico para toda la red deberd
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estar asimismo fijado en la reglamentacién para los distintos tipos de aeropuertos)
con el objetivo de incentivar la mejora en el servicio.

3. Se especificard quién proporciona el servicio (puesto que sera el receptor de la
tarifa), en base a qué parametros se calcula la tasa, la supervisién que realizara la
autoridad de la tasa aplicada y de la inversidn y el nivel de calidad asociados a esa
tarifa y los mecanismos de revisidon de las tarifas (en base a los costes, la inversion
realizada y la mejora en la calidad de servicio, y volumenes de trafico del aeropuerto)

Subvenciones a la movilidad

En lo que respecta a las subvenciones que garantizan la movilidad de la poblacién, la forma
de orientarlas al beneficiario final es definir rutas de servicio publico de una forma similar a
la que se establecen en Europa. Asi, se establecerian rutas que serian OSP para cualquier
compaiiia interesada en explotarlas de la manera siguiente:

1. Establecer objetivos aéreos de movilidad: se definen qué zonas del pais pueden
recurrir a este mecanismo como forma de garantizar la movilidad en esa zona, donde
no existan rutas de servicio comercial

2. Estudiar viabilidad y costes de explotacidn: La existencia de rutas en esas zonas debe
estudiarse de forma asociada a los costes que supondrian esas rutas, teniendo en
cuenta la optimizacién de tamanos de flota, posibilidades de frecuencias, necesidad
de transporte de la poblacidon y otras variables propias de la region. Con esto se
puede definir cual seria el coste de esas rutas.

3. Subvencién asociada a costes de explotacidn: tras conocer ese coste se establece una
subvencidn asociada a esos costes que hace que sea interesante para las compaiiias
ofrecer esos servicios. Asi, se establecerd la capacidad minima de esas rutas para que
sean subvencionadas, la frecuencia minima exigida, el precio maximo del billete para
residentes en las zonas seleccionadas, y la subvencidn otorgada, que garantizarad que
la compafiia que las sirva no tenga pérdidas en esa ruta. Posteriormente cada
compaiiia, cumpliendo los requisitos, realizard una estrategia de operacion para
aumentar su eficiencia econdmica en dicha ruta.

7.4. Modelo de Gestion del Transporte Publico de Pasajeros

El objetivo de este capitulo consiste en la modernizacién del sector, incluyendo las
infraestructuras, los equipamientos, los servicios y la profesion.

Este proceso de modernizacion pasa por la intervencién del Ministerio en el sector, cuya
intervencion se convierte en la clave del Modelo de Gestidn. Si el Ministerio tiene que poner
dinero para cubrir el coste de las infraestructuras, de los equipamientos y de la operacién,
debe asumir la rectoria Unica y exclusiva del mismo, debiendo los Ayuntamientos vy
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gobiernos locales ceder en este sentido hasta que sean capaces de cubrir estos costes con
SUS recursos propios.

Partiendo de esta premisa, el transporte publico de pasajeros deberd ser estudiado de forma
integral en sus dos dmbitos de aplicacion:

Transporte publico interurbano
Transporte publico urbano y metropolitano

En este proceso se llevardn las decisiones al Ministerio, quien realizard los estudios
integrales y completos de ordenacion de todo el sistema de transporte publico. Esto quiere
decir, que la decisién final sobre la conveniencia de afrontar el desarrollo de una
determinada infraestructura, como por ejemplo, la red de Metro en una ciudad concreta,
serd del MTOP, y no del organismo local correspondiente.

Los estudios de viabilidad y desarrollo elaborados por los organismos locales que no incluyan
un estudio completo de todo el sistema de transporte, urbano/metropolitano o interurbano,
segun proceda, no seran tenidos en cuenta por el Ministerio.

Segln se avance en el desarrollo de PEM en sus horizontes temporales, cada paso en la
mejora del sistema supondra un paso atrds en la intervencién del Ministerio, de rforma que
el objetivo es que en el horizonte final del Plan, el Ministerio haya devuelto la
responsabilidad sobre este sistema y sobre todas las infraestructuras a cada uno de los
gobiernos locales correspondientes.

En lo relativo a las tarifas, se parte de la premisa de que el transporte publico de pasajeros
no puede asumir el coste de las infraestructuras, y en consecuencia, se establece el objetivo
de que cubra al menos el coste de conservacion y de operacidn de los servicios, salvo en
determinadas rutas de servicio publico que sean deficitarias. Para estos casos de procedera
al estudio del tipo de ayudas que debera aplicar en cada caso, procurando que la ayuda sea
al pasajero y no a la compaiiia que explota el servicio.

El modelo tarifario seguira el principio de unicidad para todos los servicios, sobre un modelo
de costes comun a desarrollar por parte del Ministerio. En consecuencia los regimenes
tarifarios seran establecidos directamente por el Ministerio, quedando obligadas el resto de
actores implicados en la prestacién de los servicios y en la explotacion de las
infraestructuras.

Los estudios de factibilidad de determinadas infraestructuras incorporaran el estudio de las
alternativas de explotacion, incluidos los contratos de gestidén y las concesiones. Esto resulta
obvio para el transporte en autobus, pero no asi para el Metro, que en consecuencia, se
beneficiard, a priori de los tres posibles planteamientos: gestion directa, contrato de gestiéon
o concesioén (este punto se trata en el capitulo del ferrocarril).

El Ministerio establecera los niveles de competencia entre operadores, regulando vy
ordenando las condiciones y el nimero de licencias que se otorgaran en cada dambito y
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especialidad. La idea es asegurar la rentabilidad econdmica de los distintos operadores
evitando asi los nocivos efectos de un exceso de competencia sin masa critica suficiente.

En este sentido el Ministerios llevard a cabo un estudio completo de la oferta de servicios
gue incluya:

Lineas

Niveles de servicio
Calidad de los servicios
Acceso a la profesién

OO0 00

Numero de licencias por servicio

7.5. Modelo de Gestion del Ferrocarril

El ferrocarril, si bien parece légico que sea gestionado directamente por las instituciones
publicas, el Modelo de Gestion no se cierra a los contratos de gestidon o a la concesion en
casos concretos. Incluso el PEM abre la posibilidad de competencia entre operadores en
largas distancias, siempre que los estudios de demanda concluyan en sea factible la
rentabilidad econdmica sostenible de mas de un operador.

En términos generales, el Modelo de Gestidn cubrira las siguientes cuatro especialidades:
Transporte ferroviario interurbano de viajeros (larga distancia)
Transporte ferroviario de mercancias
Transporte urbano y metropolitano (Metros)
Ferrocarril turistico

Por lo demds, a medida que el desarrollo de la opcion ferroviaria se consolide con suficiente
entidad en el pais, serd necesario elaborar una ley especial para el sector ferroviario.
Mientras tanto las regulaciones necesarias se incluirdn dentro de la ley general de
ordenacion de los transportes terrestres.

Este marco regulatorio debera diferenciar claramente el ferrocarril turistico del resto de
elementos mencionados arriba, al menos en las primeras fases de desarrollo. En el horizonte
final del Plan, el ferrocarril turistico deberd estar integrado en la red general ferroviaria del
pais, como un servicio mas, en su caso, a prestar por los operadores.

Un aspecto importante que propone el Plan hace referencia a las redes de Metro que son
promovidas por los Ayuntamientos. En este caso el enfoque es similar al descrito en el
capitulo de transporte publico. Esto es, que deberd ser estudiado conjuntamente con el
resto de infraestructuras y servicios de transporte publico urbano y metropolitano, y que

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 0145
Tercer Informe



A8 ineco

75 Ministeria de Transporte
'\Li-" y Obras Publicas

mientras los Ayuntamientos no puedan cubrir la totalidad de su coste, de forma que el
Ministerio deba cubrir total o parcialmente el mismo, éste asumird la rectoria Unica de este
medio de transporte, asumiendo la toma de decisiones y los estudios correspondientes.

En principio se asume que las tarifas no podran cubrir, por supuesto el coste de la
infraestructura, pero tampoco el coste de conservacion y el de operaciéon. A medida que
avance el desarrollo del Plan, las redes de Metro deberan avanzar en su capacidad financiera
para cubrir la totalidad de éstos, con el objetivo de llegar a este punto de equilibrio en el afo
2037.

En términos generales, el Ministerio realizara los estudios correspondientes de demanda y
disefiara los servicios, el nivel de servicio y calidad, las tarifas a que aplicaran y os procesos
de supervision y control de los operadores, y en su caso, de los Ayuntamientos.

7.6. Modelo de Gestion de Sector Logistico

Los equipamientos logisticos estaran gestionados segiin un modelo de Land-Lord similar a las
Autoridades Portuarias, en las que la propiedad, serd el ente gestor. Segun los casos, seran
las siguientes instituciones (propiedad y ente gestor):

CLIP Esmeraldas: Autoridad Portuaria de Esmeraldas

ZAL Manta: Autoridad Portuaria de Manta

ZAL Punaes: Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil
Puerto Seco Latacunga: Autoridad Portuaria del Golfo de Guayaquil

Centro de Carga Aérea Latacunga:  MTOP
Plataformas Logisticas: MTOP
Centros Logisticos en Frontera (CLF): MTOP

Dentro de estos equipamientos logisticos, existiran Servicios Basicos atendidos directamente
por el ente gestor, con posibilidad de outsourcing, servicios logisticos que deberdn ser
concesionados y servicios comerciales que deberdn ser concesionados o con autorizaciones
temporales de prestacién.

< Servicios basicos:
= |nfraestructuras comunes (viales, mobiliario urbano, etc)
= Accesos
= Seguridad

= Limpieza de zonas comunes
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< Servicios logisticos /dependiendo del tipo de equipameinto):
= Consolidacion/desconsolidacién y grupajes
= Etiquetado y embalaje
= Almacenaje y distribuciéon
= Cross-docking
= Parking camiones
= Depot de vacios
= Talleres de contenedores
= Otros servicios
< Servicios comerciales
= Oficinas
= Servicios generales (bancos, restaurantes, tiendas, ....)
= Hoteles

= QOtros servicios comerciales

El enfoque tarifario y modelo de costes serd similar al de las Autoridades Portuarias, incluso
en la evoluciéon de la competencia, primero solo competencia en calidad de servicio,
segundo, bonificaciones por aplicacion de tecnologias de la informacién, tercero
competencia inter-plataformas, y cuarto, competencia interna de cada equipamiento
logistico.

Todo el proceso de gestidn de las plataformas sera monitoreado, supervisado directamente
por el Ministerio.

Los entes gestores no podran delegar su responsabilidad, aunque se estudiara la posibilidad
de abrir la gestidn mediante contratos de gestidn con el sector privado, pero nunca antes del
escenario 2028.

Por lo demds, no merece la pena volver a repetir los fundamentos del modelo de gestiéon
Land-Lord, en cuanto que salvo en lo mencionado arriba, es idéntico al de las Autoridades
Portuarias.
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8. Estructura del PEM: programas y jerarquia

El PEM sintetiza los avances realizados en el proceso de reflexion del MTOP, sobre Ia
evolucidn reciente del Sistema de Transportes, los problemas y necesidades detectadas, y las
formas de satisfacerlas. La sintesis efectuada tiene contenidos de todos los elementos que
dan forma final al PEM, que se pueden esquematizar en:

e un diagndstico del Sistema de Transportes;
¢ laidentificacidn y acotacion de objetivos y directrices;

e la formulacion, descripcién y jerarquia de los programas de actuacién, en cada
horizonte temporal;

¢ la definicion del marco econdmico y financiero del Plan, donde se concretan los
costes de los programas y acciones y se sefalan las fuentes de recursos y
mecanismos de financiacion mds adecuados, para cada caso; y

¢ finalmente la definicién de los mecanismos de puesta en marcha del Plan, los
criterios de evaluacion de los resultados para el seguimiento y verificacién del
cumplimiento de los objetivos, y los procedimientos de actualizacion, pues hay
recordar que el Plan es una herramienta viva y que en el transcurso de sus 25 afos
de vigencia, debera ser actualizado.

El PEM incluye dos capitulos de especial relevancia: el que recoge la estructura del PEM y Ia
descripcién de las acciones y el que describe el marco econdmico y financiero. El uno
sintetiza la arquitectura del plan y detalla los programas y acciones indicando sus objetivos,
alcances y calendarios; y el otro concreta los recursos econdmicos y las formas de
financiaciéon, que respaldan la viabilidad del plan. El primero es la descripcidn del mapa de
acciones del plan y el segundo la tabla de inversiones calendarizada. Mapa y tabla son un
buen resumen final del plan y serdan herramientas utiles para su divulgacion.

La estructura final del Plan identifica un conjunto de 107 acciones, agrupadas en 26
programas, que son el desarrollo de 8 capitulos diferenciados, tal y como resume la Tabla 6:

Tabla6. Capitulos del PEM

Reformas Estructurales

Carreteras

Transporte maritimo y fluvial

Transporte aéreo

Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica
Transporte publico de pasajeros

Sistemas de transporte en regiones especiales

Ferrocarril
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8.1. Reformas Estructurales

Este capitulo debera tener el maximo grado de prioridad en la medida en que muchos
programas del Plan podrian fracasar si no se ejecutasen estos programas y acciones.

Se incluyen aqui aquellos programas y acciones que buscan continuar con la modernizaciéon
institucional del Sistema de Transportes, con vistas a consolidar un marco normativo técnico
y administrativo adecuado, para el desarrollo y la gestion eficientes del sistema.

Los dmbitos a los que se dirige esta profundizacion de las reformas afectan de manera
destacada a:

> la organizacién y métodos para:
= |a planificacion,
= el disefo, y
= |a construccién de las infraestructuras y equipamientos del sistema.
> el refuerzo de las capacidades técnicas y de gestion del sector en su componente
publica: interesa sefialar la necesidad de reforzar la funcién rectora del MTOP.
> el refuerzo de las capacidades técnicas y de gestién del sector en su componente
privada: es muy importante dejar claro que todo el sector privado —ingenieria,
construccidn, operacion, usuarios, ...— necesita tanto o mas que el sector publico
una profunda modernizacién y capacitacion.

El capitulo se ha organizado en 3 programas y 16 acciones segun la siguiente estructura:
Tabla7.  Estructura del Capitulo de Reformas estructurales

Capitulos

Programas

Acciones
Reformas Estructurales

Marco Legal e Institucional
Expropiaciones
Contratacion publica y concesiones
Ordenacion General del Transporte Terrestre
Leyes y reglamentos subsectoriales®
Planeamiento urbano y proteccién ambiental?

Capacitacién operativa y tecnologia: actividades de formacion y equipamientos
Gestion Publica del Sistema de Transportes
Servicios de ingenieria: estudios y planificacion
Construccion y supervisién. Conservacion
Explotacion de redes de infraestructuras
Operacion de redes de autobuses
Sistemas tarifarios
Transporte y manipulacion de carga
Logistica y facilitacion

Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia
Estudio y proyecto
Construccién e inspeccién
Transporte y comercio internacional
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1. Dentro de la accion Leyes y reglamentos subsectoriales se incluye la elaboracién o adecuacion de las leyes y reglamentos relativos a:
transportes terrestres, tanto de pasajeros como de carga; carreteras; transito y seguridad vial; ferrocarriles; puertos, costas,
navegacién maritima y fluvial; y aviacién civil. La ley general de ordenacién de los transportes terrestres incluird también los
aspectos normativos relativos a la ordenacion funcional y territorial del sistema de transporte de pasajeros en los dmbitos urbano y
metropolitano.

2. Armonizacién de la normativa técnico-legal de Planeamiento urbano y proteccion ambiental, para impulsar su coordinacién con el
desarrollo del sistema de infraestructuras.

Una descripcidn de los programas y acciones de este Capitulo se muestra a continuacién:
Marco legal e institucional

Los ambitos legales en los que el PEM considera oportuno plantear una revisiéon o
reelaboracién afectan tanto a leyes y reglamentos del propio Sistema de Transportes, como
a leyes de ambito general. Cabe destacar en el ambito especifico la regulacién y
ordenamiento general del transporte terrestre y las normativas de planeamiento urbano; y
en el ambito general las leyes que regulan las expropiaciones, el sistema concesiones, y la
contratacion administrativa.

Las orientaciones generales para realizar estas revisiones se esquematizan a continuacion,
para cada una de las regulaciones identificadas:

e Ley de Expropiaciones
o Objeto:

Asegurar el establecimiento de un marco legal que permita que una vez iniciadas las
obras, los procesos vy litigios abiertos no puedan paralizar su ejecucién, aun cuando se
planteen reclamaciones en el ambito judicial, todo ello con las maximas garantias
para los ciudadanos expropiados sin que se produzcan situaciones de indefensién. La
ley debera instrumentar procedimientos adecuados para la expropiacién efectiva,
antes del inicio de las obras, y con posterioridad al inicio de las obras.

La implantacion de un procedimiento de estudio y definicion de las soluciones
técnicas de las actuaciones que estudie todas las alternativas técnicas posibles,
identifique todas las afecciones, responda por anticipado a todas las preguntas que
se puedan plantear en el proceso de ejecucidn de las obras, y permita la participacién
ciudadana eliminara el riesgo de indefensidn de los afectados.

o Alcances:

Estudio de la ley y su reglamento. Identificacion de los aspectos conflictivos para el
desarrollo de las infraestructuras. Propuesta de modificacion.

* Leyes de contratacién administrativa y concesiones
o Objeto de la ley de contratacion administrativa

Agilizar la tramitacién administrativa para la licitacién de proyectos, y la contratacion,
el control y la fiscalizacién de los resultados. El control efectivo de los trabajos debera
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circunscribirse a la acciéon del MTOP. La contratacién administrativa no debe ser un
impedimento para el desarrollo de las infraestructuras, sino mas bien un instrumento
de uso cotidiano en los trabajos de desarrollo del Sistema de Transportes.

o Objeto de la ley de concesiones

Asegurar que las competencias en materia de concesién de infraestructuras y de los
recintos que quedan bajo su influencia sean gestionadas directamente por el MTOP,
0 por un organismo estrictamente controlado por él. Se trata de evitar la duplicidad
de funciones en: el ordenamiento, la definicion de los modelos de gestidn, la
planificacion de las concesiones, la elaboracidn de los TdR, y el seguimiento y control
de los concesionarios.

o Alcance:

Estudio de la ley y su reglamento. ldentificacion de aspectos conflictivos para el
desarrollo de las infraestructuras. Propuesta de modificacién.

e Ordenacion General del Transporte Terrestre
o Objeto

Elaboracién de una ley general de ordenacion del transporte terrestre, que armonice
toda la legislacion existente desde una vision integral del sistema de transporte por
carretera de todo tipo de vehiculos, tanto de pasajeros como de mercancias, con
especial énfasis en la regulacién diferenciada y especializada de los distintos ambitos
geograficos del servicio de transporte de pasajeros.

La ley deberad establecer la organizacion del sector, las competencias, las bases
tarifarias y la gestién de los servicios de transporte, asi como los requisitos para la
creacién de autoridades reguladoras del transporte en los ambitos metropolitanos.

La ley deberd establecer los requerimientos técnicos y procedimientos que deberdn
cumplir los distintos operadores para la prestacion de los servicios y el proceso de
obtencidn de las habilitaciones profesionales que autorizan a operar.

Esta ley regulard todos los aspectos relativos a los transportistas, agencias de
transporte y operadores logisticos, definiendo, las cualificaciones profesionales y los
medios técnicos con los que hayan de contar.

La ley establecera la zonificacién territorial de las operaciones, con objeto de
estructurar el dmbito de prestacidn de servicios de cada operador.

La ley deberd establecer el ordenamiento del sistema en lo relativo a los cupos de
transportistas y operadores que estaran autorizados a operar, lo que asegurara la
rentabilidad de sus inversiones.
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Un aspecto importante de la ley seran los requerimientos y especificaciones técnicas
de los distintos vehiculos e infraestructuras (almacenes, centros de carga, etc.) asi
como los procesos de inspeccidon que se deberan llevar a cabo. De igual forma
establecera los limites de carga de los vehiculos, y los procesos de renovacion de las
licencias de profesionales y medios (inspeccion técnica de vehiculos).

o Alcance

Seleccion de marcos juridicos en materia de ordenacién del transporte terrestre que
puedan servir de referencia para Ecuador. Identificacion y seleccion de los elementos
de la nueva ley. Creacidn de los antecedentes y contexto juridico de la nueva ley.
Desarrollo técnico de los aspectos que debera incluir la nueva ley. Elaboracién del
articulado y redaccién de la propuesta de ley.

e Leyes y reglamentos subsectoriales: carreteras; transito; puertos y navegacién maritima y
fluvial; aeropuertos y navegacién aérea; ferrocarriles.

o Objeto de la ley de carreteras

Desarrollo de una nueva Ley de Carreteras que establezca la jerarquia funcional de la
red, las competencias sobre la misma, los principios de su explotacidn y el modelo de
financiacion y gestidn (publica, publico-privada y privada) y cuestiones técnicas sobre
los procedimientos y tareas de planificacion, proyecto, construccion y explotacion.

La definiciéon de los procedimientos y tareas de planificaciéon es fundamental para
asegurar el correcto desarrollo de la red vial, en cuanto que la ley debe definir y
marcar las tareas, los plazos y los contenidos para la elaboracion de los estudios de
factibilidad, el disefio de las infraestructuras, los proyectos de construccién, y en
general aspectos relacionados con las actividades de ingenieria.

o Objeto de la ley de transito

La ley de transito debe tener en cuenta la situacion real actual de la circulacién por
las carreteras del pais. Es necesaria una regulacion mas estructurada con intencién
no sélo sancionadora, sino formativa que regule los procedimientos de ensefianza y
gue tenga en cuenta la situacién de la sefializacion.

o Objeto de la ley de puertos y navegacion maritima y fluvial

Ley de puertos unificada que contemple todos los aspectos técnicos relativos a: la
planificacion, el proyecto, la construccion y la conservacién de las infraestructuras e
instalaciones; la descripcion de los servicios portuarios y su categorizacion; el modelo
de gestion; los ordenamientos internos de los recintos portuarios; los aspectos
técnicos de elaboraciéon y aprobacién de los planes de uso; la identificacion vy
categorizacion de los distintos puertos e instalaciones; la demarcacion de los recintos
portuarios y los limites de responsabilidad.; la definicién de las reglas de competencia
entre prestadores de servicios; el papel de Autoridad Portuaria Nacional.
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Ley de navegacién que incluya los aspectos relativos a la seguridad en el mar, control
y seguimiento de naves, registro y despacho de buques, tripulaciones, inspecciones y
todos aquellos elementos que conforman el control de la navegacién en las aguas
bajo jurisdiccion del pais, maritimas o fluviales, asi como la seguridad y el impacto
ambiental; delimitacién de las responsabilidades entre puertos y capitanias
maritimas; e identificacién de los responsables del control de trafico.

Ley de costas, que establezca la franja costera y los usos asignados, incluidos los
recintos portuarios.

o Objeto de la ley de aeropuertos y navegacion aérea

Actualizar la Ley General de Aviacion Civil en relacidon con las mejores prdcticas y
recomendaciones internacionales y optimizar su estructura.

Elaboracién de una Ley de Aeropuertos y Navegacion Aérea. Asimismo, se considera
conveniente incorporar en el desarrollo normativo la Seguridad Aérea, con rango de

ley.
Completar los reglamentos técnicos de aviacién civil.

Definir en el marco legislativo la obligatoriedad de realizar una planificacién periddica
de las infraestructuras del tipo Planes Maestros, indicando el responsable de
aprobarlos (el responsable de la planificacién del sector). Estos plantes tendran como
objetivo ser los exponentes de la planificaciéon coordinada del sector, asi como su
integracidon con el territorio, y el resto de transportes, y la proteccion del desarrollo
de la operacidén aérea.

Completar la regulacién econdmica del sector, regularizar la definicion de las tasas y
visibilizar las tasas aplicadas en los aeropuertos.

Definir las funciones y los responsables de supervisién econdmica.
o Objeto de la ley de ferrocarriles

A medida que el desarrollo de la opcidn ferroviaria se consolide con suficiente
entidad en el pais, tal y como se establece en el PEM, serd necesario elaborar una ley
especial para el sector ferroviario. Mientras tanto las regulaciones necesarias se
incluirdn dentro de la ley general de ordenacidn de los transportes terrestres.

o Alcances

Estudio de las leyes y sus reglamentos. Identificacion de aspectos conflictivos para el
desarrollo de las infraestructuras correspondientes.

Armonizacion de todas las leyes sectoriales en los aspectos técnicos relativos a los
procedimientos de planificacién, proyecto, construccién y explotacién. Propuestas de
modificacion.
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* Planeamiento urbano y proteccién ambiental
o Objeto

Armonizacion de la normativa técnico-legal de planeamiento urbano y proteccién
ambiental, para impulsar su coordinacién con el desarrollo del Sistema de
Transportes.

o Alcance

Estudio de las leyes y sus reglamentos. Identificacion de aspectos conflictivos para el
desarrollo de las infraestructuras. Identificacion y seleccion de los aspectos que
requieren su armonizacién con el resto del marco legal del sistema de transporte.
Propuestas de modificacién que faciliten el desarrollo de las infraestructuras.

Capacitacion y tecnologia

Tanto el sector publico, como el privado, necesitan una profunda modernizacién y
capacitacién en sus actividades. La capacitacién debe abarcar al personal técnico del
MTOP vy sus 6rganos dependientes y al sector privado. Es necesario elaborar los planes y
programas de capacitacién para que todo el sector adecue sus conocimientos en los
siguientes componentes:

o Gestidn Publica del Sistema de Transportes

o Servicios de ingenieria: estudios y planificacidon

o Construccidn, supervision y conservacion

o Explotacién de redes de infraestructuras

o Operacién de redes de autobuses

o Sistemas tarifarios

o Transporte y manipulacion de carga

o Logistica y facilitacion

Las acciones de este programa van encaminadas a la elaboracién de los planes de
formacion, el disefio de los contenidos, la seleccién o eventual creacion de los centros de
formacioén. Todos los directivos, técnicos, personal de planificacion y administrativos

deberdn, segln su nivel, proceder a su capacitaciéon para asegurar la correcta
diseminacion de un enfoque comun para cada una de las actividades anteriores.

La capacitacién ira dirigida a los siguientes colectivos:

o Personal del MTOP
o Personal de los érganos dependientes

o Empresas de ingenieria
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o Empresas constructoras
o Empresas concesionarias

o Empresas prestadoras de servicios

Este proceso de capacitacion es fundamental para asegurar el éxito futuro del Sistema de
Transportes del Ecuador. Un aspecto importante de este programa es la capacitacién en
actividades de |+D+i, como paso previo a la implantacién futura de programas publicos de
ayuda a la innovacion en el Sistema de Transportes. Estos programas de ayuda a la [+D+i
podrian ser llevados a cabo por otros Ministerios u organismos. El objetivo del MTOP serd
gue en caso de que el Gobierno asigne presupuesto para actividades de I+D+i, el sector
del transporte esté preparado para el desarrollo de proyectos de esta naturaleza.

e Gestidn Publica del Sistema de Transportes
o Objeto

De acuerdo al Modelo de Gestién general descrito en el capitulo 7, que se basa en la
rectoria Unica y exclusiva del MTOP del Sistema de Transportes de interés general, se
procederd a la capacitacion técnica y administrativa del personal del MTOP y de los
drganos dependientes, para facilitar el despliegue de este enfoque.

o Alcance [valido para este y el resto de componentes del programa]

Preparacion de los programas y seleccion de los centros de capacitacion.
Identificacidn y seleccién de las personas que deben realizar la capacitacion como
expertos. Capacitacion de los capacitadores (programa de formacién de formadores)
en cursos fuera del Ecuador, o in situ contando con la colaboracién de expertos
internacionales. Ejecucion de los cursos de capacitacion. Seguimiento de resultados.
Actividades de 1+D+i.

e Servicios de ingenieria: estudios y planificacién
o Objeto
Capacitacion del sector publico y privado en estudios y planificacion.

Cursos formativos del personal del MTOP, de los 6rganos dependientes y de las
empresas y profesionales de la ingenieria en las labores de planificacidn, elaboracién
de estudios especializados y de disefo de las infraestructuras.

La capacitacién abarcara igualmente la elaboracién de planes estratégicos, planes
maestros, planes de desarrollo y planes operativos del ejercicio, asi como la
normativa técnica de disefo.

Los programas contendran lineas formativas en los siguientes aspectos:
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= Elaboracidn de planes (nacionales, estratégicos, maestros, de desarrollo y
operacionales)

= Elaboracion de estudios de factibilidad
= Elaboracién de estudios especializados

= Procedimiento de los estudios especializados hasta el inicio de las labores
de disefio

= Disefo técnico de infraestructuras: elaboracién de proyectos de ingenieria
= Procesos de expropiacion
= Concesiones
= Ordenamiento
= Actividades de |+D+i
e Construccidn, supervision y conservacion

o Objeto

Capacitacion de los sectores publico y privado en construccién, supervision y
conservacién. Cursos formativos del personal técnico del MTOP y los dérganos
dependientes, de las empresas y profesionales de ingenieria y de las empresas
constructoras e instaladoras, en la construccién y conservacion de infraestructuras.
Esta capacitacion deberd igualmente incluir todo lo relativo a normativa técnica de
disefio y de construccion.

Los programas contendrdn lineas formativas en los siguientes aspectos:

= Diseio de las infraestructuras

= Elementos constructivos

= Materiales de construccién

= Técnicas de construccion

= Tecnologia de la construccion

= Prevencién de riesgos

= Mantenimiento de infraestructuras: conservacion, rehabilitacién y mejora
= Acciones correctivas por accidentes o eventualidades

= Actividades de [+D+i

e Explotaciéon de redes de infraestructuras
o Objeto
Capacitacion del sector publico y privado en la explotacién de infraestructuras

Cursos formativos para el personal técnico del MTOP, de los 6rganos dependientes,
de las empresas y de los profesionales de ingenieria, de las empresas constructoras e
instaladoras y de los concesionarios, en la explotacion de redes de infraestructuras.
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Los programas contendrdn lineas formativas en los siguientes aspectos:

= Marco legal general del pais y especifico de cada modo de transporte
= Competencias y procedimiento administrativo

= Gestidn publica y gestion de grandes cuentas

= Modelos de gestién

= Valoracion de inversiones

= Planes operacionales y planes de empresa

= Control y fiscalizacién publica de los concesionarios

= Patrimonio y fiscalidad

= Prognosis del modo de transporte y analisis estadistico
= Analisis de mercados

= Andlisis estratégico

= Actividades de |+D+i

e QOperacién de redes de autobuses
o Objeto
Capacitacion del sector publico y privado en la operacién de redes de autobuses

Cursos formativos para el personal técnico especializado del MTOP, de los érganos
dependientes y de las empresas de transporte de pasajeros, en la operacién de las
redes de autobuses.

Los programas contendrdn lineas formativas en los siguientes aspectos:

= Marco legal general del pais y especifico del transporte de pasajeros:
ordenacion de los transportes terrestres

= Competencias y procedimiento administrativo

= Gestion publica y gestion de grandes cuentas

= Modelos de gestién

= Valoracion de inversiones

= Planes operacionales y planes de empresa

= Control y fiscalizacidén publica de las empresas transportistas
= Patrimonio y fiscalidad

= Planificacién de los servicios de transporte

= Prognosis del modo de transporte y analisis estadistico
= Analisis de mercados

= Andlisis estratégico

= Actividades de I+D+i
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e Sistemas tarifarios
o Objeto

Capacitacion del sector publico y privado en sistemas tarifarios de los servicios
publicos del sistema de transporte

Cursos formativos para el personal técnico del MTOP, de los érganos dependientes y
de las empresas concesionarias de las infraestructuras y los servicios publicos de
transporte en la confeccién de los sistemas de tarifas.

Los programas contendrdn lineas formativas en los siguientes aspectos:

= Marco legal general del pais y especifico del transporte: ordenacién de los
transportes terrestres

= Competencias y procedimiento administrativo
= Gestion publica

= Modelos de gestién

= Valoracion de inversiones

= Planes operacionales y planes de empresa

= Control vy fiscalizacién publica de las empresas transportistas y
concesionarias

= Patrimonio y fiscalidad

= Analisis y modelos de costos

= Traficos y rendimientos

= Prognosis del modo de transporte y analisis estadistico
= Analisis de mercados

= Algoritmos de calculo y modelos tarifarios

= Confeccion de tarificadores

= Tarifas y servicios

= Actividades de |+D+i

e Transporte y manipulacion de carga
o Objeto

Capacitacion del sector privado en equipos de transporte y manipulacion de
mercancias.

Cursos formativos y practicas en simuladores, fundamentalmente para el manejo de
grias de muelle para contenedores, de profesionales del transporte y manejadores
de gruas en la mejora de las operaciones y sus rendimientos. En el caso de las gruas
de contenedores, esta capacitacién debera incluir practicas en simuladores.
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Los programas contendrdn lineas formativas en los siguientes aspectos:

= Marco legal del transporte terrestre de mercancias
= Conduccién

= QOperaciones de carga y descarga de camiones

= QOperaciones portuarias: muelle, patio y puerta

= Equipos de manipulacién

= Tecnologia

= Prdcticas de manejo de gruas y equipamientos

= Practicas en simuladores de gruas de contenedores
= Productividad

= Rendimientos

= Rentabilidad

e Logistica y facilitacion
o Objeto

Capacitacion del sector publico y privado en logistica internacional y facilitacion del
comercio.

Cursos formativos en logistica internacional (actores, competencias, legislacion,
organizacién, planificacidon, gestién de operaciones, procesos administrativos vy
sistemas) y en facilitacion del comercio internacional (actores, competencias,
legislacién, organizacion, aduanas, gestién portuaria, sistemas telematicos, Port
Community Systems y tramites documentales) de personal técnico del MTOP, de los
organos dependientes, de los organismos afectados (Aduana, Servicio Fitosanitario,
etc.) y de los operadores del sector privado (agentes maritimos y consignatarios,
transitarios, agentes de aduana, terminales, transportistas, etc.)

Los programas contendrdn lineas formativas en los siguientes aspectos:

= Comercio internacional

= Documentacion

= Logistica internacional

=  Gestion portuaria y transporte intermodal
= Transporte aéreo

= Transporte terrestre

= Gestion en aduanas

= Almacenes y depdsitos aduaneros

= Distribucién

= Legislacién
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= Tecnologias de la Informacién y de la Comunicacién

= Informatica

= Sistemas telematicos EDI (Edifact, XML, ebXML, etc)

= Port Community Systems y Cargo Community Systems
= Tracking and Tracing

= |+D+i

Todas estas acciones seran una actividad continua a lo largo de los 25 afios de vigencia del
Plan. En los primeros afios se desarrollard la capacitacion basica y avanzada. Posteriormente,
la capacitacién se centrard en el reciclaje, la actualizacién y las nuevas incorporaciones al
sistema.

Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia

La normativa técnica necesaria para las labores de planificacion, proyecto, construccién y
conservacion de las infraestructuras de transporte, pero también en cuestiones relacionadas
con el transporte internacional de mercancias, especialmente por via maritima, debe ser
revisada y adaptada de forma continua. Este programa pretende dar respuesta a las
carencias actuales, a través de la confeccion completa de normas técnicas, de obligado
cumplimiento o con caracter de recomendacion, en las siguientes areas:

o Estudio y proyecto
o Construccion e inspeccidn

o Transporte y comercio internacional

El programa establecera las bases para la confeccidn progresiva de estas normas, partiendo
de la premisa de que son basicas para el correcto desarrollo de los siguientes capitulos del
Plan. Es imprescindible el desarrollo de estas normas e imponer que sean de obligado
cumplimiento para el sector de la ingenieria y de la construccién. En este sentido es
importante diferenciar entre documentos de referencia elaborados con fines docentes e
instrucciones de obligado cumplimiento para la redaccidn de estudios y proyectos.

e Estudio y proyecto
o Objeto

Desarrollo de normativa técnica de referencia para labores de planificacién, estudio y
proyecto de las infraestructuras de transporte

Revisidn y actualizacidn, y en su caso elaboracién ex novo, de la normativa técnica de
referencia, progresivamente, para las siguientes infraestructuras:

= Carreteras
=  Puertos
= Aeropuertos
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= Ferrocarril
Estas normas deberan contemplar los siguientes aspectos:

= Procedimientos de planificacién

= Elaboracién, contenidos, alcances y procedimientos técnicos para los
estudios.

= Disefio técnico y contenido y alcance de los proyectos
o Alcance [valido para este y el resto de componentes del programa]

= |dentificacidén y recopilacién de la normativa técnica existente para los
estudios, el proyecto, la construccion y la conservacién de las
infraestructuras

= Estudio de la normativa técnica recopilada
= Elaboracién de pautas para la elaboracion, difusion y control de las normas

= |dentificacién de los organismos responsables del seguimiento y control de
las normas técnicas

= |dentificacién y seleccién de las normas que deberan ser elaboradas en
cada uno de los campos

= Definicidn de los contenidos de cada norma técnica
= Definicién de la aplicacién de las normas
= Redaccién de la normativa técnica

= Definicion de los procedimientos de mantenimiento, derogaciéon vy
ampliacién de la normas

e Construccion e inspeccion
o Objeto

Desarrollo de normativa técnica de referencia para labores de construccién e
inspeccidn de las infraestructuras de transporte

Revisidn y actualizacidn, y en su caso elaboracién ex novo, de la normativa técnica de
referencia, progresivamente, para la correcta construccidn y conservaciéon de las
infraestructuras.

Estas normas deberan contemplar los siguientes aspectos:

= Procedimientos de construccién y direccion de obras
= Procedimientos de inspeccion de las obras

= Estudios de seguridad de la obras

= Técnicas constructivas

= Tecnologia de la construccion
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= Materiales

= Prefabricados

= Estructuras

= Soldadura

= Hormigones

= Extraccién de materiales (arenas, gravas, escolleras, etc.)

= Movimientos de tierras

= Equipos y maquinaria de obra

= Otros elementos y técnicas de construcciéon

= Cuerpo de inspectores (personal, funciones, competencias, etc.)

e Transporte y comercio internacional
o Objeto

Desarrollo de la normativa de referencia completa para el transporte y comercio
internacional de mercancias y de pasajeros. Esta normativa se refiere a las
condiciones de transporte de las mercancias, por implantacién de las
recomendaciones y normas internacionales, especialmente en lo relativo a:

= Seguridad (security)

= Seguridad operacional (safety)
= Mercancias peligrosas
= Residuos

= Arrumazones

= Estiba

= Etiquetado

= Precintos

= Lastres

= |nspecciones

= Averias

= Accidentes

= Seguros
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8.2. Carreteras

ineco

El capitulo de carreteras identifica 6 programas: Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta
y Mediana Capacidad; Actuaciones en medio urbano; Seguridad Vial, Acondicionamientos;
Reposicidn, Conservacion y Gestion de la Red y Desarrollo de las redes viales no estatales.

Tablal. Estructura del Capitulo de Carreteras

Capitulos

Programas
Acciones?

Carreteras

Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta y Mediana Capacidad
Red de Alta Capacidad. [RAC]
Red de Mediana Capacidad asociada a la RAC. [RMCa]
Red de Mediana Capacidad general. Itinerarios adicionales. [RMCg]
Actuaciones en medio urbano
Red Arterial Metropolitana de Quito*
Red Arterial Metropolitana de Guayaquil®
Red Arterial de Sto Domingo (Ramales: La Concordia; El Carmen; Arco Norte)
Atacames-Esmeraldas-Rio Verde
Accesos a puerto Punaes (Golfo de Guayaquil)
Accesos a otros puertos (Esmeraldas, Manta, Santa Elena, Bolivar)
Tratamiento de travesias® y pasos laterales* de 1°" nivel® de la RVE
Tratamiento de travesias y pasos laterales en zonas turisticas costeras
Tratamiento de otras travesias y pasos laterales de la RVE®.
Acondicionamientos de accesos a los aeropuertos
Seguridad Vial
Plan Especial de Sefializacién
Equipos de vigilancia y gestion del transito
Mejoras de trazado: distancia de visibilidad para rebasamiento
Remodelacién y mejora de intersecciones
Ayudas a la renovacién del parque de vehiculos privados
Explotacién ordinaria de la red
Acondicionamientos
Conectores Regionales Complementarios. Obra Nueva
Mejoras de trazado: planta, alzado y seccidn transversal. Carriles Especiales
Puentes y tuneles: ampliacion, refuerzo y nueva construccion
Reposicién, Conservacion y Gestion de la Red
Cartografia, inventario, amojonamiento y Red de Aforo
Drenaje transversal y longitudinal
Consolidacion estructural de tierras
Mantenimiento ordinario
Desarrollo de las redes viales no estatales
Plan sectorial provincial y cantonal
Seguridad Vial
Reposicion, Conservacion y Gestion de la Red
Acondicionamientos
Actuaciones en medio urbano

1. | En aquellos capitulos que no incluyan programas especificos de conservacion, la estimacién de los
de inversion de las acciones tendréd en cuenta los costos de mantenimiento de
infraestructuras y equipos durante la vigencia del Plan.

presupuestos
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Esta estructura individualiza las grandes areas de intervencion, necesarias para el desarrollo
del sistema vial, identificadas por el PEM. En primer lugar hay que expresar que la
formulacion general de los programas y acciones del PEM, ha tomado como referencia todo
el territorio nacional, y por lo tanto, todo el sistema vial del pais en su conjunto, no
Unicamente la red vial bajo responsabilidad directa del MTOP.

La clave fundamental para el desarrollo equilibrado de un sistema vial todavia inmaduro
como el de Ecuador, es la adecuada distribucidon entre las acciones de transformacién vy
crecimiento de la red y las de consolidacién estructural y funcional.

Por lo tanto, para la formulacién de los programas sectoriales de carreteras se han tenido
presentes todas las actividades propias de la gestién del sistema vial, desde la creacién y
desarrollo de nuevas conexiones viales, hasta las tareas de mantenimiento ordinario,
pasando por la construccién del edificio de datos bdsicos para la gestién de las redes o por
acciones de mejora de la seguridad vial.

Los programas formulados han ido dirigidos a: el desarrollo de las redes interurbanas de Alta
y Mediana Capacidad, como piezas basicas de la Red Estratégica del pais®; la implantacién de
soluciones especificas en el medio urbano y metropolitano; la mejora de la seguridad vial; el
acondicionamiento de la red para la mejora progresiva de la capacidad y la funcionalidad; las
acciones de reposicidn, conservacion y gestion de la red; y adicionalmente el desarrollo de

El orden de las acciones dentro del capitulo de Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta 'y
Mediana Capacidad, no es indice de jerarquia ni prioridad. Es decir, en el estado actual de
evolucién de la red vial estatal, el PEM considera mas prioritario desarrollar con total
funcionalidad la Red de Mediana Capacidad que la Red de Alta Capacidad.

El programa de Actuaciones en medio urbano se ha querido singularizar por dos razones: las
caracteristicas técnicas de las intervenciones y su influencia en la mejora de los tiempos de
transporte y en las condiciones ambientales en las ciudades. Es importante destacar aqui el
alto rendimiento de este tipo de intervenciones en la formacion de itinerarios nacionales e
internacionales eficientes.

La individualizacion en las distintas acciones de este programa se justifica en las distintas
caracteristicas y jerarquia de los ambitos urbanos afectados. En primer nivel aparecen por su
complejidad las dreas metropolitanas de Quito y Guayaquil.

En ambos casos las actuaciones se han identificado bajo la denominacion de Red Arterial
Metropolitana, siguiendo la terminologia internacional habitual para este tipo de sistemas
viales en las dreas urbanas y periurbanas.

*La Red Estratégica del PEM, o lo que es lo mismo, la red de interés general, estara formada por la Red de Alta
Capacidad, la Red de Mediana Capacidad, los accesos a puertos, aeropuertos y fronteras, y aquellas otras redes
viales singulares localizadas en areas productivas especiales.
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En el caso de Quito el ambito territorial de referencia para el desarrollo de su red vial
metropolitana de Quito incluye, ademas de las parroquias del distrito metropolitano o
cantén de Quito, los cantones de Ruminahui, Cayambe, Mejia y Pedro Moncayo.

Por su parte el ambito territorial de la red vial metropolitana de Guayaquil incluye, ademas
de las parroquias del cantdon de Guayaquil, los cantones de Duran y Samboronddn.

Otros ambitos territoriales con cierta intensidad de los fendmenos metropolitanos son el
corredor Biblidn-Azogues-Cuenca, donde cabe distinguir dos subtramos: Biblian-El Descanso
y El Descanso-Cuenca. Ambos subtramos tienen caracteristicas distintas desde el punto de
vista de la configuracion urbana del corredor, pero en ambos casos la propuesta del PEM
para todo el corredor se han integrado en el programa de Desarrollo de las Redes
interurbanas de Alta y Mediana Capacidad, dentro de las acciones denominadas Red de Alta
Capacidad [RAC] y Red de Mediana Capacidad asociada a la RAC [RMCa], por cuanto se ha
considerado mas adecuado segregar los traficos entre vias de distinta tipologia que las
soluciones mas integradas, con perfiles funcionales correspondientes a las vias de alta
capacidad urbanas y periurbanas.

Otros dmbitos de intervencién singularizados dentro de este programa son: el area Santo
Domingo, con sus ramales a La Concordia y a El Carmen; el corredor costero Atacames-
Esmeraldas-Rio Verde; los accesos a los puertos, singularmente Esmeraldas, Manta, Santa
Elena, y puerto Bolivar y de manera muy especial el nuevo puerto del golfo de Guayaquil
(puerto Punaes) y los accesos a los aeropuertos.

Para el resto de intervenciones en ambito urbano se han previsto tres acciones diferenciadas
en funcién de las tipologias especializadas intervencién, derivadas de las caracteristicas del
tejido urbano afectado por la carretera: tratamiento de travesias y pasos laterales de primer
nivel de la RVE; tratamiento de travesias y pasos laterales en zonas turisticas costeras y
tratamiento de otras travesias y pasos laterales de la RVE.

El término tratamiento de travesias indica proyectos especificos de integracidn urbana de las
rutas actuales a su paso por las poblaciones y con la expresidn pasos laterales se agrupan las
distintas soluciones posibles —variantes de poblacidn o circunvalaciones— para crear
alternativas al paso por las poblaciones, integradas como piezas periurbanas conexas al
viario urbano.

Las intervenciones que se agrupan bajo la denominacidon genérica de “travesias y pasos
laterales de primer nivel” se refieren a aquellos casos en los que las parroquias afectadas
tienen una poblacion igual o superior a 25.000 habitantes, seguin el censo de 2010.

Las parroquias incluidas en esta accion son al menos las siguientes: Portoviejo, Manta, Loja,
Ambato, Quevedo, Riobamba, Milagro, Ibarra, Latacunga, Babahoyo, La Libertad, Chone,
Montecristi, Quinindé, Tulcdn, Nueva Loja, Guaranda, Pasaje, Santa Elena, Santa Rosa,
Otavalo, San Jacinto de Buena Fe, La Concordia, lJipijapa, Huaquillas, Velasco lbarra,
Ventanas, El Coca, La Troncal, Valencia, Naranjal, Naranjito, Puyo, La Man3, Salinas, Tena,
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Pedernales, Rocafuerte, Pujili, Calceta, Pedro Carbo, San Miguel de Salcedo, El Guabo,
Manglaralto, El Salitre, Machachi, Yaguachi, Bahia de Cardquez y San Lorenzo.

La tercera de las acciones senaladas de este tipo incluye las intervenciones las vias de
travesia o pasos laterales de las poblaciones con menos de 25.000 habitantes.

Otro grupo que demanda un tratamiento singular, por su posicién en areas de especial
interés econdmico y no ya por su envergadura demografica, es el de las travesias y pasos
laterales en las zonas turisticas costeras.

La seguridad vial, como ya se ha comentado es uno de los elementos donde los resultados
del esfuerzo inversor del actual periodo de gobierno no han conseguido revertir la situacién
de muy alta accidentalidad y mortalidad de las carreteras ecuatorianas.

Los contenidos concretos del programa de seguridad vial deberadn incidir primero en la
sefializacion, la remodelacién y mejora de las intersecciones y las actividades de explotacién
ordinaria de la red, que deberd ser apoyada con la adecuada dotacién de equipos de
vigilancia y gestién del transito. Finalmente las mejoras de trazado en el ambito especifico
de corregir la limitada disponibilidad de tramos con suficiente distancia de visibilidad para el
rebasamiento, constituyen una accién especifica dentro del programa de seguridad vial, aun
cuando por su influencia en el aumento de la capacidad de la carretera pudiera incluirse
también en el programa de acondicionamientos.

También se ha incluido en este programa de seguridad vial un paquete de ayudas a la
renovacion del parque de vehiculos privados, que sin duda contribuird a la mejora de la
seguridad vial y que deberd ir acompanado de una verdadera revisién técnica de los
vehiculos.

El programa de acondicionamientos busca agrupar las acciones de mejora de las carreteras
gue tienen incidencia en la capacidad, a diferencia de las acciones convencionales de
reposicidn y conservacion. El principal contenido de esta accion es el desarrollo de la red de
Conectores Regionales Complementarios, bien mediante nuevas conexiones de este nivel
funcional o bien la adecuacién de otras vias hasta alcanzar las prestaciones de las
denominadas carreteras convencionales bdsicas, mediante mejoras de trazado en planta,
alzado y seccién transversal, con la circunstancial creacién de carriles especiales adicionales,
si fuera necesario.

Por ultimo se ha incluido en el programa de acondicionamientos una accién independiente
destinada a la ampliacidn, refuerzo y nueva construccién de puentes y tuneles, cuyo objetivo
es individualizar la solucién definitiva de las travesias de la cordillera.

El programa que recoge las acciones convencionales de conservacién se ha denominado de
reposicidn, conservacion y gestién de la Red, en el que se han querido individualizar las
acciones de adecuacion del drenaje transversal y longitudinal y la consolidacion estructural
de las obras de tierra, de manera separada de las tareas de mantenimiento ordinario.
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Se han incluido también las acciones de creacidon de la cartografia basica de la red, la
realizacion y actualizacién permanente del inventario y el amojonamiento de la red, que
junto con la implantacidn y mantenimiento de la Red de Aforo son tareas imprescindibles
para la planificacidn y la gestién de la Red.

La formulacion del programa de apoyo al desarrollo de las redes viales no estatales, se ha
realizado en torno a acciones que agrupan los programas enunciados para la RVE, como son:
la elaboracion de un plan sectorial para las redes de carreteras provincial y cantonal; la
seguridad vial; la reposicién, conservacién y gestion de la Red; los acondicionamientos vy las
actuaciones en medio urbano.

8.3. Transporte maritimo y fluvial

Este capitulo se organiza en cinco programas, dos de los cuales estan relacionados con el
desarrollo de las infraestructuras (un programa para las infraestructuras de las Autoridades
Portuarias y otro para el resto de puertos), otro se centra en la sostenibilidad urbana de los
puertos (integracion puerto-ciudad), el siguiente estd dedicado a la conservacién de todas
las infraestructuras, y por ultimo, se ha incluido un programa que se centra en los sistemas
de gestidon del Ministerio y de las Autoridades Portuarias.

Figura 78. Organizacion de los Programas de Transporte Maritimo y Fluvial

Autoridades Portuarias
Programas de desarrollo
de las infraestructuras Puertos Estatales, Marinas
Deportivas y Fluviales

CAPITULO DE
TRANSPORTE MARITIMO
Y FLUVIAL

Conservacioén de

Programas de Programas de Infraestructuras

explotacion | sistemas de Gestién
del MTOP y de las APs

Integracion
Puerto-Ciudad sostenibilidad urbana

Los programas de infraestructuras incluyen acciones para las nuevas infraestructuras
portuarias y los acondicionamientos necesarios de las 3 Autoridades Portuarias; para las
nuevas infraestructuras portuarias y los acondicionamientos de los Puertos estatales en
gestion directa (internacionales y locales); la Marinas deportivas; y los Puertos Fluviales de
Guayas y de Los Rios.
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El Programa de Sostenibilidad Urbana se centra fundamentalmente en los proyectos de
mejora de los equipamientos urbanos, de cesidon de terrenos de dominio portuario a la
ciudad y de cualquier otro aspecto que conforman los proyectos de Integracién Puerto-
Ciudad de las Autoridades Portuarias. Complementariamente, se incluyen acciones de
mejora de la integracién urbana de los Puertos Estatales en gestion directa, de las marinas
Deportivas, y algunas actuaciones relacionadas con los Puertos Fluviales.

Con respecto a la explotacidn, cabe decir que de nada sirve disponer de una moderna red de
puertos si éstos no son conservados adecuadamente para mantener operativa su
funcionalidad y sus caracteristicas., y en consecuencia se incluye un programa con dos
acciones para la conservaciéon de toda la red (una para los puertos dependientes de las
Autoridades Portuarias y otra para el resto de puertos de la red).

La mejora de la explotacién se complementa con un programa especifico para la mejora y
modernizacién de los sistemas de gestidon del Ministerio y de las Autoridades Portuarias,
incluyendo igualmente una accién para sistemas especificos del Ministerio, como los de
ayudas a la navegacion o los de monitorizacion y control del trafico terrestre que transita
hacia y desde el puerto con vista a la mejora de la congestién del tréfico terrestre derivada
del trafico portuario.

Tabla 2.  Estructura del Capitulo de Transporte maritimo y fluvial

Capitulos

Programas

Acciones?
Transporte maritimo y fluvial

Nuevas infraestructuras para modernizacion del sistema portuario
Ampliacién del Puerto de Esmeraldas
Ampliacién y nuevo puerto de Manta para equilibrio del sistema portuario
Puerto Punaes: nuevo puerto del Golfo de Guayaquil

Integracion de todos los puertos en un sistema portuario Unico
Puertos internacionales especializados
Puertos para el trafico interior
Instalaciones portuarias para el ocio: la nadtica deportiva
Conexiones fluviales de integracién territorial

Sostenibilidad urbana de los Puertos
Proyectos de Integracion Puerto-Ciudad en los grandes puertos
Mejoras urbanas en los puertos destinados al trafico interior
Infraestructuras y equipamientos urbanos para los puertos fluviales

Conservacion de las Infraestructuras portuarias
Sostenibilidad funcional y operativa de los grandes puertos
Mantenimiento de la actividad portuaria interior
Continuidad de servicio para el transporte fluvial

Gestién integral del sistema maritimo-portuario y fluvial
Sistemas de gestion del MTOP
Sistemas de Gestion de las Autoridades Portuarias
Otros sistemas de gestidén maritimo-portuaria
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8.3.1. Nuevas infraestructuras para modernizacion del sistema portuario

Este programa estd dedicado Unicamente a las infraestructuras portuarias dependientes de
las 3 Autoridades Portuarias, y por lo tanto incorpora una accién especifica para cada una de
ellas.

Estas actuaciones incluirdn la realizacion de las siguientes actividades para cada una de las 3
Autoridades Portuarias (aquellas actividades especificas de cada una de ellas quedan
identificadas dentro de la descripcién de cada accién):

Actividades generales de cada accion:

> Estudio de emplazamiento de las nuevas infraestructuras (nuevo puerto), cuando sea
necesario.

> Elaboracién de un Plan Maestro de desarrollo de las infraestructuras que incluya el
desarrollo de las infraestructuras a 5 afios (nuevas infraestructuras vy
acondicionamiento de las infraestructuras existentes), identifique las lineas generales
de los proyectos de integraciéon Puerto-Ciudad y establezca las actuaciones para la
proteccion del dominio portuario terrestre y maritimo (demarcacion).

El Plan Maestro deberd igualmente incorporar los estudios de factibilidad técnicos y
econdmicos y la valoracién de alternativas a las soluciones técnicas.

Con respecto a los servicios, el Plan Maestro debera identificar y disefiar los procesos
de concesion de las infraestructuras, de autorizacién/concesion de los servicios y en
general de ordenamiento de todos los servicios (Plan de Servicios, Niveles de Servicio,
Niveles de Calidad, numero de operadores, régimen de los operadores, ...) y de
ordenamiento de los espacios maritimo-terrestres (Plan de Ordenamiento Urbano,
Plan de Usos, Plan de Cdnones y Tarifas y Plan de Concesiones).

Dado que estos Planes maestros deben cubrir un periodo de 5 afios, deberan ser
actualizados a los 2 o 3 afios de vigencia del mismo vy sustituidos por un nuevo Plan
Maestro para que entre en vigor una vez finalizado su plazo.

> Reserva de domino de los terrenos y de los espacios acuaticos, y ejecucion de las
expropiaciones cuando asi sea requerido.

> Disefio técnico y elaboracion de los proyectos de ingenieria preliminar
(anteproyectos)

> Elaboracién de los proyectos de construccién ya que no se recomienda que éstos
sean realizados por los concesionarios, y por lo tanto, deberan ser realizados
directamente por la Autoridad Portuaria y por el Ministerio.

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 169
Tercer Informe



A8 ineco

75 Ministeria de Transporte
u y Obras Plblicas

>

Elaboracion de los Términos de Referencia para las licitaciones de obra cuando éstas
sean ejecutadas directamente por la Autoridad Portuaria.

Elaboracion por parte del Ministerio de los modelos tarifarios y de coste.
Estudio técnico-econdmico de viabilidad de las concesiones.

Elaboracion de los Términos de Referencia para las licitaciones de concesion de las
infraestructuras.

Elaboracion de los Términos de Referencia de las licitaciones para las autorizaciones y
concesion de los servicios.

Licitacidon de la construccidn, y en su caso, de la explotacién de las nuevas terminales.
Puesta en servicio de las nuevas instalaciones.

Elementos de fiscalizacién y seguimiento (monitorizacion) de la evoluciéon de la
gestion de las infraestructuras (e.j. Cuadro de Mando Integral, indices de control, etc)

Descripcion de las Acciones

Ampliacién del Puerto de Esmeraldas

Esta accidn incluye el desarrollo del nuevo puerto de Esmeraldas, que en principio, y
dadas las condiciones del litoral se recomienda que de conforme como una
ampliaciéon de las infraestructuras actuales mar adentro, cediendo Ilas
infraestructuras actuales a la red de Puertos Estatales en gestién directa (PEgd de
Esmeraldas), a la red de Marinas Deportivas (Marina Deportiva de Esmeraldas) y a la
ciudad. En consecuencia, la idea es que el Puerto de Esmeraldas dependiente de la
Autoridad Portuaria de Esmeraldas se configure con nuevas infraestructuras
(espacios maritimos, muelles y zona terrestre), disponiendo igualmente de nuevos
accesos terrestres.

En cualquier caso, se deberan acometer las obras previstas de acondicionamiento y
ampliacidon que tiene disefiadas la actual Autoridad Portuaria con objeto de atender
las previsiones de trafico y los servicios a corto plazo. De no acometerse estas
actuaciones a corto plazo se pondria en riesgo la evolucidn y éxito de este puerto a
largo plazo. Estas actuaciones deberan ser incluidas en el Plan Maestro del Puerto.

Esta doble actuacidon (acondicionamiento y ampliacion a corto plazo sobre las
infraestructuras actuales y nuevo puerto ganado al mar a largo plazo) asegurara la
adecuacién de las infraestructuras portuarias a la evolucion de la demanda prevista,
evitando el colapso del puerto, y en consecuencia el deterioro de los servicios que
provocaria una pérdida sustancial de su competitividad.
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Ampliacion y nuevo puerto de Manta para equilibrio del sistema portuario

Esta accidn incluye el desarrollo del nuevo puerto de Manta, que conforme a la
configuracion actual del puerto y de la ciudad, se recomienda que sea en un nuevo
emplazamiento, cediendo las infraestructuras actuales a la red de Puertos Estatales
en gestion directa (PEgd de Manta), a la red de Marinas Deportivas (Marina Deportiva
de Manta) y a la ciudad. En consecuencia, la idea es que el Puerto de esmeraldas
dependiente de la Autoridad Portuaria de Manta se configure con nuevas
infraestructuras (espacios maritimos, muelles y zona terrestre), disponiendo
igualmente de nuevos accesos terrestres.

En cualquier caso, se deberdn acometer las obras previstas de acondicionamiento y
ampliacidn que tiene disefiadas la actual Autoridad Portuaria con objeto de atender
las previsiones de trafico y los servicios a corto plazo. De no acometerse estas
actuaciones a corto plazo se pondria en riesgo la evolucidn y éxito de este puerto a
largo plazo. Estas actuaciones deberan ser incluidas en el Plan Maestro del Puerto.

Cabe sefalar que la ampliacion actual es igualmente importante para el conjunto del
Sistema como consecuencia de la situacién de colapso que existe en el Puerto de
Guayaquil. Esta ampliacién podra atender los crecimientos de demanda de tréfico de
contenedores que se produzcan durante el escenario operativo del Plan. De tal
forma, esta doble actuacion (acondicionamiento y ampliacién sobre las
infraestructuras actuales a corto plazo y nuevo puerto) asegurara la adecuacion de
las infraestructuras portuarias a la evolucion de la demanda prevista, evitando el
colapso del puerto, y en general de todo el Sistema, y en consecuencia el deterioro
de los servicios que provocaria una pérdida sustancial de la competitividad del pais.

Puerto Punaes: nuevo puerto del Golfo de Guayaquil

Esta accidén es la mas compleja en cuanto que supone la reordenaciéon completa de
las distintas instalaciones portuarias actualmente existentes en Guayaquil (puertos
privados e instalaciones de la actual Autoridad Portuaria de Guayaquil). El primer
paso debe consistir en la creacién, desde un punto de vista puramente
administrativo, de la Autoridad Portuaria del golfo de Guayaquil, que concentre la
actividad de los actuales puertos de Guayaquil (privados y publicos), de Puerto
Bolivar y de la Superintendencia de La Libertad, y a corto plazo de la instalacion
portuaria de Monteverde una vez entre en servicio.

En paralelo deberd acometerse el estudio de emplazamiento del nuevo puerto de
Punaes y el Plan Maestro de la nueva Autoridad Portuaria, conjuntamente con el
proceso de negociacién con los puertos privados, las dos concesiones de la actual
Autoridad Portuaria de Guayaquil, y en general, con todos los operadores y
estibadores. Este proceso de negociacion y de elaboracién del Plan Maestro debe ser
llevado a cabo de forma conjunta ya que la idea es fusionar a las pequeiias
instalaciones portuarias en terminales Unicas de mayor tamafio.
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El plazo para que el nuevo puerto entre en servicio es superior a los 8 afos, estando
planteado para el horizonte 2028. Desde luego que la ampliacién de manta aliviara
considerablemente las tensiones y pérdida de eficiencia y calidad de los servicios del
actual puerto de Guayaquil, pudiendo asumir los excedentes de demanda que
superen las capacidades actuales. Lo que no resolvera la ampliacién de Manta es la
situacion e colapso actual que se vive en los aledafios del puerto como consecuencia
del trafico terrestre de vehiculos que transita hacia y desde las instalaciones
portuarias.

Esta accidon incorpora un conjunto de medidas que alivien esta situacién de colapso
del tréfico terrestre a través de la ordenacion de los flujos de camiones y de
monitorizacidn y supervision del trafico terrestre, asi como se apoyard en la creacién
de la Plataforma Logistica de Chongdn en el suroeste de la ciudad de Guayaquil. Esta
Plataforma Logistica, que entrard en servicio en los primeros afios de ejecucion del
Plan podra concentrar gran parte de la actividad terrestre del Puerto, que aunque sin
ser una ZAL, aliviard considerablemente el puerto. A modo de ejemplo, podra
incorporar el parking de camiones, servicios al camién y gran parte de los servicios
logisticos de consolidacion y desconsolidacion, embalaje y etiquetado que
actualmente se realizan dentro del puerto o en sus aledafios.

8.3.2. Integracion de todos los puertos en un sistema portuario tinico

Aqui se incluyen las actuaciones en Puerto Bolivar y Puerto de La Libertad, como puertos
especializados, el primero en fruta y el segundo en petréleos (incluida su instalacion
asociada en Monteverde): desarrollo de las infraestructuras e instalaciones para crear el
principal HUB de fruta de la regidn, asi como el acondicionamiento del Puerto de La Libertad
en Salinas, eliminando los atraques a boya y creando los atraques a pantalan/muelle en
aguas abrigadas.

El resto de acciones estdn relacionadas con el desarrollo de los Puertos Estatales en gestion
directa, internacionales y locales, que incluyen tanto la creacién de los nuevos puertos
identificados en el Plan, como el acondicionamiento de los actualmente existentes. Estas
actuaciones sobre deberan quedar recogidas en el Plan Maestro de Puertos Estatales, que
deberd ser Unico para todos ellos.

Con respecto a las Marinas deportivas y a los Puertos Fluviales en Guayas y Los Rios, la forma
de actuar serd similar: creaciéon de nuevas infraestructuras y acondicionamiento de las
existentes, y el caso de los Puertos Fluviales, el acondicionamiento de los rios Daule,
Babahoyo y Quevedo para asegurar un calado de servicio de 1 m. Con respecto a los Planes
maestros, se elaborarda un Plan maestro de marinas Deportivas y un Plan Maestro de
transporte Fluvial en Guayas y Los Rios.
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8.3.3. Sostenibilidad Urbana de los Puertos

Este programa incluye los proyectos de Integracion Puerto-Ciudad de los puertos
dependientes de las 3 Autoridades Portuarias y la mejora de los equipamientos urbanos
proximos a los puertos Estatales de gestidn directa, Marinas Deportivas y Puertos Fluviales.

En los dos ultimos casos se trata de que las poblaciones en las que se encuentras estas
instalaciones portuarias mejoren sus fachadas maritimas y fluviales, integrando los puertos e
instalaciones como elementos urbanos de la ciudad y abriendo estas instalaciones para el
uso y disfrute de los ciudadanos de estas poblaciones.

Con respecto a los grandes puertos, los proyectos incluirdn, a modo de referencia las
siguientes actividades:

> Modernizacién completa del area urbana préxima al puerto: viales, aceras,
semaforos, iluminacidon nocturna, mobiliario urbano, etc.

> Disefio de un sistema de accesos terrestres al puerto, debidamente integrado en la
red viaria y compatible con el tejido urbano previsto por el planeamiento de la
ciudad.

> Rehabilitacion de los edificios singulares de la ciudad, préximos al puerto, y
saneamiento de las fachadas de la practica totalidad en estas zonas urbanas.

2 Modernizaciéon y ordenamiento racional del sistema de transporte publico, hacia y
desde el puerto.

2 Modernizacion de los centros socio-culturales, médicos y educativos de la ciudad,
tales como bibliotecas, museos, hospitales, escuelas, etc, de igual forma, en las
proximidades del puerto.

2 Modernizacion de los edificios y dependencias publicas: ayuntamiento, policia,
bomberos, etc.

> Promover y contribuir a la construccion e implantacién de hoteles de cadenas
internacionales en los terrenos portuarios cedidos a la ciudad.

> Promover la implantacién de restaurantes de calidad en los terrenos cedidos a la
ciudad.

> Representacion de la ciudad en los principales foros y eventos de turismo de ambito
mundial.

> Campanas publicitarias de promocidn de la ciudad en los principales paises de origen
de los visitantes.
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> Creacién de una moderna marina deportiva de alta calidad, con club ndutico, escuela
de deportes nduticos, servicios de pesca deportiva, etc.

> Optar a la celebracidn de regatas del circuito internacional, tanto en vela ligera como
en cruceros o especialidades de motor, con la adecuacién de las infraestructuras y
servicios que ello implica: proyecto de sede: las regatas pueden ser muy importantes
como elemento de promocidn de la ciudad y su puerto, alejado de los estandares de
los puertos especializados en mercancias.

8.3.4. Conservacion de las Infraestructuras portuarias

Este programa incluye, en primer lugar, la realizacién de un Plan Integral de Conservacion,
qgue defina todas las actuaciones a corto, medio y largo plazo para el mantenimiento
operativo y de nivel de servicios de las infraestructuras e instalaciones existentes en todo el
Sistema Maritimo-Portuario y Fluvial (labores de conservacién rutinaria de todos los
puertos).

En consecuencia, debera incorporar capitulos de conservacién para infraestructuras,
equipamientos, instalaciones y sistemas, asi como los presupuestos correspondientes, vida
util, procesos de contratacién, actuaciones de mantenimiento preventivo, correctivo y
evolutivo, modus operandi (por servicio, por actuacién, por periodo, etc), fichas de
conservacion y desarrollo de aplicaciones informaticas para el seguimiento y control de las
actuaciones.

En este sentido, las acciones incluidas dentro de este programa seran por naturaleza de los
puertos:

> Sostenibilidad funcional y operativa de los grandes puertos (Autoridades Portuarias)

2 Mantenimiento de la actividad portuaria interior (Puertos estatales en gestion
directa, internacionales y locales, y Marinas Deportivas)

> Continuidad de servicio para el transporte fluvial (Puertos Fluviales y vias navegables)
8.3.5. Gestion integral del sistema maritimo-portuario y fluvial

De nada sirve disponer de modernas infraestructuras si no son gestionadas de forma
adecuada, y es aqui en lo que incide este programa, en dotar al Ministerio y a las
Autoridades Portuarias de los sistemas de gestidn y procedimientos de trabajo que permitan
llevar a cabo una gestién eficiente de todas las infraestructuras y servicios. Quedan excluidas
de este capitulo los sistemas telematicos de tramitacidén para las comunidades portuarias,
como por ejemplo las Ventanillas Unicas Portuarias y los Port Community System, incluidos
en el capitulo de transporte de mercancias, facilitacion y logistica.
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Sistemas de gestion del MTOP

Los sistemas del MTOP deberan estar especializados en cada una de las areas de su gestion,
entre los que destacan los siguientes mdodulos:
® Supervision y control de las Autoridades Portuarias
= Modelos tarifarios
= Modelos de Coste
= Cuadros de Mando Integral
= Planes de Empresa
= Planes de Inversiones
= Planes Maestros
* Inventario de infraestructuras e instalaciones
= |nventario, seguimiento y control de operadores
= Gestion de concesiones
= Normativa técnica
= Conservaciéon
= Estudios de capacidades y rendimientos
= Estadisticas y prognosis de trafico
= Gestion presupuestaria
= Personal (control de plantillas y salarios)

@ Gestion de los Puertos Estatales en gestidn directa, Marinas Deportivas vy
Puertos Fluviales

= Presupuestos

= Planes Maestros

= Inversiones

= Explotacién (gestién de servicios y operadores)
= Modelos tarifarios y de coste

= Facturacion

= Personal

= Gestion de cobros

= Inventario de infraestructuras e instalaciones

= Conservacion
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= Estadisticas y previsiones de trafico e ingresos
= Estudios de capacidades y rendimientos
= Cuadro de Mando Integral
@ Gestion de transporte maritimo
= Sistemas de ayudas a la navegacién (boyas, balizas, faros, ...)
= Sistemas de control de trafico maritimo (radio, AlS, VTS, ...)

= Sistemas de clima maritimo (estaciones meteoroldgicas, boyas de
clima maritimo, informacion de satélites de observacion
meteoroldgica, maredgrafos, ...)

= Sistemas de informacion de ayudas a navegantes (incidencias,
partes, etc)

= Registro de naves
= Despacho de naves (despachos de entradas y salidas)
= Autorizacién, monitorizacién y control de mercancias peligrosas
= Licencias de tripulaciones y operadores
= Licencias a las lineas (concesiones de3 linea regular)
= |nspecciény PSC
= Estadisticas de trafico y progndsis
= Sistemas de Gestidn de las Autoridades Portuarias
@ Otros sistemas de gestion maritimo-portuaria
= Seguimiento y control de trafico de vehiculos
= Sistemas de seguridad

= Sistemas de comunicaciones
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8.4. Transporte aéreo

En linea con el desarrollo de este plan, se completa y se reestructura la Tabla de Actuaciones
del Transporte Aéreo. Asi, se presentan los nuevos Programas del Transporte Aéreo a
continuacién, con una reorganizacion para que las distintas acciones estén coordinadas
entre si.

Tabla3.  Estructura del Capitulo de Transporte aéreo

Capitulos

Programas

Acciones'
Transporte aéreo

Actuaciones en zonas con necesidades de conectividad
Nuevos aeropuertos
Subsidios al combustible
Rutas sociales

Planificacion de las capacidades y la seguridad de la red
Modernizaciones y mejoras de capacidad
Adaptacion a la Normativa OACI
Reposicién y conservacion

Desarrollo de una Red Especializada
Especializacion de carga
Centro de Carga Aérea de Latacunga
Desarrollo internacional y turistico
Integracidon con otros medios de transporte
Aeropuertos concesionados (Quito, Guayaquil, Cuenca, Baltra, Manta, Coca, Loja/La Toma y Salinas)

Sistemas de Navegacion Aérea
Sistemas de Navegacion Aérea
Torres de Control

8.4.1. Actuaciones en zonas con necesidades de conectividad

En este programa se incluyen las acciones dirigidas a garantizar la movilidad del pais. Esto
comprende desde el desarrollo de infraestructuras en las zonas en las que sea necesario
hasta la definicidn de servicios publicos.

Nuevos aeropuertos

Dentro de unos objetivos de movilidad enmarcados en los distintos horizontes del PEM, la
zona de la Amazonia verd sus infraestructuras ampliamente desarrolladas. En consonancia
con las nuevas comunicaciones fluviales y de carreteras con Peru, se recomienda potenciar
el desarrollo de dos aeropuertos en la frontera: uno en el eje del rio Napo, dentro del eje
Manta-Manaos, el Aeropuerto de Nuevo Rocafuerte, cuya construccidn esta ya prevista, y
otro en el rio Morona en la frontera con Peru.

Estos dos aeropuertos se considerardn de 22 categoria y su objetivo es posibilitar la
conectividad doméstica. A la hora de decidir el emplazamiento exacto de aeropuerto del
Morona, que por supuesto debe estar bien comunicado con el resto de medios de
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transporte de este eje, se debe de contemplar la posibilidad de desarrollar una de las pistas
actuales de la Amazonia, en lugar de construir una infraestructura aeroportuaria desde cero.

Subsidios al combustible

Este tipo de subvencidn se ird haciendo desaparecer dentro del transporte aéreo nacional,
con el objetivo de crear subvenciones mas orientadas al beneficiario final, en las zonas en las
gue realmente hay una necesidad de movilidad.

Rutas sociales

La forma de garantizar la conectividad y la movilidad de las zonas con necesidades de
movilidad es mediante rutas sociales, mas orientadas al beneficiario final, el residente en
esas zonas. En la fase inicial se define a qué zonas se debe garantizar una conectividad aérea,
y quién es el beneficiario de este servicio (el habitante de una regidon con una conexién
reducida o inexistente por otros medios y cuyo transporte a la capital conllevaria un tiempo
excesivo). En segundo lugar se deben estimar los costes de operacion de las rutas definidas
para asi, en tercer lugar, definir la subvencion que se otorgara a cada ruta.

Esta ruta se puede otorgar a TAME, con la subvencién definida, o se presentara un concurso
al que cualquier compaiiia (en este caso nacional, puesto que se refiere a conectividad
nacional) pueda presentarse.

8.4.2. Planificacidn de las capacidades y la seguridad de la red

En este programa se enmarcan las actuaciones para planificar y optimizar las inversiones en
infraestructuras. Asi, se comprenden la obligatoriedad de realizar Planes Directores, cuyas
conclusiones se deben seguir, y de garantizar que toda inversién ird respaldada por estudios
de capacidad y demanda y de desarrollo de alternativas.

Asimismo, sin el objetivo de aumentar capacidad o de mejorar los sistemas con una
modernizacidon de equipos, se incluye en la planificacion un plan de mantenimiento que
incluira la reposicion y conservaciéon de equipos, asi como medidas dedicadas al
mantenimiento continuo.

Modernizaciones o mejoras de la capacidad

De forma paralela a las previsiones de trafico los aeropuertos deberdn mejorar su capacidad
para garantizar el servicio adecuado, asi como modernizar sus instalaciones para garantizar
el nivel de servicio exigido.

Adaptaciones a normativa OACI

En esta accion se comprenden los proyectos infraestructurales necesarios para que los
aeropuertos cumplan con las normativas de seguridad aplicables y, si es el caso, sean
certificados con los cumplimientos al Anexo 14.
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Reposicion y conservacion

Esta accion se refiere al mantenimiento de las infraestructuras y equipos aeroportuarios y
comprende inversiones tales como recapeo de pista o de calles de rodaje, renovacion de
equipos...

8.4.3. Desarrollo de una Red Especializada

Diversos aeropuertos de la red estatal implementardn estrategias de desarrollo y de
incentivacion de trafico aéreo. Para ello, diversas partidas en infraestructuras vy
equipamientos serdn necesarias, siempre teniendo en cuenta los estudios de planificacion y
de optimizacién de inversiones, asi como una coordinacidn con otras instituciones
nacionales o internacionales de forma a desarrollar unas estrategias conjuntas.

Especializacion de carga

Esta especializacion se llevarda a cabo en aeropuertos cercanos a puertos cargueros
especializados en articulos que pueden ser transportados en avién, como la exportacion de
productos del mar que realiza Ecuador o el desplazamiento de piezas de automocién como
parte de la cadena logistica industrial. Asi, desarrollaran estrategias para potenciar el
transporte de carga los aeropuertos de Manta y de Esmeraldas.

En este contexto, ademas de garantizar los servicios de handling en las condiciones
adecuadas, hay que asegurar que las instalaciones cargueras son las requeridas a nivel de
equipamiento aeroportuario (instalaciones de carga, frigorificas, aduanas...) y que la
conexién intermodal existe y es adecuada.

Centro de Carga Aérea de Latacunga

Este aeropuerto estara especializado en Carga, dedicdndose al transporte de flores. El
Centro de Carga Aérea se lleva a cabo en consonancia con la estrategia multimodal, que
desarrollara aqui un Puerto Seco.

Para ello hay que garantizar la disponibilidad de las instalaciones necesarias para la
exportacion (instalaciones frigorificas, aduanas...) y la calidad de los servicios ofrecidos en el
aeropuerto (agentes handling, facilitacidn...), asi como una buena calidad en Ia
intermodalidad.

En cualquier caso, el estudio, disefio y construccion de este equipamiento queda englobado
dentro del capitulo siguiente de Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica de
logistica.

Desarrollo Internacional y Turistico

Dentro de esta estrategia se incluyen las inversiones orientadas a dotar a estos aeropuertos
de la capacidad y de la calidad de las instalaciones necesarias para servir a fines turisticos en
los aeropuertos de regiones en las que la actividad turistica esté consolidada o en desarrollo.
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En este plan se incluyen los aeropuertos de Salinas (las inversiones se realizaran hasta la
fecha de su concesidén, en una primera fase se estd construyendo un terminal de tipo
ampliacién modular que podria alcanzar 500.000 pasajeros anuales), Manta (hasta la fecha
de su concesién, a partir de la cual las inversiones estardan a cargo de la empresa
concesionaria) y Esmeraldas (con el fin de consolidar la ruta internacional actual y el posible
desarrollo de otras).

Integracion con otros modos de transporte

Esta accién comprende desde el desarrollo de los accesos del aeropuerto, a nivel
accesibilidad para el transporte de los pasajeros, hasta el desarrollo de estrategias
multimodales para conectar distintos modos de transporte entre si, lo que favorecera la
movilidad. Esto es de especial interés en zonas de transporte de carga.

Aeropuertos concesionados

Los aeropuertos que estaran concesionados en el horizonte 2037 son Quito, Guayaquil,
Cuenca, Baltra, Manta, Coca, Loja y Salinas

En esta accién se quiere sefialar que los aeropuertos concesionados deben llevar a cabo
actuaciones, que se prevén importantes dado su trafico y su crecimiento previsto, tanto en
campo de vuelos como en instalaciones terminales, para poder satisfacer la demanda futura.
Estas actuaciones deben ser visibles en su Plan Maestro, cuya prevision de demanda y
actuaciones necesarias seran revisadas por la Autoridad (DGAC) quien ademas comprobara
la realizacion de estas actuaciones, puesto que seran de obligado cumplimiento con el fin de
que la planificacion de los servicios aeroportuarios de todo el pais esté coordinada.

Ademas, estos aeropuertos deben ser inspeccionados por Aviaciéon Civil y certificados, con lo
cual todas sus infraestructuras deben cumplir la normativa OACI.

Sin embargo, las inversiones previstas no seran objeto de partidas por parte del sector
publico, puesto que son las concesiones de gestidn quienes se encargaran.

A medida que avance el desarrollo del PEM, los Aeropuertos de Manta y Coca se
introduciran en este grupo, puesto que estaran concesionados. Y en un horizonte posterior
se incluirdn también Loja y Salinas debido a los desarrollos comerciales de estos
aeropuertos. El de Salinas estara orientado a desarrollos comerciales y de ocio enfocados a
un turismo estacional.

Se debe tener en cuenta que dentro del concepto de red aeroportuaria y de la planificacion
coordinada, estos aeropuertos deben seguir las actuaciones desarrolladas para ellos desde la
planificacion del MTOP a nivel nacional. Asi, el aeropuerto de Cuenca debe potenciar su
internacionalidad, para lo cual debe adaptar sus infraestructuras, siempre siguiendo criterios
de optimizacién de capacidad y nivel de calidad de servicios, como debera indicar su Plan
Maestro. Y de la misma manera se desarrollard Manta a partir de su concesion.
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8.4.4. Sistemas de Navegacion Aérea

Dentro de esta accidn se tienen en cuenta dos tipos de equipamientos, los dedicados a los
sistemas de ruta y aproximacion y a las Torres de Control.

Estas inversiones estaran encaminadas a mejorar la seguridad de la aviacidon del pais, a
ampliar la capacidad en los aeropuertos en los que sea necesario (por ejemplo ILS de
categoria Il o superior) y a adecuar equipamientos con los paises del entorno para realizar
asi optimizaciones de la capacidad y de la operacidn de la navegacion de las aeronaves.

Sistema de ruta y aproximacion

En esta accion se prevé la reposicidon y mejora en equipos como VOR/DME, NDB, ILS,
radares... y el aumento de categoria del ILS de Quito a Categoria Il.

Torres de Control

Esta accién comprende la construccion y renovacion de Torres de Control, con su
equipamiento, a lo largo de los horizontes del plan.

8.5. Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica

Este capitulo contempla el conjunto de actuaciones para la creacién de una red de
plataformas logisticas y de los equipos y sistemas de informacidon necesarios para llevar a
cabo una adecuada gestion por parte de los distintos operadores.

Las actuaciones de creaciéon de la red de plataformas logisticas se organizan en cuatro
programas por su utilidad. Asi, se constituye un primer programa para las plataformas
logisticas asociadas a cada una de las autoridades portuarias que constituyen el Sistema;
otro para los equipamientos logisticos terrestres; un programa especifico para fomentar la
renovacion de flotas; y un ultimo programa que incorpora los sistemas y herramientas de
facilitacién del comercio para los puertos dependientes de las Autoridades Portuarias.

El Centro de Carga Aérea de Latacunga queda englobado dentro del capitulo de transporte
aéreo.

Estas acciones deben partir de un Plan Maestro de Equipamientos Logisticos a 5 afios que
incluya todos los aspectos mencionados en este programa.

De igual forma que en los puertos, serd preciso proceder a la reserva de espacios, y en su
caso a las expropiaciones que permitan el desarrollo posterior de las infraestructuras sin que
el proceso tenga que sufrir retrasos innecesarios o incluso se pueda ver interrumpido.

Cada infraestructura deberda ser disefiada con los mismos estandares y niveles de servicio,
aplicando unas tarifas comunes a todos ellos.
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Cada equipamiento deberd incorporar todas las infraestructuras, instalaciones y sistemas
propios de su naturaleza, dejando determinadas instalaciones especificas de cada actividad
para los usuarios que se establezcan es estas infraestructuras. En cualquier caso deberan
incorporar todas las infraestructuras y equipamientos logisticos como naves, almacenes
plataformas de cross-docking, etc.

En este sentido, las actuaciones a incorporar dentro de este programa seran:
> Estudio de emplazamiento de las nuevas infraestructuras.

> Elaboraciéon de un Plan Maestro de desarrollo de las infraestructuras que incluya el
desarrollo de las infraestructuras a 5 afios (nuevas infraestructuras vy
acondicionamiento de las infraestructuras existentes), identifique las lineas generales
de los proyectos de integracién Puerto-Ciudad y establezca las actuaciones para la
proteccion del dominio portuario terrestre y maritimo (demarcacion).

> El Plan Maestro deberd igualmente incorporar los estudios de factibilidad técnicos y
econdmicos y la valoracién de alternativas a las soluciones técnicas.

> Con respecto a los servicios, el Plan Maestro deberd identificar y disefiar los procesos
de concesion de las infraestructuras, de autorizacion/concesién de los servicios y en
general de ordenamiento de todos los servicios (Plan de Servicios, Niveles de
Servicio, Niveles de Calidad, numero de operadores, régimen de los operadores, ....) y
de ordenamiento de los espacios asignados (Plan de Ordenamiento Urbano, Plan de
Usos, Plan de Cédnones y Tarifas y Plan de Concesiones).

> Dado que estos Planes maestros deben cubrir un periodo de 5 afios, deberan ser
actualizados a los 2 o 3 afios de vigencia del mismo y sustituidos por un nuevo Plan
Maestro para que entre en vigor una vez finalizado su plazo.

> Reserva de domino de los terrenos y de los espacios acuaticos, y ejecucion de las
expropiaciones cuando asi sea requerido.

> Disefio técnico y elaboracion de los proyectos de ingenieria preliminar
(anteproyectos)

> Elaboracién de los proyectos de construccidon ya que no se recomienda que éstos
sean realizados por los concesionarios, y por lo tanto, deberdn ser realizados
directamente por el Ministerio.

> Elaboracién de los Términos de Referencia para las licitaciones de obra cuando éstas
sean ejecutadas directamente por el Ministerio.

> Elaboracién por parte del Ministerio de los modelos tarifarios y de coste.

> Estudio técnico-econdmico de viabilidad de las concesiones.
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> Elaboracién de los Términos de Referencia para las licitaciones de concesion de las
infraestructuras.

> Elaboracién de los Términos de Referencia de las licitaciones para las autorizaciones y
concesion de los servicios.

> Licitacion de la construccidn, y en su caso, de la explotacion de las nuevas terminales.
> Puesta en servicio de las nuevas instalaciones.

> Elementos de fiscalizaciéon y seguimiento (monitorizacién) de la evolucion de la
gestion de las infraestructuras (e.j. Cuadro de Mando Integral, indices de control, etc)

Tabla4. Estructura del Capitulo de Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica

Capitulos
Programas
Acciones!
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica
Facilitacion de la intermodalidad en el tréfico internacional
CLIP Esmeraldas
ZAL de Manta
ZAL de Punaes
Puerto Seco de Latacunga
Infraestructuras logisticas intramodales para el transporte terrestre
Plataformas Logisticas Terrestres
Areas de descanso en carretera
Centros Logisticos en Frontera
Modernizacion de flotas para transporte de mercancias
Ayudas a la renovacion del parque automotor
Infraestructuras y Sistemas de facilitacion del comercio
Ordenacion del transporte terrestre en los puertos: flujos, puerta y procedimientos
Port Community Systems
Marca de Garantia en las Autoridades Portuarias

Puestos de Inspeccidén en Frontera

8.6. Transporte publico de pasajeros

El contexto empresarial y econdmico en el que se desarrolla la gestién del sistema de
transporte publico de pasajeros dificulta la aplicacidn de criterios técnicos y profesionales en
las tareas de planificacidn, programacion, coordinacién e inspeccién de los servicios.

En las actuales circunstancias la capacidad interna del sistema para evolucionar hacia formas
de gestidn modernas y adaptadas a las demandas de los usuarios es limitada, la propuesta
del PEM se dirige hacia una intervencién mas intensa y directa en los procesos de
modernizacion del sistema.

Los sistemas de transporte publico de calidad, alli donde existen, se apoyan en dos pilares
basicos:
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> la indiscutible autoridad publica en el disefio, operacidn e inspeccién del sistema,
respaldada por la adecuada dotacion de medios humanos y técnicos; y

> el impulso a la sostenibilidad econdmica del sistema mediante: la creaciéon de
infraestructuras y equipamientos especificos, o bien, en el caso particular de los
ambitos metropolitanos a través de subvenciones a la tarifa.

El PEM no ha considerado necesario incluir las subvenciones a la tarifa como politicas
permanentes dentro de los programas y acciones de este capitulo, ni en general, ni en el
caso particular de las dreas metropolitanas. Sin embargo si ha evaluado como imprescindible
impulsar su modernizacién mediante la creacidn de infraestructuras y el apoyo a la dotacién
de equipamientos especificos.

Tablal. Estructura del Capitulo de Transporte publico de pasajeros

Capitulos
Programas
Acciones’
Transporte publico de pasajeros
Infraestructuras y equipamientos
Corredores preferentes o exclusivos para transporte publico metropolitano
Terminales, estaciones de intercambio, equipamiento de paradas
Sistemas: sefializacion; ayuda a la explotacidén; control de acceso y recaudacion
Modernizacién del sector
Ayudas a la renovacién de las flotas de autobuses
Ayudas a la reordenacion empresarial

Asi se han formulado programas de creacion de infraestructuras y de apoyo a la mejora de
los equipamientos de transporte, con especial incidencia en la creacién de corredores
preferentes o exclusivos de para transporte publico en las areas metropolitanas.

El PEM considera esenciales estos programas de inversidn para reforzar la racionalizacién del
sistema y a su vez evallia como imprescindible dicha racionalizacién para dar sentido a las
acciones anteriores.

En las dreas metropolitanas es necesario el desarrollo de una red vial especializada, para
apoyar la intermodalidad y posibilitar una operacidn eficiente del sistema de transporte de
pasajeros. Las caracteristicas de esta red variaran entre el camino exclusivo para el
transporte publico y el camino compartido con circulacion abierta a todo tipo de vehiculos.

Entre uno y otro extremo se podran disefiar ordenaciones con acotacién parcial de los usos
segun distintos criterios: horarios; estacionales; carriles exclusivos en vias no exclusivas;
regulaciones de la prioridad con sefializacion semafdrica y otras opciones tecnolégicas.

Gran parte de las vias con caracterizacién de via exclusiva para el transporte publico podran
ser el encaminamiento de una oferta de servicios de mediana capacidad con autobuses o
con equipos ferroviarios ligeros o de capacidad intermedia.
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Dicho de otra forma, los equipos que puedan utilizar la via exclusiva para transporte publico
podran ser desde autobuses convencionales de mediana capacidad hasta equipos
ferroviarios de capacidad intermedia, pasando por supuesto por autobuses de mayor
capacidad unitaria, segun se decida en cada caso, en funcién de la demanda.

El perfil funcional de estas vias exclusivas podra variar de unos corredores a otros seguln se
trate de servicios de dmbito claramente metropolitano (mediana capacidad) o bien de
sistemas ligeros para ambitos mds urbanos.

El proceso de definicidon de esta red exige estudios de detalle, y su implantacién debera ser
progresiva y una vez definida la localizacion de los canales viales y su tipologia especifica, se
podran ir ejecutando en coordinacién con los avances en el proceso de racionalizacién del
sistema de buses y las propias oportunidades del desarrollo vial.

En la medida en que se puedan ir implantando tramos de un determinado corredor, estos
podran ser operados inicialmente con los medios convencionales disponibles y en el
momento en el que los recorridos tengan las longitudes adecuadas, podrian pasar a
operarse con nuevos vehiculos, incluso con medios ferroviarios.

Complementariamente a este proceso se podran ir creando terminales de interceptaciéon o
estaciones de intercambio para facilitar la conectividad tanto intramodal como intermodal.

Las limitaciones funcionales del sistema de transporte publico de pasajeros en autobus se
manifiestan, no sélo en los déficits de infraestructuras especializadas sino en la baja calidad
del material de transporte y otros equipos complementarios.

Vehiculos especializados, sistemas de ayuda a la explotacién, equipos de control de acceso y
recaudacion, informacién de servicio, equipamientos de protecciéon en las paradas, son
algunos de los elementos que caracterizan a los sistemas de transporte metropolitano de
calidad.

En los ambitos interprovinciales las infraestructuras y equipamientos cubririan los mismos
grupos de acciones anteriores, es decir: terminales urbanas y refugios en ruta; y el apoyo a la
informacion de servicio.

8.7. Sistemas de transporte en regiones especiales

Este capitulo engloba todas las actuaciones en la Amazonia y en las Islas Galdpagos,
incluyendo las infraestructuras de los modos terrestre, maritimo-fluvial y aéreo. El Plan no
prevé ninguna infraestructura ferroviaria ni ningun equipamiento logistico en estas regiones
especiales.

En el caso de los aeropuertos, la accidon se denomina aeropuertos verdes por la condicién de
los mismos en lo relativo a su reducido impacto ambiental.
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El enfoque con respecto al desarrollo de las infraestructuras en estas dos areas del pais
cubre, no solo lo relativo a las propias infraestructuras, sino a su gestién y explotaciéon y a su
integracion social y ambiental:

Figura 80. Enfoque general para las acciones en regiones especiales

Mallado dela Red Integrada

rco de Referenc

Modelo de Gestiény Explotacidn Integracién socialy ambiental
8.7.1. Infraestructuras y equipamientos

Este programa esta orientado al estudio, disefio y construccién de las infraestructuras de
transporte en las areas que conforman las regiones especiales del PEM.

Caminos Basicos de Integracion Territorial [CBIT]

La Red Vial Estatal del PEM despliega cuatro niveles jerarquicos bdasicos, el ultimo de los
cuales responde al perfil funcional de los caminos basicos [Figura 16], cuyo objetivo es
extender la conectividad a todo el territorio del pais, dando respuesta concreta al mapa de
itinerarios de interés general [Figura 12]. El motivo de incluir esta accién aqui y no en el
capitulo de carreteras se apoya en que estas vias se sitlan en areas singulares del territorio
por sus especiales caracteristicas ambientales, demograficas y econdmicas, como son la
Amazonia, Galapagos y las zonas fronterizas norte y sur.
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Estos Caminos Basicos de Integracidn Territorial suponen un total de 1556 kilémetros, que
casi en su totalidad son nuevas incorporaciones a la Red Vial Estatal. Para alcanzar lo mas
rapidamente posible los objetivos de integracion territorial de esta red de caminos, su
desarrollo completo de se ha incluido dentro del horizonte operativo 2013-2020.

Instalaciones de acceso y material de transporte

Complementariamente al desarrollo de la red de caminos bdsicos el PEM, con el fin de
regular y controlar la sostenibilidad de los procesos de accesibilidad a dichas areas, se ha
previsto la creacion de instalaciones de acceso en los limites de las areas afectadas y la
dotacién de equipos de transporte que acoten el acceso libre e indiscriminado del turismo y
de los no residentes autorizados. Como ya se ha comentado las conexiones unidireccionales,
a las que corresponden muchos de los caminos bdsicos buscan reforzar las oportunidades de
integracion de los residentes de estas areas, en el resto del pais, y no impulsar procesos de
colonizacién que alteren los fragiles equilibrios ambientales y demograficos actuales.

Sostenibilidad del sistema de transporte maritimo de Galapagos

Esta accidn incorpora, de igual forma que en el capitulo de transporte maritimo y fluvial, y
por lo tanto no se repiten las actividades que incluye, la creaciéon de un Puerto Estatal
Internacional en gestién directa en la Isla de Baltra, la cual se ha optado por sacrificar en pro
de conservar el entorno ambiental del resto de islas. En cualquier caso, se prevé que esté
puerto esté configurado de forma que se minimice el impacto ambiental de su construccién
y de su operacion, creandolos espacios adecuados para que el control fitosanitario de las
mercancias sea el que tiene que ser. En este sentido se buscara que el puerto no sea un
impedimento para llevar a cabo estos controles, sino que se convierte en la plataforma que
facilite tales controles, asegurando asi que una vez traspasada la valla del recinto portuario,
la zona sea limpia. Este enfoque de filtro fitosanitario del que se va a dotar este puerto, lo
convertira en un referente en integracion ambiental y sostenibilidad ecolégica de un enclave
protegido.

En consecuencia, la creacién de este puerto ira acompafiada de las siguientes medidas:

Arcos de limpieza, desinfeccidn, desratizacién y desinsectacién de camiones
Puesto de Inspeccién de camiones y mercancias y de toma de muestras

Laboratorios de analisis

v v vV

Continuidad de la descarga de las naves sin ruptura del proceso, con doble zona:
zona sucia y zona limpia

Certificacion y supervision de las naves y camiones que pueden operar, y de todos los
medios de manipulacién

v

Certificacion del personal autorizado para los procesos de manipulacion

2 Procesos de notificacidn telematica del buque antes de la salida del puerto de origen,
incluyendo mercancias, mercancias peligrosas, declaracion general, declaracion
sanitaria, lista de tripulacién, lista de pasaje, declaracidn sanitaria, y en general de
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todos los IMO FAL Forms, de forma que pueda ser estudiada y en su caso
autorizada/denegada la solicitud de escala de la nave.

> Proceso de analisis de riesgos ambientales en cada escala y sistema de despacho de
las naves especifico para Galapagos

2 Operacion de descarga de naves especifico para Galapagos

> Sistema de alarma ambiental/ecoldgica y procedimiento de emergencias especifico
para todo tipo de contingencias ambientales y ecoldgicas.

> Sistemas de monitorizacion del trafico maritimo mediante AIS y radar y evaluacion y
seguimiento de derrames de las naves mediante procesamiento de imadagenes
satélite.

Integracion de los ejes fluviales de la Amazonia

En este caso el impacto ambiental es distinto al de Galapagos, primando la promocidn de la
integracion de la Amazonia en el resto del pais y su desarrollo local a partir de los rios como
territorio de desarrollo econdmico y social, de dentro a fuera.

De tal forma, se facilitard el comercio internacional y local a través de los principales rios:
Putumayo, Aguarico, Napo, Conaco, Curaray, Pastaza, Morona y Santiago, creando9 6
Puertos Fluviales Internacionales en los cruces de estos rios con la frontera y en el enclave
de providencia en el Napo. El resto de instalaciones estaran orientadas al comercio local y a
la movilizacién de personas en estos territorios. Para ello se prevé la creacidon de 38
instalaciones, distribuidas por todos los rios. De igual forma serd necesario el
acondicionamiento de los rios para asegurar calados de servicio de 1 m.

Aerddromos verdes

En la linea de la concesién del Aeropuerto de Baltra bajo el concepto aeropuerto ecolégico,
se recomienda crear una marca en Ecuador para los Aeropuertos desarrollados en zonas con
requerimientos especiales de sostenibilidad medioambiental o socioecondmica. Esto incluye
dos zonas, en las que se comprenden tres aeropuertos en cada una: Las islas Galapagos y la
zona de la Amazonia, donde todas sus infraestructuras modernas iran desarrollando este
concepto.

La estrategia a seguir en los aeropuertos verdes es que desde su concepcidn y construccion
se lleven a cabo instrucciones de sostenibilidad, y que también la operacion de este
aeropuerto se realice siguiendo esta idea. Asi, la aproximacion de aeronaves se exigira que
se realice en descenso continuo, con objeto de reducir consumo de combustibles vy
emisiones, los vehiculos del aeropuerto seran vehiculos eléctricos, la gestién de residuos se
hard siguiendo los preceptos de sostenibilidad, etc.

Zona Amazoénica (Jumandy Tena, Morona, Nuevo Rocafuerte)

En lo que respecta a Jumandy, debido a que las instalaciones de este aeropuerto son
modernas, a que esta localizado en la Amazonia, que es una zona con grande
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repercusiéon medioambiental, y que este aeropuerto sera potenciado, tanto a nivel
nacional como a nivel internacional de paquetes turisticos, este aeropuerto se
incluird dentro de la categoria de Aeropuertos Verdes, lo que garantizard que tanto
las nuevas instalaciones como la operacidon en él tanto de aeronaves como de
vehiculos, se realizara bajo criterios medioambientales (aproximaciones de descenso
continuo, vehiculos eléctricos, recogida de residuos...)

Los otros dos aeropuertos son aeropuertos que se construiran durante el plan y que
deben incluir estos aspectos desde su primera fase.

Zona insular de Galapagos (San Cristdbal y Galapagos)

En primer lugar, y dentro de una estrategia multimodal, en las islas Galapagos se va a
limitar el impacto medioambiental y ello se hard reduciendo las operaciones de
transporte en la mayoria de las islas, concentrandolas para ello en la isla de Baltra.
Esto tiene varias repercusiones en el modo aéreo.

En primer lugar, las compafias aéreas veran imposibilitada su operaciéon de rutas
regulares entre las islas de San Cristdbal o Isabela y el continente. Ademas de una
posible prohibicién expresa en esas rutas, otras estrategias de que dispone la
autoridad para cumplir con los objetivos medioambientales es permitir esta
operacion a cambio de una tasa ecoldgica, cuyo importe se dedicard a medidas
paliativas de los efectos negativos de la operacién de aeronaves de medio radio en
estas islas.

Si finalmente las rutas se dirigen hacia el continente via Baltra, el Aeropuerto de
Baltra pasara a funcionar como un hub local que enlazara operaciones hacia las islas
(San Cristébal e Isabela) con operaciones hacia el continente (Quito y Guayaquil), es
decir, habrd cuatro llegadas muy cercanas entre si y cuatro salidas poco tiempo
después, y esa serd la rutina de operacién a lo largo del dia. Esta concentracion de la
operacion hard necesario adaptar las instalaciones e infraestructuras y requerira
actuaciones en el edificio terminal de pasajero y en la plataforma de estacionamiento
de aeronaves.

Finalmente, se introducird también el concepto de Aeropuerto Verde en las islas,
cuyo certificado se otorgaria a estos aeropuertos, que verian como la construccién de
infraestructuras, la instalacion de sus equipamientos y sus operaciones, aeronduticas
o complementarias, se llevan a cabo de forma respetuosa con el medioambiente.

8.7.2. Explotacion de la red

Al separa el desarrollo de la red de Caminos Basicos de Integracién Territorial del resto de los
programas y acciones del capitulo de carreteras se hace necesario incorporar en este
capitulo dedicado a los sistemas de transporte en las regiones especiales las acciones de
mantenimiento ordinario asociadas.
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Por otro lado, la organizacién de los servicios de transporte ligados al sistema de regulacion
y control de accesos requeriran acciones concretas de apoyo a las comunidades locales para
la operacion y gestidn correspondiente, por lo que se ha incluido una accién que permita
cuantificar de forma diferenciada los recursos necesarios para desarrollar este programa de
integracion territorial.

En lo relativo a los puertos y los aeropuertos, la explotacién de estas infraestructuras ha
guedado suficientemente descrita en el resto del Plan y de sus modelos de gestidon
respectivos. Un aspecto relevante con respecto a los puertos es la variabilidad de los cauces
en lo relativo a calados, objetos flotantes que entorpecen la navegacidn, desviaciones de los
cauces, etc. El Plan propone no luchar contra el rio sino partir de la premisa de este
condicionante y aprovechar la experiencia y conocimiento de las personas que navegan por
estos rios y los conocen para monitorizar de forma continua el estado de navegabilidad de
los mismos. Serd necesario realizar microactuaciones que corrijan determinadas anomalias,
pero evitando actuaciones que sean predefinidas como permanentes ya que estd
demostrado que en esta regién selvatica, estas actuaciones solo conducirian a la pérdida de
recursos y excesivo impacto ambiental. Es menester ser cuidadoso y adaptarse a las
circunstancias de cada momento para asegurar la navegabilidad con los parametros
perseguidos. El Unico elemento que serd necesario disefiar como permanente, y que debera
comprender un plan exhaustivo de conservacién son los muelles que se creen a lo largo de
los rios.

Tabla5. Estructura del Capitulo de Sistemas de transporte en regiones especiales

Capitulos
Programas
Acciones?
Sistemas de transporte en regiones especiales
Infraestructuras y equipamientos
1|/Caminos Basicos de Integracién Territorial [CBIT]
1 |Sostenibilidad del sistema de transporte maritimo de Galapagos
1 |Integracion de los ejes fluviales de la Amazonia
1 Aerédromos verdes
1 Instalaciones de acceso y material de transporte
Explotacién de la red
1 Mantenimiento ordinario
1 |Operacion y gestidon del servicio

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 190
Tercer Informe



A8 ineco

75 Ministeria de Transporte
'\Li-" y Obras Publicas

8.8. Ferrocarril

La presencia de un capitulo especifico del PEM dedicado al ferrocarril surge de un anélisis
desde la perspectiva multimodal para el escenario final del plan, en lo que se refiere al
ambito territorial general y por la presencia de iniciativas de gran impacto y envergadura
presupuestaria en lo que se refiere a los dmbitos urbano y metropolitano. Por ello el PEM
incluye propuestas de politicas activas en ambos sentidos.

Tablal. Estructura del Capitulo de Ferrocarril

Capitulos
Programas
Acciones!
Ferrocarril
Infraestructuras y equipamientos generales
Corredores ferroviarios metropolitanos para transporte publico
Terminales y estaciones de intercambio
Material rodante y Talleres
Sistemas: sefializacién; control de trafico; control de acceso y recaudacion
Reposicion y conservacion del Ferrocarril Turistico
Desarrollo de un Nuevo Sistema Ferroviario competitivo
Corredor Quito-Guayaquil
Corredor Guayaquil-Santa Elena
Accesos a puerto Punaes y patios asociados (Golfo de Guayaquil)

La incorporacién en el PEM del ferrocarril como una opcidn de transporte para Ecuador se
ha realiza aun a pesar de que en el momento actual el ferrocarril como modo de transporte
no existe en el pais, es decir, en este momento no es una opcidn de transporte ni para carga
ni para pasajeros, al margen de los servicios turisticos.

Estas situacion deriva del hecho de que el ferrocarril se encuentra, aun hoy, en un estado
absolutamente precario, con algunos tramos de linea fuera de operacidon desde hace tiempo
e incluso destruidos, ya sea por causa de fendmenos naturales extremos o por deterioro
progresivo, derivado de la desatencion sistematica que sufrid en anteriores periodos de
gobierno. Hay tramos que es obligado considerar, no ya abandonados, sino desaparecidos,
aun cuando figuren en los mapas como testimonio de lo que fueron lineas ferroviarias.

La citada desatencidn sistematica estd en proceso de reversion y se estan llevando a cabo
intervenciones de cierta envergadura, que estdn permitiendo dar servicios de alcance
limitado, orientados a actividades turisticas.

Las opciones histodricas: reconstruccion del pasado

Las actuaciones de rehabilitacion ferroviaria, ejecutadas o en ejecucion, estdn permitiendo
plantear una oferta de servicios orientados a actividades turisticas, que en todo caso tienen
un alcance limitado, derivado del propio alcance de las obras planteadas, que en coherencia
con el término rehabilitacion se circunscriben a la consolidacidn de desmontes y terraplenes;
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sustitucidn de carriles, traviesas, sujeciones, balasto; sefializacion de cruces; llegando incluso
a la reconstruccién de algunos puentes.

En todos los casos, independientemente de los detalles de programacién de la entrada en
servicio de las acciones propuestas, el planteamiento de estas actuaciones parte de la
premisa de desarrollar la red histdrica, es decir, rehabilitar sobre los trazados actuales.

Las actuaciones, unas de mayor alcance que otras, se conciben siempre como intervenciones
con presupuesto ajustado a la recuperacidon de los estandares técnicos que tuvo la red y
perdid. Cabe decir que los citados estdndares técnicos y funcionales, corresponden mas a las
caracteristicas de un ferrocarril del siglo XIX que del siglo XX.

Los trazados actuales tienen, en muchos casos, importantes limitaciones geométricas, y
ademas, en otras ocasiones, estdn prisioneros de los asentamientos en los laterales. En estas
condiciones es casi imposible que las rehabilitaciones consigan velocidades comerciales que
superen los 40 kildmetros por hora. Por lo tanto, la carretera daria tiempos mejores.

Es decir, el escenario final generado por estas intervenciones seria una red con prestaciones
muy limitadas, que seria Unicamente una reconstruccién de un pasado distante, incapaz de
complementar la oferta de la carretera y mucho de competir con ella. Por ello el PEM ha
entendido que incluir la opcidén ferroviaria significaba evaluar otro tipo opciones de mayor
alcance.

Figura 81. Enfoque para el desarrollo del ferrocarril
¢éTiene sentido la opcion ¢Cual seria el papel que
ferroviaria en Ecuador? jugaria el ferrocarril actual?

e e

Las opciones historicas:

é¢Una Nueva Red Ferroviaria para el siglo XXI? reconstruccion del pasado
El planteamiento inicial es evaluar la Las actuaciones de rehabilitacion ferroviaria,
oportunidad de desarrollar para el siglo XXI un ejecutadas o en ejecucion, estan permitiendo
ferrocarril del siglo XXI plantear una oferta de servicios orientados a

actividades turisticas

——

El escenario final generado por la reconstruccion del pasado seria
una red con prestaciones muy limitadas

El MTOP se plantea una propuesta de un ferrocarril del siglo XXI
para el siglo XXI|
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Una Nueva Red Ferroviaria para el siglo XXI
En estas condiciones las cuestiones que quedan planteadas han sido son esencialmente dos:

« ¢Tiene sentido la opcidn ferroviaria en Ecuador?; y en caso afirmativo
« ¢Cudl seria el papel que jugaria el ferrocarril actual?

La inclusion de este capitulo en el PEM supone una respuesta afirmativa a la primera
pregunta, pero en todo caso es importante incluir aqui algunas reflexiones de caracter
general, elaboradas desde la vision multimodal del Plan.

Carretera y ferrocarril son modos alternativos y complementarios, que pueden competir,
pero que también se deben coordinar. Cada uno tiene un territorio de actividad, tanto fisica
como funcional, en el que desarrolla mejor sus capacidades.

En el ambito del transporte de carga el ferrocarril desarrolla mejor sus capacidades, en el
territorio funcional de las grandes distancias y los grandes volimenes de transporte. Esta
referencia a la distancia y al volumen de transporte tiene distintas percepciones, segun el
ambito territorial del que se trate: lo que en algunos paises se consideraria corta distancia,
en otros corresponderia al viaje interior maximo. Si se puede afirmar, no obstante, que en el
ambito de las grandes distancias y los grandes volumenes, el ferrocarril puede competir con
ventaja con la carretera, tanto en términos técnicos como econémicos.

Con distancias maximas de recorrido inferiores a 200 kildmetros el transporte ferroviario de
mercancias, salvo excepciones, no es la mejor opcidn. Existen nichos de mercado para el
ferrocarril en distancias menores, en casos concretos ligados actividades extractivas, mineras
o agricolas, muy localizadas, o bien cuando se trata de flujos de carga de gran volumen
unitario y concentrados en poco tiempo.

En relacion con el transporte de pasajeros es necesario distinguir entre el transporte
interurbano de mediano y largo recorrido y el transporte metropolitano.

En el primer caso, los costes de implantacion —infraestructura, sistemas y material
rodante— y de explotacidon, son muy elevados y la aplicacidon de tarifas completas, que
incluyan la amortizacién de la infraestructura, hace imposible plantear ofertas de calidad
gue sean competitivas en precio, con los servicios de carretera. Este hecho es general en
todo el mundo vy sélo al contabilizar Unicamente los gastos de explotacién —operacioén y
mantenimiento— se puede llegar a equilibrios econdmicos con tarifas competitivas.

No obstante, el planteamiento de lineas mixtas para servicios de pasajeros y carga puede
permitir la distribucién de los gastos y mejorar las posiciones del ferrocarril de pasajeros. La
consideracién de factores multimodales relacionados con la vida util de las infraestructuras y
con la congestion estacional y las cuestiones ambientales, pueden ser factores que en casos
concretos refuercen también la opcion ferroviaria.
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En todos los casos, sera determinante la configuracién de una oferta de calidad que pueda
resultar atractiva al usuario del vehiculo privado y no sélo al pasajero cautivo del sistema de
transporte publico en autobus.

En cuanto al transporte de pasajeros en las dreas metropolitanas, para la evaluacién de la
oportunidad de desarrollar opciones ferroviarias la perspectiva multimodal tiene todavia
mas trascendencia, pues sélo desde ese punto de vista adquieren su verdadero sentido. Las
opciones ferroviarias en los ambitos metropolitanos se hacen necesarias e incluso
imprescindibles, cuando los sistemas de autobuses alcanzan su techo técnico de capacidad.
Es decir, cuando la combinacidon de capacidad unitaria de transporte y frecuencia, con los
medios convencionales, no puede crecer mas.

Cuando se llega a estas situaciones se pueden plantear sistemas de autobuses no
convencionales, con capacidades especiales y carriles exclusivos, pero en ese caso los
sistemas ferroviarios urbanos y metropolitanos empiezan a tomar claras ventajas.

Es importante dejar claro también, que en las dreas metropolitanas, tanto los sistemas de
transporte ferroviario de pasajeros, como cualquier sistema eficiente de transporte colectivo
necesitan compensaciones externas para cubrir los gastos de explotacidon que no cubre la
tarifa. Esta afirmacién es absoluta, y donde se han intentado otras soluciones el resultado
final ha sido la descapitalizacidon patrimonial del sistema. Las herramientas disponibles para
obtener balances favorables que resuelvan esta situacién son, o bien tarifas muy altas, o
bien compensacién parcial de las inversiones iniciales en infraestructura y equipos y aun asi
los riesgos de una progresiva descapitalizacién no desaparecen.

En definitiva se puede afirmar que los sistemas ferroviarios en particular son eficientes para
el funcionamiento de las grandes dreas metropolitanas, siempre que sus funcionalidades se
adapten a las caracteristicas de distribucién de la poblacién y la actividad y que los
requerimientos de infraestructura sean compatibles con las condiciones del desarrollo
urbano.

Por todo ello, el PEM ha entendido que en algunos ambitos urbanos y metropolitanos del
pais, la opcidn ferroviaria para el transporte de pasajeros tiene cabida, pero debe estudiarse
desde la perspectiva intermodal, a la par que se consolida una red de transporte de
autobuses de calidad y eficientemente operada, y por ello ha incluido acciones destinadas al
desarrollo de Corredores ferroviarios metropolitanos para transporte publico y también para
las correspondientes Terminales y estaciones de intercambio.

En cuanto al ambito nacional hay que afiadir que en el contexto del PEM, que define el
camino de desarrollo del Sistema de Transportes para el primer tercio del siglo XXI, resultaba
muy cuestionable intentar desarrollar un ferrocarril en precario con estandares técnicos y
funcionales del siglo XIX. Por lo tanto las acciones previstas van dirigidas a desarrollar para el
siglo XXI un ferrocarril del siglo XXI, que no tendria por qué estar atado a los trazados
actuales, si bien algunos de los corredores histéricos podrian tomarse como referencia.
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La expresion “desarrollar para el siglo XXI un ferrocarril del siglo XXI” no debe interpretarse
como que la propuesta realizada plantea el desarrollo de un sistema ferroviario de ultima
generacién homologable con las redes de alta velocidad europea, pero si que las
especificaciones técnicas de construccién sean al menos las de un ferrocarril en via doble,
preferentemente electrificada, con velocidad de proyecto 140 kildmetros por hora, para
poder garantizar velocidades comerciales en todos los servicios de 90 kildémetros por hora,
gue asi seria una clara opcion modal en el horizonte de desarrollo de las redes viales de alta

y mediana capacidad.
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9. Proyeccion temporal de los programas: escenarios intermedios

En el desarrollo del PEM se prevén dos escenarios intermedios, el primero de los cuales se
corresponde con el horizonte operativo y el segundo con un punto intermedio entre el
horizonte operativo y el estratégico.

Escenarios intermedios vy final
> Escenario 2020 (horizonte operativo)
> Escenario 2028
> Escenario 2037 (horizonte estratégico)

Los objetivos fijados en estos escenarios intermedios se corresponden con los establecidos
en los capitulos 2 de este Plan, correspondientes a la vision multimodal y a los horizontes
temporales. Esto quiere decir que las acciones descritas en el capitulo anterior deberan ser
secuenciadas de forma que se mantenga el principio de multimodalidad, el de cobertura
territorial y de naturaleza de los logros. Como recordatorio, este ultimo principio consiste en
qgue en el horizonte operativo se llevardan a cabo acciones de consolidaciéon de las
infraestructuras existentes y de reforma del sistema para su modernizacién.

En consecuencia, el capitulo de reformas estructurales, que no puede ser recogido en los
mapas, debera ser ejecutado en los inicios del Plan, asi como se deberan llevar a cabos todas
las acciones, especialmente en el capitulo de carreteras, tendentes a la consolidacién de las
infraestructuras actualmente existentes, contribuyendo definitivamente en los procesos de
formacidn bruta de capital fijo.

Las actuaciones singulares seran llevadas a cabo en los siguientes periodos del Plan, esto es,
para su finalizacién en el horizonte estratégico. En cualquier caso, y como consecuencia el
amplio periodo entre el horizonte operativo y el estratégico (17 anos), una parte sustancial
de estas acciones debera ser finalizada antes del mencionado escenario intermedio 2028.

Hay que pensar que las acciones a finalizar en el segundo escenario intermedio (2028),
requeriran en gran medida que todas las reformas estructurales hayan sido finalizadas y que
gran parte de los estudios que requieran tenga que haber sido realizados durante el primer
horizonte del Plan, esto es, antes del escenario 2020.

Bajo estas premisas, el ritmo de avance de las acciones esta fuertemente ligado a las
capacidades inversoras del pais, en funcion de su PIB. Como se puede apreciar en el capitulo
10 de marco econdmico y financiero, el esfuerzo inversor del pais se movera en una media
del 4,22 % del PIB, y por lo tanto, la secuencia de las acciones deberd ajustarse, en la medida
de las posibilidades y de mantenimiento de los principios anteriores, a este esfuerzo
inversor.
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9.1.

Objetivos para el escenario 2020

ineco

Sin entrar en las cuestiones relacionadas con las reformas estructurales y la consolidacion de

las infraestructuras existentes,

los primeros

logros estaran

relacionados con

los

equipamientos logisticos y con la red vial, amén de una serie de actuaciones en
infraestructuras relacionadas con los puertos y con los aeropuertos.

En general los estudios relacionados con las infraestructuras del escenario siguiente,

deberan haber sido realizados durante este primer horizonte.

Todas estas actuaciones quedan reflejadas en el mapa siguiente:
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Figura 82. Propuesta de infraestructuras y equipamientos. Escenario 2020

Plan Estratégico de Movilidad. Reptiblica del Ecuador

Tercer Informe

0197



A8 ineco

75 Ministeria de Transporte
u y Obras Plblicas

Como elementos singulares que merece la pena destacar, se encuentra la construccién y
puesta en servicio del Centro de Carga Aérea de Latacunga, las dos Plataformas Logisticas de
Guayaquil (Chungén y km26), una Plataforma Logistica en el sur de Quito, en concreto en
Sangolqui, y en lo relativo a la red vial, la nueva conexién directa Quito-Santo Domingo.

El resto de actuaciones, como ya se ha mencionado, consisten en nuevos tramos de
autopistas, Puertos Estatales en gestion directa, cuatro marinas deportivas y actuaciones
sobre la red de aeropuertos.

En lo relativo a transporte aéreo, al final de este horizonte las subvenciones al combustible
no existirdn para las rutas nacionales, sino que la conectividad estara garantizada por las
rutas de servicio publico, cuyas condiciones estaran en la regulacion econdmica del sector.
En el afio 2020 estas rutas deben estar en operacion.

Otro aspecto relevante del escenario 2020 es el conjunto de actuaciones en las Islas
galapagos, que ha sido considerado como uno de los primeros retos a emprender por parte
de este plan. De tal forma, se prevé finalizar todas las actuaciones del Plan en el archipiélago
en este primer escenario, con la excepciéon del puerto de Velasco Ibarra que se pospone para
el escenario 2028.

9.2. Objetivos para el escenario 2028

En este escenario ya deberan entrar en servicio gran parte de las actuaciones singulares de
este Plan, como son la autopista Quito-Guayaquil-Huaquillas, Quito-Baeza, Santo Dmingo-
Babahoyo y Guayaquil-Punta Blanca , ademas de otros muchos tramos de autopistas en las
provincias de Manabi, Santo Domingo de las Tsachilas y Esmeraldas.

Igualmente, se ampliara la red de equipamientos logisticos con las Plataformas Logisticas de
Santo Domingo, Cuenca, Loja y Guayllabamba en el norte de Quito, aunque lo mas relevante
sera la entrada en servicio de los grandes puertos de Esmeraldas y de Punaes.

Siguiendo en este capitulo, deberdn entrar en servicio los principales puertos fluviales
internacionales de la Amazonia y gran parte de la red de instalaciones portuarias en esta
region.

En el capitulo ferroviario, el objetivo es finalizar el tramo Puerto-Punaes-Guayaquil-
Riobamba.

Gran parte de las actuaciones en materia aeroportuaria seran finalizadas durante este
escenario 2028. En este horizonte todos los aeropuertos internacionales habran realizado su
Plan de Marketing Aeroportuario. En este sentido, se habrdn desarrollado las instalaciones
cargueras de los aeropuertos de Manta y Esmeraldas.
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De forma paralela a cada Plan Maestro, se habran realizado las inversiones requeridas para
garantizar la accesibilidad al aeropuerto desde otros medios de transporte, siendo de
especial relevancia la conexidn con los puertos para los aeropuertos cargueros.

Figura 83. Propuesta de infraestructuras y equipamientos. Escenario 2028
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El aeropuerto de Cuenca habra llevado a cabo una estrategia efectiva para desarrollar su
trafico internacional.

En este escenario se realizard la concesion del Aeropuerto de Manta.
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La estrategia de crear la marca de Aeropuertos Verdes se habra desarrollado durante este
horizonte y en 2028 tienen que ser aeropuertos verdes los aeropuertos de Baltra, San
Cristdbal, Isabela, Jumandy Tena y Nuevo Rocafuerte.

9.3. Objetivos para el escenario final 2037

Lo uUnico que cabe decir es que en este escenario se habra finalizado el conjunto de
actuaciones del Plan, que quedan reflejadas en el siguiente mapa:

Figura 84. Propuesta de infraestructuras y equipamientos. Escenario 2037
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10. Marco Econédmico y Financiero del PEM

10.1. Introduccion

10.1.1.El papel de las infraestructuras en el desarrollo econédmico y social.

Muchos son los estudios que resaltan la importancia singular que la dotacidn de capital fisico
y en concreto las infraestructuras de transporte desempefian para el crecimiento econdmico
y para el desarrollo social en los paises en proceso de fuerte desarrollo o emergentes como
es el caso de Ecuador.

Aplicando un enfoque econémico en sentido estricto, autores como Lakshman (2007)
exponen que el impacto de la infraestructura en el crecimiento econémico y bienestar de
un pais se puede analizar utilizando dos perspectivas: la micro y la macroeconémica.
Atendiendo a la primera, la mejora en la dotacién de infraestructuras favorece la
productividad y competitividad de las empresas, la creacién de otras nuevas, el
crecimiento del comercio, la eficiencia en la asignacién de los recursos y el empleo. A
partir de los modelos macro, se concluye que la infraestructura contribuye al crecimiento
econdmico, como elemento de la demanda en el corto plazo y como palanca de
crecimiento del PIB a medio y largo plazo. Las estimaciones del impacto varian segun
autores y el plazo considerado, Por ejemplo, la OCDE estima en un estudio de 2006
realizado para varios paises en vias de desarrollo que un incremento del 1% del PIB en
inversion en transporte y comunicaciones puede repercutir en un incremento de 0,6% en
el crecimiento per céapita.

En los ultimos afios ha aumentado la atencion que se presta a los efectos en el desarrollo
social de las infraestructuras, en especial de transporte. En esta linea, Jerome (2011)
destacd estudios como los de Jalilian y Weiss (2004), quienes concluyen que con
incrementos del 1% en el stock de infraestructura per capita, manteniendo constante el
capital humano, se produce una reduccién de la pobreza del 0,35% cuando se
consideraba su umbral en 1S/dia (o del 0,52% si el umbral se fija en 2$/dia). Por otra
parte, el estudio “El papel del transporte con relacién a los objetivos de Desarrollo del
Milenio” elaborado la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) de las
Naciones Unidas, revisa las implicaciones en cada uno de los Objetivos del Mileno
(ODM). Asi para el ODM 1 (erradicacion de la pobreza y el hambre), estimulando
ganancias de productividad que favorecen el crecimiento de la renta; de los ODM 2 y 3
(educacidn primaria universal e igualdad de género), en tanto facilita que los menores
acudan a la escuela y que su mejor formacién contribuya a erradicar practicas
socioculturales que discriminan a la mujer; de los ODM 4, 5 y 6 (reduccién de la
mortandad infantil, mejora de la salud materna y lucha contra la enfermedad) , dado que
favorece el acceso a los hospitales y a la medicacién; del ODM 7 (sostenibilidad
medioambiental), ya que un sistema de transporte obsoleto e ineficiente genera
externalidades negativas que tienen efectos muy adversos sobre el entorno; y del ODM
8, en la medida en que permite y fomenta la conexidn internacional.
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10.1.2. Planteamiento del capitulo

Una vez revisadas los impactos de las inversiones en infraestructuras, el resto de contenidos
de este capitulo se organizan de la siguiente manera:

En el siguiente punto se caracteriza desde varias perspectivas el déficit existente en la
dotacidon de infraestructuras, en especial del transporte, tanto en la region latinoamericana,
como en concreto la posicion del Ecuador en este contexto.

Una vez identificadas — y, en la medida de lo posible, cuantificadas - las carencias de
infraestructuras, se abordan en el punto siguiente las vias para subsanarlas. Esta tarea se
acomete desde una doble perspectiva:

e ¢l andlisis de las recomendaciones formuladas desde organismos internacionales, en
concreto la CEPAL en términos de esfuerzo inversor en relacién al PIB a realizar durante
los préoximos afios, y

e el andlisis de las necesidades concretas en la red de transporte, realizado a partir del
intenso trabajo de campo efectuado por INECO en el marco de los trabajos para la
redaccion del PEM.

Como se verd ambos enfoques convergen a resultados equivalentes a la hora de cuantificar
en el entorno de los 118.000 millones de ddlares el importe de las actuaciones necesarias
para subsanar el déficit de infraestructuras de transporte en el Ecuador y transformar su red
para modernizarla en términos de una economia desarrollada.

Seguidamente, se plantea la distribucién 6ptima del esfuerzo inversor a lo largo de los 25
afios del periodo de planificacién del PEM, atendiendo a criterios como la capacidad técnica
de absorciéon de flujos de inversion, la necesidad de atender de forma urgente las
necesidades mas acuciantes de la red, coherente con los altos rendimientos de las
inversiones en las fases iniciales, y la creacidon de un marco de inversion estable sin fuertes
oscilaciones ciclicas que reducen la eficacia y eficiencia del gasto publico. Este perfil de
inversiones anuales se contrasta con la experiencia reciente de la inversion en la regién en
funcién de la coyuntura econémica.

Tras realizar una comparativa de los marcos econdmicos de algunos planes de
infraestructuras recientes en Europa, y de manera particular en Espafia, se esboza una
estrategia de financiacion del plan, centrada en la identificacién de los financiadores finales
de las infraestructuras: bien por la via presupuestarias, o bien mediante las aportaciones de
los usuarios de las mismas y se compara con la experiencia reciente en la regién.
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10.2. Déficit de infraestructuras de transporte en Ecuador.

10.2.1. Déficit en la region

El estudio “Infraestructura para la integracion regional” elaborado por la Divisién de
Recursos Naturales e Infraestructura de la CEPAL en noviembre de 2011 realiza una
comparacion que si bien utiliza datos de 2005, es valida para ilustrar la situacidn relativa del
stock de infraestructuras de América del Sur en comparacién con una de las regiones del
planeta con mayor crecimiento econdmico. Como se puede ver en la Tabla 8 la brecha en el
stock de infraestructuras en el ailo 2005 entre Suramérica y el Sudeste asidtico es bastante
amplia.

Tabla 8. América del sur y Asia oriental: stock de infraestructura, 2005

Sector Unidad América del Sur | Asia Oriental*
Capacidad de generacion eléctrica MW por 1 000 hab. 0,51 1,32
Telefonia fija Lineas por 1 000 hab. 189 400
Telefonia movil Lineas por 1 000 hab. 461 835
Internet fija de banda ancha Suscriptores por 1 000 hab. 11 205
Caminos pavimentados Km por 1 000 hab. 0,82 1,86

Vias férreas Km por 1 000 hab. 0,22 0,06
Acceso a aguas mejoradas Porcentaje de la poblacion 93 100
Acceso a mejoras sanitarias Porcentaje de la poblacion 79 97

* Incluye Hong Kong (Region Administrativa Especial de China), Malasia, la Republica de Corea y Singapur.

Esta brecha ha ido aumentando debido principalmente a dos motivos. Por un lado debido a
los bajos indices de inversidn publica en Suramérica en las dos ultimas décadas, compensada
en parte por un modesto aumento de la inversién privada, situandose la cifra en minimos
histéricos en el periodo 2002 — 2006 (ver Tabla 9); y por el otro debido a que la regién del
Sudeste Asiatico, por lo menos hasta fines de 2006, ha desplazado a América Latina como
destino principal de las inversiones privadas en infraestructura, que ha encontrado en esta
region condiciones mucho mds atractivas que las existentes en América Latina.

Tabla 9. Ameérica del Sur: inversion en infraestructura (%PIB)

América del Sur: inversion en infraestructura (%PIB)

1980-1985 1996-2001 2002-2006 2007-2008
Sector publico 3,1 0,9 0,4 0,8
Sector privado 0,9 1,5 1,0 1,5
Total 4,0 2,4 1,4 2,3

América del Sur: inversion en infraestructura, por sectores (%PIB)

1980-1985 1996-2001 2002-2006 2007-2008
Telecomunicaciones 0,5 1 0,5 0,6
Energia 2,6 1,0 0,4 0,6
Transporte 0,8 0,4 0,5 1,1
Total 4,0 2,4 1,4 2,3
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Cabe concluir que el stock de capital fisico en la region sudamericana es bajo debido a que la
inversiéon en infraestructura en nuestra region ha sido baja en comparacidn con otros paises
en desarrollo. Este desfase es general para todo tipo de infraestructuras, a excepcioén de la
poco significativa infraestructuras ferroviaria, y aunque es menor en las infraestructuras de
transporte que en otro tipo de infraestructura, la brecha sigue siendo muy significativa.

Por suerte la tendencia bajista que experimentd la inversidn a principios de la década pasada
(2002-2006) cambié de manera sustancial, pasando a invertir el 2,3% en infraestructuras
(2007-2008) y apuntando hacia arriba. El sector “transporte” es el que mds esfuerzo inversor
ha acumulado, pasando del 0,5% en el periodo 2002 — 2006 al 1,1% en 2008, segun datos de
la CEPAL. Estos datos corroboran la propensién actual que existe en la region a invertir en
infraestructuras.

10.2.2. Comparacion dotacidn infraestructuras en paises de la region

Como se ha mostrado en el epigrafe 2.1, el stock de infraestructuras en la regién es bajo en
comparacidon con otras regiones emergentes. Ademas si comparamos algunos indices de
dotacion en infraestructuras de transporte (CEPAL 2011) entre paises de la regién
encontramos que Ecuador ocupa para varios indicadores de dotacién una posicién rezagada
en el contexto sudamericano, por lo que el déficit a subsanar seria algo mayor que la media
de los paises de la regidn, excepto en lo que se refiere a la infraestructura portuaria.

Figura 85. Comparacion dotacion infraestructuras en la regién
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10.3. Eliminacion del déficit en el horizonte del PEM

Una vez dimensionado el déficit existente, en este epigrafe se plantean las vias para su
correcciéon. Como se adelanté en la introduccion esta correccidn se aborda desde dos puntos
de vista diferentes. En primer lugar, se repasan las recomendaciones realizadas por la CEPAL
formuladas en términos de inversidn en relacién al PIB anual para, por un lado eliminar la
brecha de dotacién de infraestructuras entre la regidn latino americana y el Sudeste Asiatico
en el medio plazo (horizonte 2020) y, por el otro para atender estrictamente la demanda de
movilidad de forma basica entre 2006 y 2020. Seria un “enfoque top down”.

En segundo lugar, y a partir del trabajo de campo realizado en el marco del PEM, se realiza
un “diagndstico por confrontacidn”, se valora el coste del monto de inversion necesario en el
horizonte del plan (2037) para por una parte, corregir el déficit en infraestructuras del
transporte acumulado las ultimas décadas y, por otra, conseguir un sistema de transporte
moderno. Seria un “enfoque bottom up”.

10.3.1. Esfuerzo inversor anual en relacion al PIB

Como se ha indicado, la caida de la inversidn registrada en las Ultimas décadas provocé un
distanciamiento entre los indicadores de infraestructura de América del Sur respecto a otras
subregiones de interés, como el Asia sudoriental. El cierre de la brecha de infraestructura en
el horizonte 2020 con los paises seleccionados de Asia sudoriental, ascenderian segun el
estudio “Infraestructura para la integracién regional” (CEPAL, 2011), en promedio, al 8,1%
del PIB anual de América del Sur. De este importe total se ha estimado que
aproximadamente la mitad corresponde al cierre de la brecha en las infraestructuras de
transporte, lo que representa unas necesidades de inversion del 4% del PIB en
infraestructuras de transporte’. Las cifras en todos los casos incorporan la inversién tanto
publica como privada en cualquiera de las férmulas que puede adoptar la inversidn privada.

Por otra parte, en el mismo estudio se plantea una alternativa menos ambiciosa consistente
en la identificacidn de los flujos de inversidn necesarios para satisfacer las necesidades de las
empresas y los consumidores finales de manera basica, considerando un crecimiento del PIB
anual de América del Sur del 4,4% para el periodo 2006-2020. Las necesidades de inversidn
necesarias para atender la demanda de infraestructura entre 2006 y 2020 ascenderian a un
monto promedio anual equivalente al 5,7% del PIB de América del Sur, de las que a
transporte terrestre corresponderian aproximadamente el 1,4%. Se trata en todo caso de un
objetivo de minimos.

® El informe de la CEPAL cuantifica en el 3,3% del PIB las necesidades de inversidn anuales para cerrar la brecha
en relacion con las infraestructuras de transporte terrestre. Se ha afiadido a esta estimacién un 20% adicional
para tomar en cuenta las inversiones portuarias y aeroportuarias. El resultado es ademas coherente con que las
infraestructuras de transporte representan aproximadamente el 50% de la inversién en el conjunto de las
infraestructuras.
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En conclusién, América del Sur deberia invertir en infraestructuras de transporte entre el
1,4% En un planteamiento de minimos) y el 4% del PIB regional (con un objetivo mas
ambicioso de modernizacién de la red), para dar una respuesta favorable a la escasez de
infraestructura de transporte, de lo cual se infiere un déficit anual de inversién de entre el
0,3% vy el 2,9% del PIB regional (ya que la cifra de inversion actual es del 1,1%), que deberia
ser atendida anualmente en el periodo 2006-2020 para maximizar los efectos virtuosos de la
infraestructura sobre la economia.

Para el caso ecuatoriano, el déficit respecto a los niveles actuales seria algo inferior, ya que
en los ultimos ejercicios ya se ha incrementado el esfuerzo inversor de forma notable hasta
alcanzar una cifra de inversidn en transportes que se estima en el 1,5% del PIB ecuatoriano,
incorporando la inversion publica y la privada (incluida infraestructura fisica e inversion en
medios de transporte).

10.3.2.Importe de las actuaciones identificadas en el PEM

Seguln se ha expuesto antes, a partir del diagndstico por confrontacion realizado en los
trabajos de redaccién del Plan Estratégico PEM, se han identificado actuaciones individuales
inversoras para subsanar el actual déficit en infraestructuras y ademas alcanzar un sistema
de transporte moderno en el horizonte del plan, que abarcan todos los modos de transporte,
ademas de reformas estructurales transversales e inversiones intermodales. El importe total
de estas inversiones y actuaciones asciende a 118.000 MS, lo que supone un esfuerzo
inversor con respecto al PIB anual promedio del 4,2%.

10.3.3. Coherencia de ambos enfoques

El esfuerzo inversor que se deduce de la identificacidon de actuaciones individuales en el PEM
se situa en la banda alta de las recomendaciones de inversidon realizadas por la CEPAL para
cerrar la brecha o déficit relativo de infraestructuras de transporte de Latinoamérica con
respectos a la region del sudeste asidtico. Ciertamente este nivel se encuentra muy por
encima del necesario para atender de una forma basica las necesidades de la demanda, pero
como se ha indicado, este objetivo plantea un escenario futuro poco ambicioso. El siguiente
grafico compara las inversiones contempladas en el PEM en comparacidon con los niveles
actuales de inversidn y las recomendaciones CEPAL

Debido a que el horizonte temporal del estudio de la CEPAL es 2020 y el marco del PEM es
2037 cabe plantearse si resulta necesario mantener un esfuerzo inversor tan alto durante
tanto tiempo.

A este respecto conviene sefialar lo siguiente: a) actualmente la inversion en infraestructuras
en la region del sudeste asiatico sigue siendo muy alta, por lo que su dotacion de
infraestructuras sigue aumentando y no cabe concluir que la brecha se haya estabilizado o
cerrado en los ultimos afios, b) el punto de partida relativamente retrasado de Ecuador hace
gue la brecha a subsanar sea relativamente mayor, c) finalmente hay que tener en cuenta
que las estimaciones se hacen con una previsidén de crecimiento promedio del PIB del 4,4%,

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 206
Tercer Informe



/‘é ineco

75 Ministerio de Transporte
t’v’ y Obras Publicas

lo que es un escenario muy optimista para el muy largo plazo. En este marco econdémico se
estima un crecimiento a partir de 2017 del 3%.

Figura 86. Esfuerzo inversor en infraestructuras en relacién al PIB® y recomendaciones de
inversion de la CEPAL
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10.4. Una estrategia de inversion temporal optima

Una vez identificado el importe de las inversiones del plan y su mantenimiento en el nivel de
los 118.400 millones de dodlares, se hace necesario disefar el ritmo inversor a lo largo de los
25 afios del horizonte temporal del plan, atendiendo tanto a criterios de coherencia micro de
las inversiones como a criterios de estabilidad macroecondmica.

10.4.1.Supuestos de partida y criterios de distribucion temporal

El entorno macroecondmico del plan viene caracterizado por una situaciéon de partida de
fuerte crecimiento econdmico con tasas de crecimiento del PIB interanuales por encima del
4%. Hasta el ano 2016 se toman las previsiones de crecimiento del Banco Central del
Ecuador. A partir de este afo se supone un crecimiento anual sostenido del 3%. Estas
previsiones son prudentes y estan por debajo de algunas perspectivas a largo plazo
formuladas para la regién. Para la poblacion el crecimiento se considera por debajo del 1%
anual de promedio:

6 . . . . .
Las recomendaciones de la CEPAL se refieren a las inversiones en transporte terrestre con el horizonte
temporal de 2020. Se incrementan en un 20% para abarcar también la inversion portuaria y aeroportuaria
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Figura 87. Tasa de crecimiento anual del PIB 2013-2037
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El supuesto de crecimiento estable del PIB debe interpretarse como el crecimiento
tendencial a largo plazo que se vera modulado por las coyunturas ciclicas.

Para la distribucidn de los flujos inversores a lo largo de los 25 afios del plan se han tenido en
cuenta los siguientes principios:

e Es necesario acompasar el nivel de inversion en infraestructuras a la capacidad
técnica de cada momento, evitando la existencia de disponibilidades o créditos
fiscales que no puedan ser dispuestos por falta de proyectos o empresas capaces de
acometerlos de forma eficaz o eficiente.

e Dentro de la limitacién que impone la anterior consideracidn, es preferible adelantar
la inversion a los periodos iniciales para anticipar sus efectos positivos en el
crecimiento econdmico y el desarrollo social.

e Es conveniente mantener un nivel inversor estable y predecible a lo largo de todo el
periodo de planificacién, evitando fuertes oscilaciones en la inversion y que el
esfuerzo inversor cada afio se mantenga dentro de unos niveles razonables en los
margenes de las recomendaciones internacionales.

10.4.2. Flujos de inversion total anual y esfuerzo inversor

Atendiendo a lo anterior, se propone una distribuciéon anual de los flujos de inversién y del
esfuerzo inversor que se recogen en el siguiente grafico:
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Figura 88. Evolucion de la inversion total en infraestructuras del transporte y del esfuerzo
inversor en relacion al PIB
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Cabe sefialar lo siguiente:

e Lainversion total anual aumenta todos los afios en términos reales: Durante todo el
horizonte temporal del plan se prevé que aumente el nivel de inversion total (publica
y privada) en términos reales, si bien lo hace a una tasa decreciente. Tanto la
inversidn presupuestaria como la extrapresupuestaria crecen todos los afios.

e El esfuerzo inversor en términos de PIB aumenta hasta el afio 2031: en este afo se
alcanza un nivel maximo de inversion relativa del 4,82% del PIB En los afios sucesivos
el esfuerzo inversor decae, una vez solventadas una parte importante de las
carencias actuales y estas comienzan a tener rendimientos decrecientes. La inversion
presupuestaria (o fiscal) decae en términos de esfuerzo relativo en 2028 en que se
alcanza un maximo del 2,67% del PIB

10.4.3.Inversién, PIB y poblacién

Para apuntar la prioridad relativa que se le da a las infraestructuras de transporte resulta
ilustrativo comparar la evolucién de estas inversiones en comparacion con la evoluciéon del
PIB y de la poblacién. La inversidn total crece mas que poblacion y el PIB en comparacion
con el nivel actual: la inversion total se multiplica por 5 respecto a su nivel actual, el
esfuerzo inversor por su parte se multiplica hasta el ano 2037 por 2,3; mientras que el PIB
real se prevé que se duplique en ese mismo periodo y la poblacion se estima que aumentara
en solo un 30%, por lo que aumentard el PIB per cépita notablemente (un 60%). En términos
agregados o promedio de todos los anos, la inversion se multiplica por 2,6 respecto a su
nivel actual.
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Figura 89. Evolucion de la inversion total en
infraestructuras del transporte y del esfuerzo
inversor en relacion al PIB (2013=100)
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Figura 90. América Latina y El Caribe: evolucion
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Este perfil de crecimiento relativo expone claramente la importancia relativa que se le da a
las infraestructuras de transporte para el desarrollo econémico y social del pais. En todo
caso este hecho no es ajeno a la tendencia marcada en la uUltima década por el conjunto de
las infraestructuras en la regidn, tal y como muestran las graficas anteriores y apunta al
comportamiento descrito de que el crecimiento econémico y las infraestructuras de
transporte se retroalimentan cuando estas se planifican y acometen adecuadamente.

10.4.4.Tasas de crecimiento anuales

Una consecuencia de lo anterior es que durante la mayor parte del periodo de planificacion
(hasta el afio 2031), la tasa de crecimiento de las inversiones supera a la tasa de
crecimiento del PIB. Por su parte la tasa de crecimiento del esfuerzo inversor supera a la
tasa de crecimiento del PIB hasta el afio 2024, como muestra el grafico siguiente.

Figura 91. Tasas interanuales de variacidn de la inversion, esfuerzo inversor, poblacién y PIB
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Es decir, que aumenta la parte de la riqueza nacional que se dedica a inversiones en
infraestructuras de transporte, o dicho de otra forma, que se le pide a la sociedad que
priorice las inversiones en infraestructuras de transporte por delante de otros usos de los
recursos’. Este hecho viene justificado, como se ha dicho anteriormente por:

e Elimportante déficit de infraestructuras que existe en el punto de partida del PEM-EC, y

e por los importantes rendimientos que tienen las infraestructuras del transporte en
términos de crecimiento econdmico y desarrollo social como consecuencia de esas
carencias para los paises en desarrollo como es el caso de Ecuador.

10.4.5. Inversidn anual y ciclo econémico

La planificacion de las inversiones anuales efectuadas en este capitulo no toma en
consideracién la influencia que tiene la coyuntura econdmica sobre los flujos de inversién
publica y privada. La historia reciente en la regién latinoamericana muestra que la inversiéon
tanto la publica como especialmente la privada, amplian las oscilaciones del ciclo. La
inversién publica no viene desempefiando en la practica una funcién estabilizadora de la
demanda con la intensidad que seria deseable en teoria. Este hecho es particularmente
cierto en la regién, tal y como muestra el siguiente grafico tomado del informe “La provisiéon
de infraestructuras en América Latina: tendencias, inversiones y financiamiento”, entre otros
estudios.

Figura 92. América Latina y El Caribe: evolucion del PIB, inversion publica e inversion bruta interna
(tasas anuales de variacion porcentual)
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Las variaciones anuales del ritmo de inversién en funcién de la posicion en el ciclo
econdmico se reproducen en la mayoria de los paises de la regién. Son también una
caracteristica que ha acompafiado la inversidn en Espafiia, pero no en los paises de Europa y
de la OCDE con economias mas solidas como se aborda en el siguiente punto.

7 .z . . . .y . . .. .
La comparacion se establece en relacion al PIB para el que existe una previsién oficial de crecimiento a medio
plazo y no en funcidn del gasto publico, que seria igualmente relevante al no existir una prevision oficial.
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Este hecho plantea algunas cuestiones para la planificacion temporal de las inversiones en el
marco del PEM.

e Por un lado es conveniente adoptar medidas para reducir en el futuro las oscilaciones
excesivas en el ritmo inversor que no son deseables porque afectan negativamente a la
eficiencia de la inversidn publica. Si las caidas de la inversién son demasiado fuertes
puede llegarse a un deficiente mantenimiento y la descapitalizacion de la red de
transportes. Por otra parte la estabilidad inversora posibilita la consolidacién de un
sector privado de obra publica saneado y competitivo. En este sentido seria deseable que
la administracion dispusiese de una capacidad estabilizadora de reserva para invertir en
periodos de ralentizacién del crecimiento o de recesidon para lo que resulta
imprescindible como sefiala la CEPAL la consolidacion de las mejoras en las cuentas
publicas.

e Debido a que las oscilaciones se produciran en todo caso, las previsiones de inversiéon
contenidas en este informe deben interpretarse como tendencias a largo plazo a las que
habra que afadir un término de modulacion en funcién de la posiciéon concreta en el
cicloy de las necesidades técnicas de cada momento.

10.5. Comparacion internacional

Se repasan a continuacidn algunas experiencias recientes de inversion en infraestructuras en
los paises de la regién y los contenidos y previsiones realizados en otros ejercicios de
planificacion en el mundo.

10.5.1. La planificacion del transporte en otros paises

En el Reino Unido en 2010 se aprobd el “National Infraestructure Plan” que aborda una
planficacidn multisectorial y no sélo del sector de los transportes. No establece un horizonte
temporal cerrado, aunque toma como referencia el afio 2020. Identifica tres elementos
estratégicos que son planificacién multisectorial a medio plazo para el mantenimiento y
mejora del rendimiento del sistema, bajo criterios de eficiencia tanto para los ciudadanos
(econémica) como para los usuarios (calidad), la financiacion publica y privada: 2/3 de la
inversion totalmente privada y 1/3 total o parcialmente publica y la seleccién de 40
proyectos prioritarios con la inversién garantizada. El presupuesto estimado asciende a
90.000 millones de libras esterlinas, unos 150.000 millones de délares.

En Francia, la planificacion en materia de transporte es obligatoria por Ley. En la actualidad,
el “Schéma National des Infrastructures de Transport (SNAT)”, se encuentra en tramitacion
tras incorporar las modificaciones derivadas del proceso de informacion publica realizado del
documento inicial en julio de 2010. El SNAT se articula en torno a 4 ejes: optimizar el sistema
de transporte limitando la creacidn de nueva infraestructura; mejorar la provisién de
servicios en el territorio; mejorar el rendimiento energético del sistema, y reducir el impacto
medioambiental de las infraestructuras y equipamiento de transporte. El horizonte del plan
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se establece en 20-30 afios segln ambitos y el presupuesto asciende 260.500 millones de
euros (unos 330.000 millones de ddlares).

En Alemania, el afio 2003 se aprobd el Plan Federal de Infraestructuras de Transporte que
incluye los modos terrestres y vias navegables. Las referencias a puertos y aeropuertos son
normativas. El horizonte de planificacién abarca hasta 2015, aunque no estd cerrado en
plazos, pues se desarrollan actuaciones planificadas con anterioridad y se prevé Ia
incorporacion de otras nuevas. La inversion del plan es de aproximadamente 150.000
millones de euros (unos 200.000 millones de ddlares>). El 42% se destina a ferrocarriles y el
52% a carreteras. Las actuaciones nuevas se clasifican de acuerdo a dos niveles de
prioridades con implicaciones en la financiacion garantizada. La férmula principal de
financiacion es el recurso al presupuesto federal aunque se contempla utilizar férmulas de
colaboracién publico privadas aunque se aclara que de manera marginal.

En otros paises de la OCDE (Estados Unidos o Canadd) no existen planes equivalentes de
transporte en parte por las amplias competencias de los estados federados. Si existen
instrumentos plurianuales de financiacién presupuestaria para los grandes corredores de
transporte nacionales con cargo al presupuesto federal.

En general en estos paises como en el conjunto de los paises europeos y de la OCDE, la
inversion en infraestructuras de transporte muestra un comportamiento relativamente
estable, sin importantes oscilaciones ciclicas, en el entorno del 1% del PIB (inversién publica)
tal y como muestra el grafico a continuacién. Esto se debe en gran medida a que sus redes
de transporte estdn en gran medida completas y el foco se centra en el mantenimiento y en
la gestion y explotacion éptima de la misma.

Figura 93. Evolucion de la inversion publica en infraestructuras de transporte en la OCDE, Europa
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10.5.2. La planificacion del transporte en Espaia

El siguiente grafico muestra las variables del esfuerzo inversor en infraestructuras de
transporte relacién al PIB del gobierno central en Espafia (la gran mayoria de la inversidn
total), del PIB y de la poblacidn, tanto en el pasado reciente (desde 1995) como en las
previsiones de cara al futuro realizadas en el recientemente presentado Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI).

La comparacion de esta serie de 27 afos para el caso espafiol con la propuesta para los 25
afios de planificacion del caso ecuatoriano (figura 5), puede resultar muy ilustrativa por
cuanto, si bien con diferente intensidad, Espafia se enfrentaba a mediados de los anos 90
con una importante necesidad de mejorar su dotacién de capital fisico, y entre este de las
infraestructuras de transporte, para converger con los niveles de equipamiento de los socios
europeos mas avanzados del centro y norte de Europa.

Ademas en esos afios comenzaba un ciclo expansivo de la economia espaiiola que durd mas
de una década hasta el aifio 2008.

Figura 94. Evolucion pasada y estimada en Espaia del esfuerzo inversor del gobierno central en
infraestructuras de transporte, PIB y poblacion (1995-2024)
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Tal y como muestra el grafico la evolucién pasada de la inversién publica en Espaiia se
asemeja mas al pasado reciente en Latinoamérica que al patrdn de inversién mostrado en el
resto de paises europeos y de la OCDE. En los 15 afios que transcurren desde el afio 1995
hasta 2010, la inversion aumentd en mayor medida que lo hizo el PIB y la poblacidn,
mientras la inversién casi se duplicd, el PIB se multiplicé por 1,5 y la poblacién por 1,2.

Por lo que se refiere a la planificacion hacia 2024, el grafico muestra que no se contemplan
de cara al futuro las fuertes oscilaciones del pasado. Ademas, tomando como base el aiio
2011, la inversidn experimentard un decrecimiento, mientras que el PIB recuperard el
crecimiento una vez superada la actual crisis econdmica y la poblacién se muestra estable en
los niveles actuales.
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Cabe concluir que esto es consecuencia por una parte de la reduccién de las necesidades de
creacién de nueva infraestructura una vez cerrada la mayor parte de la brecha que nos
separa de los paises del centro y norte de Europa en materia de infraestructuras y de un
horizonte temporal de restricciones en las disponibilidades presupuestarias para acometer
fuertes inversiones.

10.6. Una estrategia de financiacion

En este punto se aborda la financiacién del PEM no desde el punto de vista de la aportacién
de fondos para acometer las fuertes inversiones contempladas (un punto que mereceria un
analisis a parte en detalle), sino desde el punto de vista del financiador ultimo, del origen
ultimo de los recursos para la cobertura de las inversiones propuestas. Estos en esencia
pueden provenir bien de dos fuentes:

e El presupuesto del Gobierno: el cual obtendra los fondos del sistema fiscal via impuestos
y de las transferencias de fondos de donantes internacionales si los hubiese, y

e De las aportaciones de los usuarios o beneficiarios de los proyectos (a través de peajes,
canones o impuestos finalistas directamente vinculados al uso del sistema, como pueda
ser el impuesto de los carburantes).

La contribucion a este esfuerzo global realizado por los recursos propiamente
presupuestarios representa el 60% del monto total (incluyendo las férmulas de colaboracién
publico-privadas, en las que el capital privado en ultima instancia recupera su inversiéon
mediante aportaciones presupuestarias). El 40% restante se financia mediante aportaciones
de los usuarios o beneficiarios de las inversiones a través esencialmente de las tarifas o
peajes por el uso. Esta distribucién no se contempla de forma uniforme a lo largo del
horizonte temporal del PEM, sino que la financiacién presupuestaria pierde importancia
relativa a medida que avanza el desarrollo del Plan, pasando de representar mas del 80% de
los recursos a poco mas del 50% como muestra el siguiente grafico.

Es decir, la inversidn presupuestaria es la fuente principal de financiacién durante los
primero afios en que se crea una parte importante de la red basica. La inversidon
presupuestaria crece desde asume el papel principal en los primeros anos de la planificacién,
creciendo la inversion desde el 1,3% actual hasta alcanzar el 2,5% en el afio 2020 y un
maximo del 2,67% en el afio 2028. A partir de ese ejercicio, la inversion publica se estabiliza
en ese nivel con una ligera tendencia a bajar, dando paso a un incremento de la inversiéon
privada.

Es interesante comparar el patréon previsto en el PEM para la financiacion procedente de
recursos presupuestarios y extrapresupuestarios con la experiencia acumulada en las Ultimas
décadas de inversién publica y privada.
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Figura 95. Inversion publica (presupuestaria) y privada (aportaciones de usuarios) contempladas en el
PEM (2013-2037)
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El siguiente grafico muestra la inversidn total publica y privada en infraestructuras desde el
ano 1991 hasta el afio 2007, donde se puede apreciar que la inversién privada en
infraestructuras ha crecido en las épocas de crecimiento econdmico por encima de la
inversién publica y viceversa.

Esto ha sido particularmente claro durante los afios finales del pasado siglo, hasta el afio
1998, en parte como consecuencia de amplios programas de privatizaciones.

Posteriormente, con la crisis en algunas economias del sudeste asiatico y latinoamericanas,
la inversiéon privada decayd drdsticamente. Actualmente se experimenta una gradual
recuperacién que viene principalmente motivada por un incremento de la financiacién
publica.

Aunque no se puede equiparar la inversién publica con la financiacién presupuestaria, ni la
inversiéon privada con la extrapresupuestaria, cabe extraer algunas conclusiones del
importante papel que debe desempefiar la inversiéon publica presupuestaria para la
financiaciéon al menos de las primeras fases del PEM garantizando un nivel de inversiéon
estable y suficiente para acometer las principales inversiones mas necesarias de la red de
transporte de Ecuador.
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Figura 96. Inversion publica y privada en infraestructuras (transporte y otras) en relacién al PIB en
América Latina (1991-2007)
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Igualmente, conviene hacer mencion a los dos principios basicos que la CEPAL sefiala para la
financiaciéon de las infraestructuras en la region.

e Es necesario consolidar y mantener la sostenibilidad de las cuentas publicas a medio y
largo plazo, en linea con lo realizado en los ultimos afios. Este entorno permitird el
incremento gradual de la inversion que se contempla en el PEM, asi como la financiacién
de los recursos a un coste razonable, evitando que medidas de austeridad fiscal en el
marco de programas de estabilizacion impidan la modernizacion de la red de
transportes.

e Es necesario alentar la participacion del capital privado en la financiacion, construccion
y explotacidon de las infraestructuras y aumentar la contribucién de usuarios vy
beneficiarios en la cobertura de los costes de las infraestructuras y los servicios de
transportes, de modo equilibrado y formulando modelos de colaboracién publico-
privados equilibrados que aprovechen las ventajas del capital privado en beneficio del
bien comun.
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Otro aspecto relevante en el andlisis de la financiacion es el recurso a las férmulas de
colaboracién publico-privadas para la obtencion de los fondos para acometer las inversiones
iniciales. Con independencia de cdmo se prevean la recuperacion de estos fondos
(presupuestario o aportaciones de los usuarios), el disefio adecuado de un marco
contractual si se recurre a estas férmulas es esencial.

10.7. Estimacion economica de las actuaciones. Tablas generales

Las tablas siguientes expresan la distribucion por capitulos, programas y acciones de los
esfuerzos inversores del PEM. Desde el principio el planteamiento del PEM ha sido
identificar todas las acciones necesarias para el desarrollo y gestion del Sistema de
Transportes del pais, independientemente de cual pueda ser la administracién directamente
responsable. Asi la estimacion econdmica de las inversiones que se detalla en este capitulo
intenta reflejar lo que el conjunto del Sistema de Transportes le cuesta al pais, en cuanto a
las infraestructuras, los equipamientos y los principales elementos del sistema de gestién.

Como norma general, la estimacidon de recursos necesarios corresponde al concepto de
inversiones directas, en el sentido de que se trata de inversiones que seran realizadas
directamente por el MTOP u otros érganos centrales del Gobierno, aun cuando se trate de
actuaciones en las que exista participacién privada en la financiacién.

Sin embargo, al haberse realizado la estimacidén de lo que el conjunto del Sistema le cuesta al
pais también se incluye la cuantificacién de los recursos necesarios para ejecutar otro tipo
de acciones que previsiblemente serdn realizadas por oérganos descentralizados o
desconcentrados. Es decir, en estos casos no seran inversiones directas, sino transferencias
de capital a los mencionados organismos.

En el caso de las inversiones directas, las denominaciones de los programas y acciones
(Capitulo 8. Estructura del PEM: programas y jerarquia) aparecen en color negro, y en el caso
de las transferencias de capital los nombres aparecen en color azul.

Existen otras acciones cuyos nombres aparecen en color rojo, que corresponden a distintas
formas de ayuda a la explotacion, en el capitulo de los gastos corrientes o de gestidon y que
tienen el cardcter de transferencias corrientes. Se trata en estos casos de acciones que
requieren aportaciones publicas, bien mediante subsidios o por gestion directa de servicios
de transporte cuyos costes de explotacion no puedan ser cubiertos por la tarifa, y que se
hayan podido plantear como obligacidén de servicio publico. En algunos casos, en que por su
naturaleza resulte necesario, en el coste de las acciones se han incorporado los gastos
corrientes de explotacién derivados de éstas.

En este apartado de tablas generales se presentan los resimenes por capitulos, programas y
acciones para el total del PEM y para los denominados horizontes operativo 2013-2020 y
estratégico 2021-2037. En el apartado siguiente se presentan las series de tablas con los
detalles anuales para el horizonte operativo y por subperiodos [2012-2028; 2029-2037] para
el horizonte estratégico.
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En relacién con las fuentes de recursos y los correspondientes porcentajes de participacién
publica —recursos fiscales— y financiacion a través de tarifas o tasas, hay que seiialar que se
ha realizado una estimacidn, accion por accién, de las aportaciones publicas necesarias para
la ejecucion de las acciones y en consecuencia de la participacién del sector privado, y cuya
aportacion inicial se corresponderia con la parte de la inversidon que deberia recuperarse
mediante tarifas o tasas a pagar por los usuarios.

Tabla 10. Presupuesto total del PEM por capitulos y horizontes temporales
Estimaciéon econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones? Operativo Estratégico PEM PEM
Reformas Estructurales 206,0 271,8 478 0,40%
Carreteras 11.645,5 63.158,6 74.804 63,18%
Transporte maritimo y fluvial 2.343,5 8.844,0 11.188 9,45%
Transporte aéreo 850,0 925,0 1.775 1,50%
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica 1.198,0 2.643,0 3.841 3,24%
Transporte publico de pasajeros 761,9 3.298,6 4.061 3,43%
Sistemas de transporte en regiones especiales 1.002,2 1.030,9 2.033 1,72%
Ferrocarril 1.967,8 18.253,2 20.221 17,08%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
Tabla 11. Presupuesto total del PEM por capitulos y fuentes de recursos
Estimacion econdomica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total  Tarifas/
Acciones! PEM PEM fiscales fiscal tasas
Reformas Estructurales 478 0,40% 80% 380 0,53% 98
Carreteras 74.804 63,18% 67% 50.484,1 70,83%  24.319,9
Transporte maritimo y fluvial 11.188 9,45% 28% 3.084,1 4,33% 8.103,5
Transporte aéreo 1.775 1,50% 77% 1.373,4 1,93% 401,6
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica 3.841 3,24% 42% 1.624,8) 2,28% 2.216,2
Transporte publico de pasajeros 4.061 3,43% 59% 2.397,3 3,36% 1.663,2
Sistemas de transporte en regiones especiales 2.033 1,72% 89% 1.811,0 2,54% 222,1
Ferrocarril 20.221 17,08% 50% 10.120,0 14,20% 10.101,0
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
Tabla 12. Presupuesto total del PEM seguin fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400
ESFUERZO INVERSOR TOTAL en % del PIB (por periodo) 4,22%
Inversion total con recursos fiscales 71.275
Esfuerzo inversor fiscal sobre el total (%) 60%
INVERSION CON RECURSOS FISCALES en % del PIB 2,54%
Necesidades adicionales a los recursos fiscales 47.125
FINANCIACION ADICIONAL en % del PIB 1,68%
Esfuerzo inversor adicional sobre el total (%) 40%
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Tabla 13. Presupuesto total del PEM por capitulos, horizontes temporales y fuentes de
recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)

Capitulos Gasto Gasto GASTO

Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total

Acciones? Operativo Estratégico PEM PEM
Reformas Estructurales 206,0 271,8 478 0,40%
Carreteras 11.645,5 63.158,6 74.804 63,18%
Transporte maritimo y fluvial 2.343,5 8.844,0 11.188 9,45%
Transporte aéreo 850,0 925,0 1.775 1,50%
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica 1.198,0 2.643,0 3.841 3,24%
Transporte publico de pasajeros 761,9 3.298,6 4.061 3,43%
Sistemas de transporte en regiones especiales 1.002,2 1.030,9 2.033 1,72%
Ferrocarril 1.967,8 18.253,2 20.221 17,08%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
ESFUERZO INVERSOR TOTAL en % del PIB (por periodo) 2,92% 4,45% 4,22%
Inversion total con recursos fiscales 15.175,0 56.100,0) 71.275
Esfuerzo inversor fiscal sobre el total (%) 76% 57% 60%
INVERSION CON RECURSOS FISCALES en % del PIB 2,22% 2,63% 2,54%
Necesidades adicionales a los recursos fiscales 4.800,0 42.325,0 47.125
FINANCIACION ADICIONAL en % del PIB 0,70% 1,82% 1,68%
Esfuerzo inversor adicional sobre el total (%) 24% 43% 40%
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Tabla 14. Presupuesto del Capitulo de Reformas Estructurales, por horizontes temporales
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones' Operativo | Estratégico| PEM PEM
Reformas Estructurales 206,0 271,8 478 0,40%
Marco Legal e Institucional 18,0 25,5 44
Expropiaciones 2,0 2,8 5
Contratacion publica y concesiones 2,0 2,8 5
Ordenacién General del Transporte Terrestre 2,5 3,5 6
Leyes y reglamentos subsectoriales® 8,0 11,3 19
Planeamiento urbano y proteccién ambiental? 3,5 5,0 8
Capacitacion operativa y tecnologia: actividades de formacién y equipamientos 134,5 170,5 305 0,26%
Gestion Publica del Sistema de Transportes 21,0 29,8 51
Servicios de ingenieria: estudios y planificacion 21,0 29,8 51
Construccién y supervisién. Conservacion 18,0 25,5 44
Explotacion de redes de infraestructuras 18,0 25,5 44
Operacion de redes de autobuses 15,5 22,0 37
Sistemas tarifarios 7,0 9,9 17
Transporte y manipulacion de carga 22,0 11,2 33
Logistica y facilitacién 12,0 17,0 29
Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 53,5 75,8 129 0,11%
Estudio y proyecto 21,0 29,8 51
Construccidn e inspeccion 19,5 27,6 47
Transporte y comercio internacional 13,0 18,4 31
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%

Tabla 15. Presupuesto del Capitulo de Reformas Estructurales, por fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones® PEM PEM fiscales fiscal tasas
Reformas Estructurales 478 0,40% 80% 380 0,53% 98
Marco Legal e Institucional 44 100% 43,5 0,06%
Expropiaciones 5 100% 5
Contratacién publica y concesiones 5 100% 5
Ordenacién General del Transporte Terrestre 6 100% 6
Leyes y reglamentos subsectoriales! 19 100% 19
Planeamiento urbano y proteccién ambiental? 8 100% 8
Capacitacidn operativa y tecnologia: actividades de formacién y equipamientos 305 0,26% 72% 220 0,31% 85
Gestidn Publica del Sistema de Transportes 51 100% 51
Servicios de ingenieria: estudios y planificacion 51 50% 25 25
Construccion y supervision. Conservacion 44 50% 22 22
Explotacion de redes de infraestructuras 44 100% 44
Operacion de redes de autobuses 37 100% 37
Sistemas tarifarios 17 60% 10 7
Transporte y manipulacién de carga 33 50% 17 17
Logistica y facilitacion 29 50% 15 15
Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 129 0,11% 90% 117 0,16% 13
Estudio y proyecto 51 100% 51
Construccidn e inspeccion 47 100% 47
Transporte y comercio internacional 31 60% 19 13
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 16. Presupuesto del Capitulo de Carreteras, por horizontes temporales
Estimaciéon econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO

Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total

Acciones?t Operativo Estratégico PEM PEM
Carreteras 11.645,5 63.158,6 74.804 63,18%
Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta y Mediana Capacidad 2.591,9 20.403,9 22,996 19,42%
Red de Alta Capacidad. [RAC] 1.327,6 9.666,4 10.994 9,29%
Red de Mediana Capacidad asociada a la RAC. [RMCa] 251,7 1.833,7 2.085 1,76%
Red de Mediana Capacidad general. Itinerarios adicionales. [RMCg] 1.012,6 8.903,8 9.916 8,38%
Actuaciones en medio urbano 2.222,9 7.658,5 9.881 8,35%
Red Arterial Metropolitana de Quito?! 193,4 1.095,8 1.289 1,09%
Red Arterial Metropolitana de Guayaquil® 101,2 703,7 805 0,68%
Ei?t:;terlal de Sto Domingo (Ramales: La Concordia; El Carmen; Arco 449,4 449 0,38%
Atacames-Esmeraldas-Rio Verde 220,4 220 0,19%

Accesos a puerto Punaes (Golfo de Guayaquil) 59,4 59

Accesos a otros puertos (Esmeraldas, Manta, Santa Elena, Bolivar) 134,3 134 0,11%
Tratamiento de travesias® y pasos laterales* de 1°" nivel® de la RVE 353,8 2.604,0 2958 2,50%
Tratamiento de travesias y pasos laterales en zonas turisticas costeras 265,3 1.953,0 2.218 1,87%
Tratamiento de otras travesias y pasos laterales de la RVE®. 176,9 1.302,0 1.479 1,25%
Acondicionamientos de accesos a los aeropuertos 268,7 269 0,23%
Seguridad Vial 1.225,0 3.778,2 5.003 4,23%
Plan Especial de Sefializacion 220,3 220 0,19%
Equipos de vigilancia y gestion del transito 173,0 157,4 330 0,28%
Mejoras de trazado: distancia de visibilidad para rebasamiento 260,2 1.915,2 2.175 1,84%
Remodelacién y mejora de intersecciones 173,5 1.276,8 1.450 1,22%
Ayudas a la renovacién del parque de vehiculos privados 378,3 283,4 662 0,56%
Explotacion ordinaria de la red 19,8 145,4 165 0,14%
Acondicionamientos 1.104,7 8.131,3 9.236 7,80%
Conectores Regionales Complementarios. Obra Nueva 330,2 2.430,1 2.760 2,33%
Mejoras de trazado: planta, alzado y seccion transversal. Carriles Especiales 433,7 3.192,1 3.626 3,06%
Puentes y tuneles: ampliacidén, refuerzo y nueva construccion 340,9 2.509,1 2.850 2,41%
Reposicién, Conservacion y Gestién de la Red 2.091,0 852,1 2,943 2,49%
Cartografia, inventario, amojonamiento y Red de Aforo 51,4 378,4 430 0,36%
Drenaje transversal y longitudinal 1.316,8 1.317 1,11%
Consolidacién estructural de tierras 658,4 658 0,56%
Mantenimiento ordinario 64,4 473,7 538 0,45%
Desarrollo de las redes viales no estatales 2.410,1 22.334,5 24.745 20,90%
Plan sectorial provincial y cantonal 1.689,8 15.948,6 17.638 14,90%
Seguridad Vial 93,0 824,8 918 0,78%
Reposicién, Conservacién y Gestion de la Red 149,2 1.322,4 1.472 1,24%
Acondicionamientos 328,2 2.909,7 3.238 2,73%
Actuaciones en medio urbano 149,9 1.329,0 1.479 1,25%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
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Tabla 17. Presupuesto del Capitulo de Carreteras, por fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones* PEM PEM fiscales fiscal tasas
Carreteras 74.804 63,18% 67% 50.484,1 70,83% 24.319,9
Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta y Mediana Capacidad 22.996 19,42% 41% 9.400 13,19% 13.596
Red de Alta Capacidad. [RAC] 10.994 9,29% 20% 2.199  3,08% 8.795
Red de Mediana Capacidad asociada a la RAC. [RMCa] 2.085 1,76% 60% 1.251 1,76% 834
Red de Mediana Capacidad general. Itinerarios adicionales. [RMCg] 9.916 8,38% 60% 5.950 8,35% 3.967
Actuaciones en medio urbano 9.881 8,35% 66% 6.484 9,10% 3.398
Red Arterial Metropolitana de Quito® 1.289 1,09% 20% 258 0,36% 1.031
Red Arterial Metropolitana de Guayaquil® 805 0,68% 20% 161 0,23% 644
Eﬁé)rtenal de Sto Domingo (Ramales: La Concordia; El Carmen; Arco 449 0,38% 70% 315 0,44% 135
Atacames-Esmeraldas-Rio Verde 220 0,19% 60% 132 0,19% 88
Accesos a puerto Punaes (Golfo de Guayaquil) 59 20% 12 47
Accesos a otros puertos (Esmeraldas, Manta, Santa Elena, Bolivar) 134 0,11% 60% 81 0,11% 54
Tratamiento de travesias® y pasos laterales* de 1°" nivel® de la RVE 2.958 2,50% 90% 2,662 3,73% 296
Tratamiento de travesias y pasos laterales en zonas turisticas costeras 2.218 1,87% 60% 1.331 1,87% 887
Tratamiento de otras travesias y pasos laterales de la RVE®. 1.479 1,25% 100% 1.479 2,07%
Acondicionamientos de accesos a los aeropuertos 269 0,23% 20% 54 215
Seguridad Vial 5.003 4,23% 86% 4.278 6,00% 725
Plan Especial de Sefializacion 220 0,19% 100% 220 0,31%
Equipos de vigilancia y gestidn del transito 330 0,28% 100% 330 0,46%
Mejoras de trazado: distancia de visibilidad para rebasamiento 2.175 1,84% 80% 1.740 2,44% 435
Remodelacion y mejora de intersecciones 1.450 1,22% 80% 1.160 1,63% 290
Ayudas a la renovacién del parque de vehiculos privados 662 0,56% 100% 662 0,93%
Explotacién ordinaria de la red 165 0,14% 100% 165 0,23%
Acondicionamientos 9.236 7,80% 68% 6.249 8,77% 2.987
Conectores Regionales Complementarios. Obra Nueva 2.760 2,33% 80% 2.208 3,10% 552
Mejoras de trazado: planta, alzado y seccion transversal. Carriles Especiales 3.626 3,06% 80% 2.901 4,07% 725
Puentes y tlineles: ampliacion, refuerzo y nueva construccién 2.850 2,41% 40% 1.140 1,60% 1.710
Reposicién, Conservacién y Gestion de la Red 2,943 2,49% 97% 2.857 4,01% 86
Cartografia, inventario, amojonamiento y Red de Aforo 430 0,36% 80% 344 0,48% 86
Drenaje transversal y longitudinal 1.317 1,11% 100% 1.317 1,85%
Consolidacion estructural de tierras 658 0,56% 100% 658 0,92%
Mantenimiento ordinario 538 0,45% 100% 538 0,75%
Desarrollo de las redes viales no estatales 24.745 20,90% 86% 21.216 29,77% 3.528
Plan sectorial provincial y cantonal 17.638 14,90% 80% 14.110 19,80% 3.528
Seguridad Vial 918 0,78% 100% 918 1,29%
Reposicion, Conservacidn y Gestion de la Red 1.472 1,24% 100% 1472  2,06%
Acondicionamientos 3.238 2,73% 100% 3.238 4,54%
Actuaciones en medio urbano 1.479 1,25% 100% 1.479 2,07%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 18. Presupuesto del Capitulo de Transporte maritimo y fluvial, por horizontes
temporales
Estimacion economica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones?* Operativo | | Estratégico| PEM PEM
Transporte maritimo y fluvial 2.343,5 8.844,0 11.188 9,45%
Nuevas infraestructuras para modernizacién del sistema portuario 920,0 4.524,0 5.444 4,60%
Ampliacién del Puerto de Esmeraldas 29,0 1.240,0 1.269 1,07%
Ampliacién y nuevo puerto de Manta para equilibrio del sistema portuario 300,0 1.384,0 1.684 1,42%
Puerto Punaes: nuevo puerto del Golfo de Guayaquil 591,0 1.900,0 2.491 2,10%
Integracién de todos los puertos en un sistema portuario tinico 1.029,0 2.725,0 3.754 3,17%
Puertos internacionales especializados 175,0 350,0 525 0,44%
Puertos para el trafico interior 530,0 1.405,0 1.935 1,63%
Instalaciones portuarias para el ocio: la nadtica deportiva 310,0 900,0 1.210 1,02%
Conexiones fluviales de integracion territorial 14,0 70,0 84
Sostenibilidad urbana de los Puertos 183,5 1.010,0 1.194 1,01%
Proyectos de Integracion Puerto-Ciudad en los grandes puertos 122,5 580,0 703 0,59%
Mejoras urbanas en los puertos destinados al trafico interior 61,0 380,0 441 0,37%
Infraestructuras y equipamientos urbanos para los puertos fluviales 50,0 50
Conservacién de las Infraestructuras portuarias 124,0 472,0 596 0,50%
Sostenibilidad funcional y operativa de los grandes puertos 60,0 210,0 270 0,23%
Mantenimiento de la actividad portuaria interior 54,0 240,0 294 0,25%
Continuidad de servicio para el transporte fluvial 10,0 22,0 32
Gestion integral del sistema maritimo-portuario y fluvial 87,0 113,0 200 0,17%
Sistemas de gestién del MTOP 16,0 24,0 40
Sistemas de Gestion de las Autoridades Portuarias 35,0 45,0 80
Otros sistemas de gestién maritimo-portuaria 36,0 44,0 80
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
Tabla 19. Presupuesto del Capitulo de Transporte maritimo y fluvial, por fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones’ PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte maritimo y fluvial 11.188 9,45% 28% 3.084,1 4,33% 8.103,5
Nuevas infraestructuras para modernizacién del sistema portuario 5.444 4,60% 15% 794 1,11% 4.651
Ampliacién del Puerto de Esmeraldas 1.269 1,07% 10% 127 0,18% 1.142
Ampliacién y nuevo puerto de Manta para equilibrio del sistema portuario 1.684 1,42% 10% 168  0,24% 1.516
Puerto Punaes: nuevo puerto del Golfo de Guayaquil 2.491 2,10% 20% 498 0,70% 1.993
Integracién de todos los puertos en un sistema portuario (nico 3.754 3,17% 45% 1.692 2,37% 2.062
Puertos internacionales especializados 525 0,44% 10% 53 473
Puertos para el trafico interior 1.935 1,63% 50% 968 1,36% 968
Instalaciones portuarias para el ocio: la naltica deportiva 1.210 1,02% 50% 605 0,85% 605
Conexiones fluviales de integracién territorial 84 80% 67 17
Sostenibilidad urbana de los Puertos 1.194 1,01% 28% 331 0,46% 863
Proyectos de Integracién Puerto-Ciudad en los grandes puertos 703  0,59% 10% 70 632
Mejoras urbanas en los puertos destinados al trafico interior 441 0,37% 50% 221 0,31% 221
Infraestructuras y equipamientos urbanos para los puertos fluviales 50 80% 40 10
Conservacién de las Infraestructuras portuarias 596 0,50% 33% 200 0,28% 396
Sostenibilidad funcional y operativa de los grandes puertos 270 0,23% 10% 27 243
Mantenimiento de la actividad portuaria interior 294 0,25% 50% 147 0,21% 147
Continuidad de servicio para el transporte fluvial 32 80% 26 6
Gestion integral del sistema maritimo-portuario y fluvial 200 0,17% 34% 68 132
Sistemas de gestion del MTOP 40 50% 20 20
Sistemas de Gestidn de las Autoridades Portuarias 80 10% 8 72
Otros sistemas de gestion maritimo-portuaria 80 50% 40 40
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 20. Presupuesto del Capitulo de Transporte aéreo, por horizontes temporales
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones? Operativo | | Estratégico| PEM PEM
Transporte aéreo 850,0 925,0 1.775 1,50%
Actuaciones en zonas con necesidades de conectividad 275,0 290,0 565 0,48%
Nuevos aeropuertos 17,0 20,0 37
Subsidios al combustible 220,0 220 0,19%
Rutas sociales 38,0 270,0 308 0,26%
Planificacién de las capacidades y la seguridad de la red 245,0 225,0 470 0,40%
Modernizaciones y mejoras de capacidad 115,0 110,0 225 0,19%
Adaptacion a la Normativa OACI 90,0 25,0 115
Reposicidon y conservacion 40,0 90,0 130 0,11%
Desarrollo de una Red Especializada 254,0 315,0 569 0,48%
Especializacién de carga 30,0 30
Centro de Carga Aérea de Latacunga 76,0 76
Desarrollo internacional y turistico 20,0 35,0 55
Integracion con otros medios de transporte 28,0 40,0 68
f\;!'g/plie_rrtoo;;:oyng:ﬁrar;a)dos (Quito, Guayaquil, Cuenca, Baltra, Manta, Coca, 130,0 210,0 340 0,29%
Sistemas de Navegacion Aérea 76,0 95,0 171 0,14%
Sistemas de Navegacion Aérea 60,0 75,0 135 0,11%
Torres de Control 16,0 20,0 36
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
Tabla 21. Presupuesto del Capitulo de Transporte aéreo, por fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones® PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte aéreo 1.775 1,50% 77% 1.373,4 1,93% 401,6
Actuaciones en zonas con necesidades de conectividad 565 0,48% 89% 503 0,71% 62
Nuevos aeropuertos 37 100% 37
Subsidios al combustible 220 0,19% 100% 220 0,31%
Rutas sociales 308 0,26% 80% 246 0,35% 62
Planificacion de las capacidades y la seguridad de la red 470 0,40% 100% 470 0,66%
Modernizaciones y mejoras de capacidad 225 0,19% 100% 225 0,32%
Adaptacion a la Normativa OACI 115 100% 115 0,16%
Reposicion y conservacion 130 0,11% 100% 130 0,18%
Desarrollo de una Red Especializada 569 0,48% 40% 229 0,32% 340
Especializacidn de carga 30 100% 30
Centro de Carga Aérea de Latacunga 76 100% 76 0,11%
Desarrollo internacional y turistico 55 100% 55
Integracion con otros medios de transporte 68 100% 68
ﬁ:jr:/[l);e;tg;:zng:i:ar;a;dos (Quito, Guayaquil, Cuenca, Baltra, Manta, Coca, 340 0,29% 340
Sistemas de Navegacion Aérea 171 0,14% 100% 171 0,24%
Sistemas de Navegacion Aérea 135 0,11% 100% 135 0,19%
Torres de Control 36 100% 36
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 22. Presupuesto del Capitulo de Transporte carga, facilitacion del comercio y logistica,
por horizontes temporales
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones* Operativo | | Estratégico| PEM PEM
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica 1.198,0 2.643,0 3.841 3,24%
Facilitacién de la intermodalidad en el tréfico internacional 22,0 1.008,0 1.030 0,87%
CLIP Esmeraldas 660,0 660 0,56%
ZAL de Manta 108,0 108
ZAL de Punaes 22,0 110,0 132 0,11%
Puerto Seco de Latacunga 130,0 130 0,11%
Infraestructuras logisticas intramodales para el transporte terrestre 300,0 928,0 1.228 1,04%
Plataformas Logisticas Terrestres 200,0 500,0 700 0,59%
Areas de descanso en carretera 100,0 124,0 224 0,19%
Centros Logisticos en Frontera 304,0 304 0,26%
Modernizacién de flotas para transporte de mercancias 810,0 405,0 1.215 1,03%
Ayudas a la renovacion del parque automotor 810,0 405,0 1.215 1,03%
Infraestructuras y Sistemas de facilitacién del comercio 66,0 302,0 368 0,31%
(r?rrg:en;::ri‘c'i)gn(tjglstransporte terrestre en los puertos: flujos, puerta y 66,0 104,0 170 0,14%
Port Community Systems 48,0 48
Marca de Garantia en las Autoridades Portuarias 30,0 30
Puestos de Inspeccién en Frontera 120,0 120 0,10%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%

Tabla 23. Presupuesto del Capitulo de Transporte carga, facilitacion del comercio y logistica,
por fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones* PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica 3.841 3,24% 42% 1.624,8 2,28% 2.216,2
Facilitacién de la intermodalidad en el tréfico internacional 1.030 0,87% 10% 103 0,14% 927
CLIP Esmeraldas 660 0,56% 10% 66 594
ZAL de Manta 108 10% 11 97
ZAL de Punaes 132 0,11% 10% 13 119
Puerto Seco de Latacunga 130 0,11% 10% 13 117
Infraestructuras logisticas intramodales para el transporte terrestre 1.228 1,04% 10% 123 0,17% 1.105
Plataformas Logisticas Terrestres 700 0,59% 10% 70 630
Areas de descanso en carretera 224 0,19% 10% 22 202
Centros Logisticos en Frontera 304 0,26% 10% 30 274
Modernizacion de flotas para transporte de mercancias 1.215 1,03% 100% 1.215 1,70%
Ayudas a la renovacién del parque automotor 1.215 1,03% 100% 1.215 1,70%
Infraestructuras y Sistemas de facilitacion del comercio 368 0,31% 50% 184 0,26% 184
Ordenacion del transporte terrestre en los puertos: flujos, puerta y procedimientc 170 0,14% 50% 85 0,12% 85
Port Community Systems 48 50% 24 24
Marca de Garantia en las Autoridades Portuarias 30 50% 15 15
Puestos de Inspeccidn en Frontera 120 0,10% 50% 60 60
Transporte ptblico de pasajeros 4.061 3,43% 59% 2.397,3 3,36% 1.663,2
Sistemas de transporte en regiones especiales 2.033 1,72% 89% 1.811,0 2,54% 222,1
Ferrocarril 20.221 17,08% 50% ##### 14,20% 10.101,0
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 24. Presupuesto del Capitulo de Transporte publico de pasajeros, por horizontes
temporales
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones* Operativo Estratégico PEM PEM
Transporte publico de pasajeros 761,9 3.298,6 4.061 3,43%
Infraestructuras y equipamientos 498,7 3.197,3 3.696 3,12%
Corredores preferentes o exclusivos para transporte publico metropolitano 356,2 2.283,8 2.640 2,23%
Terminales, estaciones de intercambio, equipamiento de paradas 89,0 571,0 660 0,56%
Slstemas_:, sefalizaciéon; ayuda a la explotacion; control de acceso y 53,4 342,6 306 0,33%
recaudacion
Modernizacién del sector 263,3 101,3 365 0,31%
Ayudas a la renovacion de las flotas de autobuses 202,5 101,3 304 0,26%
Ayudas a la reordenacion empresarial 60,8 61
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
Tabla 25. Presupuesto del Capitulo de Transporte publico de pasajeros, por fuentes de
recursos
Estimacién econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones* PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte ptiblico de pasajeros 4.061 3,43% 59% 2.397,3 3,36% 1.663,2
Infraestructuras y equipamientos 3.696 3,12% 55% 2.033 2,85% 1.663
Corredores preferentes o exclusivos para transporte publico metropolitano 2.640 2,23% 60% 1.584 2,22% 1.056
Terminales, estaciones de intercambio, equipamiento de paradas 660 0,56% 20% 132 0,19% 528
Sistemas: sefializacion; ayuda a la explotacidn; control de acceso y recaudacion 396 0,33% 80% 317 0,44% 79
Modernizacion del sector 365 0,31% 100% 364,5 0,51%
Ayudas a la renovacién de las flotas de autobuses 304 0,26% 100% 304 0,43%
Ayudas a la reordenacion empresarial 61 100% 61
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 26. Presupuesto del Capitulo de Sistemas de transporte en regiones especiales, por
horizontes temporales
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones?* Operativo Estratégico PEM PEM
Sistemas de transporte en regiones especiales 1.002,2 1.030,9 2.033 1,72%
Infraestructuras y equipamientos 973,6 890,0 1.864 1,57%
1 Caminos Basicos de Integracion Territorial [CBIT] 580,5 581 0,49%
1 Sostenibilidad del sistema de transporte maritimo de Galapagos 198,5 80,0 279 0,24%
1 Integracién de los ejes fluviales de la Amazonia 32,0 800,0 832 0,70%
1 Aerédromos verdes 25,0 10,0 35
1 Instalaciones de acceso y material de transporte 137,6 138 0,12%
Explotacion de la red 28,6 140,9 169 0,14%
1 Mantenimiento ordinario 19,1 93,9 113
1|Operacion y gestion del servicio 9,5 47,0 56
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
Tabla 27. Presupuesto del Capitulo de Sistemas de transporte en regiones especiales, por
fuentes de recursos
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones? PEM PEM fiscales fiscal tasas
Sistemas de transporte en regiones especiales 2.033 1,72%| 89% 1.811,0 2,54% 222,1
Infraestructuras y equipamientos 1.864 1,57% 88% 1.642 2,30% 222
1 Caminos Basicos de Integracion Territorial [CBIT] 581 0,49% 100% 581 0,81%
1 Sostenibilidad del sistema de transporte maritimo de Galapagos 279 0,24% 80% 223 0,31% 56
1 Integracién de los ejes fluviales de la Amazonia 832 0,70% 80% 666 0,93% 166
1 Aerdédromos verdes 35 100% 35
1 Instalaciones de acceso y material de transporte 138 0,12% 100% 138 0,19%
Explotacién de la red 169 0,14% 100% 169
1 Mantenimiento ordinario 113 100% 113 0,16%
1|Operacién y gestién del servicio 56 100% 56
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 28. Presupuesto del Capitulo de Ferrocarril, por horizontes temporales
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO
Programas Horizonte Horizonte TOTAL % s/total
Acciones* Operativo Estratégico PEM PEM
Ferrocarril 1.967,8 18.253,2 20.221 17,08%
Infraestructuras y equipamientos generales 1.849,7 14.283,0 16.133 13,63%
Corredores ferroviarios metropolitanos para transporte publico 1.289,9 9.960,1 11.250 9,50%
Terminales y estaciones de intercambio 192,9 1.489,7 1.683 1,42%
Material rodante y Talleres 258,0 1.992,0 2.250 1,90%
Sistemas: sefializacidn; control de trafico; control de acceso y recaudacion 77,4 597,6 675 0,57%
Reposicidon y conservacién del Ferrocarril Turistico 31,5 243,5 275 0,23%
Desarrollo de un Nuevo Sistema Ferroviario competitivo 118,2 3.970,2 4.088 3,45%
Corredor Quito-Guayaquil 3.205,0 3.205 2,71%
Corredor Guayaquil-Santa Elena 82,0 652,6 735 0,62%
Accesos a puerto Punaes y patios asociados (Golfo de Guayaquil) 36,1 112,6 149 0,13%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 19.975,0 98.425,0 118.400 100%
Tabla 29. Presupuesto del Capitulo de Ferrocarril, por fuentes de recursos
Estimacion econdémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos GASTO Fuentes de recursos
Programas TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones?! PEM PEM fiscales fiscal tasas
Ferrocarril 20.221 17,08% 50% 10.120,0 14,20% 10.101,0
Infraestructuras y equipamientos generales 16.133 13,63% 48% 7.727 10,84% 8.406
Corredores ferroviarios metropolitanos para transporte publico 11.250 9,50% 60% 6.750 9,47% 4.500
Terminales y estaciones de intercambio 1.683 1,42% 20% 337 0,47% 1.346
Material rodante y Talleres 2.250 1,90% 20% 450 0,63% 1.800
Sistemas: sefializacion; control de trafico; control de acceso y recaudacidén 675 0,57% 20% 135 0,19% 540
Reposicion y conservacion del Ferrocarril Turistico 275 0,23% 20% 55 220
Desarrollo de un Nuevo Sistema Ferroviario competitivo 4.088 3,45% 59% 2.394 3,36% 1.695
Corredor Quito-Guayaquil 3.205 2,71% 60% 1.923 2,70% 1.282
Corredor Guayaquil-Santa Elena 735 0,62% 60% 441 0,62% 294
Accesos a puerto Punaes y patios asociados (Golfo de Guayaquil) 149 0,13% 20% 30 119
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 30. Presupuesto total del PEM por capitulos, horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle.
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte = TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones® 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas

Reformas Estructurales 20,5 36,0 35,0 35,5 22,0 21,5 18,0 17,5 206,0 127,3 144,5 271,8 478 0,40% 80% 380 0,53% 98
Carreteras 1.028,3 1.088,4 1.199,1 1.323,4/1.434,7 1.592,6 1.906,3 2.072,7 11.645,5 23.498,0 39.660,5 63.158,6 74.804 63,18% 67% 50.484,1 70,83% 24.319,9
Transporte maritimo y fluvial 57,0 123,5 218,5 251,0 366,5 396,0 427,0 504,0 2.343,5 4.610,0 4.234,0 8.844,0 11.188 9,45% 28% 3.084,1 4,33% 8.103,5
Transporte aéreo 141,0 151,0 117,0 127,0 79,0 87,0 79,0 69,0 850,0 420,0 505,0 925,0 1.775 1,50% 77% 1.373,4 1,93% 401,6
Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica 39,5 78,0 112,5 1650 180,5 193,0 198,5 231,0 1.198,0 1.188,5 1.454,5 2.643,0 3.841 3,24% 42% 1.624,8 2,28% 2.216,2
Transporte ptblico de pasajeros 42,4 56,8 72,0 88,1 104,2 120,3 137,3 141,0 761,9 1.240,0 2.058,6 3.298,6 4.061 3,43% 59% 2.397,3 3,36% 1.663,2
Sistemas de transporte en regiones especiales 75,9 86,9 104,0 127,2 1644 197,2 119,1 127,5 1.002,2 740,2 290,6 1.030,9 2.033 1,72% 89% 1.811,0 2,54% 222,1
Ferrocarril 95,4 129,4 1669 207,8 273,7 317,5 364,9 412,2 1.967,8 6.775,9 11.477,2 18.253,2 20.221 17,08% 50% 10.120,0 14,20% 10.101,0
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
ESFUERZO INVERSOR TOTAL en % del PIB (por periodo) 1,96% 2,22% 2,48% 2,76% 3,03% 3,27% 3,53% 3,77% 2,92% 4,45% 4,76% 4,45% 4,22%
Inversién total del periodo (%) 17% 33% 51% 83% 100%
Inversién anual sobre el total del periodo operativo (%) 8% 9% 10% 12% 13% 15% 16% 18% 100%
Inversién total con recursos fiscales 1.300/ 1.500, 1.675, 1.850| 2.000| 2.150| 2.300 2.400 15.175,0 22.800 33.300 56.100,0 71.275
Esfuerzo inversor fiscal sobre el total (%) 87% 86% 83% 80% 76% 74% 71% 67% 76% 59% 56% 57% 60%
INVERSION CON RECURSOS FISCALES en % del PIB 1,70%| 1,90%| 2,05%| 2,20%| 2,31%| 2,41%| 2,50%| 2,53% 2,22% 2,63% 2,65% 2,63% 2,54%
Inversién total del periodo (%) 21% 32% 47% 79% 100%
Inversion anual sobre el total del periodo operativo(%) 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 16% 100%
Necesidades adicionales a los recursos fiscales 200 250 350 475 625 775 950 1.175 4.800,0 15.800 26.525 42.325,0 47.125
FINANCIACION ADICIONAL en % del PIB 0,26% | 0,32% 0,43% 0,56% 0,72%  0,87%  1,03% 1,24% 0,70% 1,82% 2,11% 1,82% 1,68%
Esfuerzo inversor adicional sobre el total (%) 13% 14% 17% 20% 24% 26% 29% 33% 24% 41% 44% 43% 40%
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Tabla 31. Presupuesto total del PEM por programas, horizontes temporales y fuentes de recursos
Estimacion 6mica de las actuaci del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Reformas Estructurales 20,5 36,0 350 355 22,0 21,5 18,0 17,5 206,0 127,3 144,5 271,8 478 0,40% 80% 380 0,53% 98
Marco Legal e Institucional 5,5 6,0 5,0 1,5 18,0 12,0 13,5 25,5 44 100% 43,5 0,06%
g;ﬁ;gfjgz’t’o‘;peraf’va y tecnologia: actividades de formacion y 100 21,0 200 270 160 155 12,5 125 1345 79,7 90,9 1705 305 0.26% 72% 220 0,31% 85
Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 50 9,0 10,0 7,0 6,0 6,0 5,5 50 53,5 35,7 40,1 75,8 129 0,11% 90% 117 0,16% 13
Carreteras 1.028,3 1.088,4 1.199,1 1.323,4 1.434,7 1.592,6 1.906,3 2.072,7 11.645,5 23.498,0/ 39.660,5 63.158,6 74.804 63,18% 67% 50.484,1 70,83% 24.319,9
Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta y Mediana Capacidad 329,2 2256 239,5 268,6 332,1 376,7 463,8 3564 2.591,9 7.582,8 12.821,2 20.403,9 22996 19,42% 41% 9.400 13,19% 13.596
Actuaciones en medio urbano 198,6 231,3 254,6 261,9 287,9 299,1 3259 363,6 2.222,9 2.900,4 4.758,1 7.658,5 9.881 8,35% 66% 6.484 9,10%  3.398
Seguridad Vial 120,0 152,7 1706 221,6 109,5 126,2 156,5 167,9 1.225,0 1.545,4 2.232,8 3.778,2 5.003 4,23% 86% 4.278 6,00% 725
Acondicionamientos 78,0 97,5 108,33 116,1 142,0 159,8 1955 207,5 1.104,7 3.055,9 5.075,4 8.131,3 9.236 7,80% 68% 6.249 8,77% 2.987
Reposicién, Conservacion y Gestién de la Red 156,5 183,3 193,7 199,6 237,3 261,1 3336 5259 2.091,0 320,3 531,9 852,1 2.943 2,49% 97% 2.857 4,01% 86
Desarrollo de las redes viales no estatales 145,9 198,0 232,5 2556 3259 369,7 431,0 4514 2.410,1 8.093,3 14.241,2 22.334,5 24.745 20,90% 86% 21.216 29,77% 3.528
Transporte maritimo y fluvial 57,0 123,5 218,55 251,0 366,5 396,0 427,0 504,0 2.343,5 4.610,0 4.234,0 8.844,0 11.188 9,45% 28% 3.084,1 4,33% 8.103,5
Nuevas infraestructuras para modernizacién del sistema portuario 16,0 50,0 139,0 160,0 1750 150,0 130,0 100,0 920,0 2.740,0 1.784,0 4.524,0 5.444 4,60% 15% 794 1,11% 4.651
Integracion de todos los puertos en un sistema portuario (nico 25,5 50,5 60,5 71,0 151,5 192,0 222,0 256,0 1.029,0 1.180,0 1.545,0 2.725,0 3.754 3,17% 45% 1.692  2,37% 2.062
Sostenibilidad urbana de los Puertos 0,5 1,0 1,0 2,0 15,0 24,0 40,0 100,0 183,5 440,0 570,0 1.010,0 1.194 1,01% 28% 331 0,46% 863
Conservacion de las Infraestructuras portuarias 4,0 4,0 4,0 14,0 18,0 22,0 24,0 34,0 124,0 200,0 272,0 472,0 596 0,50% 33% 200 0,28% 396
Gestion integral del sistema maritimo-portuario y fluvial 11,0 18,0 14,0 4,0 7,0 8,0 11,0 14,0 87,0 50,0 63,0 113,0 200 0,17% 34% 68 132
Transporte aéreo 141,0 151,0 117,0 127,0 79,0 87,0 79,0 69,0 850,0 420,0 505,0 925,0 1.775 1,50% 77% 1.373,4 1,93% 401,6
Actuaciones en zonas con necesidades de conectividad 42,0 45,0 45,0 45,0 35,0 28,0 20,0 15,0 275,0 120,0 170,0 290,0 565 0,48% 89% 503 0,71% 62
Planificacion de las capacidades y la seguridad de la red 55,0 50,0 20,0 20,0 20,0 25,0 30,0 25,0 245,0 100,0 125,0 225,0 470 0,40% 100% 470 0,66%
Desarrollo de una Red Especializada 32,0 34,0 45,0 55,0 17,0 27,0 22,0 22,0 254,0 155,0 160,0 315,0 569 0,48% 40% 229 0,32% 340
Sistemas de Navegacién Aérea 12,0 22,0 7,0 7,0 7,0 7,0 7,0 7,0 76,0 45,0 50,0 95,0 171 0,14% 100% 171 0,24%
Transporte de carga, facilitacién del comercio y logistica 39,5 78,0 112,5 1650 180,5 193,0 198,5 231,0 1.198,0 1.188,5 1.454,5 2.643,0 3.841 3,24% 42% 1.624,8 2,28% 2.216,2
Facilitacion de la intermodalidad en el trafico internacional 6,0 16,0 22,0 238,0 770,0 1.008,0 1.030 0,87% 10% 103 0,14% 927
Infraestructuras logisticas intramodales para el transporte terrestre 7,0 23,0 35,0 65,0 60,0 50,0 30,0 30,0 300,0 624,0 304,0 928,0 1.228 1,04% 10% 123 0,17% 1.105
Modernizacién de flotas para transporte de mercancias 22,5 45,0 67,5 90,0 112,5 1350 157,5 180,0 810,0 202,5 202,5 405,0 1.215 1,03% 100% 1.215 1,70%
Infraestructuras y Sistemas de facilitacion del comercio 10,0 10,0 10,0 10,0 8,0 8,0 5,0 5,0 66,0 124,0 178,0 302,0 368 0,31% 50% 184 0,26% 184
Transporte piblico de pasajeros 42,4 56,8 72,0 88,1 104,2 120,3 137,3 141,0 761,9 1.240,0 2.058,6 3.298,6 4.061 3,43% 59% 2.397,3 3,36% 1.663,2
Infraestructuras y equipamientos 31,2 39,0 47,6 57,0 66,3 75,7 85,8 96,0 498,7 1.189,3 2.008,0 3.197,3 3.696 3,12% 55% 2.033 2,85% 1.663
Modernizacién del sector 11,2 17,7 24,4 31,1 37,8 44,6 51,4 45,0 263,3 50,6 50,6 101,3 365 0,31% 100% 364,55 0,51%
Sistemas de transporte en regiones especiales 759 86,9 104,0 127,2 164,4 197,2 119,1 127,5 1.002,2 740,2 290,6 1.030,9 2.033 1,72% 89% 1.811,0 2,54%  222,1
Infraestructuras y equipamientos 73,8 84,4 101,1 123,9 160,6 193,0 1145 1224 973,6 685,0 205,0 890,0 1.864 1,57% 88%  1.642 2,30% 222
Explotacion de la red ) 25 2,9 3.3 3,8 4,2 4,7 Sl 28,6 55,2 85,6 140,9 169 0,14% 100% 169
Ferrocarril 95,4 1294 166,9 207,8 273,7 317,5 364,9 412,22 1.967,8 6.775,9 11.477,2 18.253,2 20.221 17,08% 50% 10.120,0 14,20% 10.101,0
Infraestructuras y equipamientos generales 95,4 129,4 166,9 207,8 248,7 289,5 333,8 3781 1.849,7 5.150,5 9.132,5 14.283,0 16.133 13,63% 48%  7.727 10,84%  8.406
Desarrollo de un Nuevo Sistema Ferroviario competitivo 25,1 27,9 31,0 34,1 118,2 1.625,5 2.344,7 3.970,2 4.088 3,45% 59% 2.394 3,36% 1.695
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 32. Presupuesto del Capitulo de Reformas Estructurales, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle
Estimacion 6mica de las actuacit del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Reformas Estructurales 20,5 36,0 350 355 22,0 21,5 18,0 17,5 206,0 127,3 144,5 271,8 478 0,40% 80% 380 0,53% 98
Marco Legal e Institucional 5,5 6,0 5,0 1,5 18,0 12,0 13,5 25,5 44 100% 43,5 0,06%
Expropiaciones 1,0 1,0 2,0 1,3 1,5 2,8 5 100% 5
Contratacion publica y concesiones 1,0 1,0 2,0 1,3 1,5 2,8 5 100% 5
Ordenacién General del Transporte Terrestre 1,5 1,0 2,5 1,7 19 3,5 6 100% 6
Leyes y reglamentos subsectoriales® 3,0 3,0 2,0 8,0 5,3 6,0 11,3 19 100% 19
Planeamiento urbano y proteccién ambiental? 2,0 1,5 3,5 2,3 2,6 5,0 8 100% 8
g;ﬁ;gfﬁg‘r’,’t’o‘;pem“"a v tecnologla: actividades de formacion y 10,0 21,0 200 270 160 155 125 12,5 134,5 79,7 90,9 170,5 305 0,26% 72% 220 0,31% 85
Gestion Publica del Sistema de Transportes 5,0 3,0 3,0 3,0 2,0 2,0 1,5 1,5 21,0 14,0 15,8 29,8 51 100% 51
Servicios de ingenieria: estudios y planificacion 5,0 3,0 3,0 3,0 2,0 2,0 1,5 1,5 21,0 14,0 15,8 29,8 51 50% 25 25
Construccion y supervision. Conservacion 5,0 3,0 3,0 2,0 2,0 1,5 1,5 18,0 12,0 13,5 25,5 44 50% 22 22
Explotacion de redes de infraestructuras 5,0 3,0 3,0 2,0 2,0 1,5 1,5 18,0 12,0 13,5 25,5 44 100% 44
Operacion de redes de autobuses 4,0 3,0 2,0 2,0 1,5 1,5 1,5 15,5 10,3 11,6 22,0 37 100% 37
Sistemas tarifarios 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 7,0 4,7 5,3 9,9 17 60% 10 7
Transporte y manipulacion de carga 2,0 10,0 3,0 3,0 2,0 2,0 22,0 4,7 6,5 11,2 33 50% 17 17
Logistica y facilitacion 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 12,0 8,0 9,0 17,0 29 50% 15 15
Desarrollo de la Normativa Técnica de Referencia 5,0 9,0 10,0 7,0 6,0 6,0 5,5 5,0 53,5 35,7 40,1 75,8 129 0,11% 90% 117 0,16% 13
Estudio y proyecto 5,0 4,0 3,0 2,0 2,0 2,0 1,5 1,5 21,0 14,0 15,8 29,8 51 100% 51
Construccion e inspeccion 5,0 4,0 3,0 2,0 2,0 2,0 1,5 19,5 13,0 14,6 27,6 47 100% 47
Transporte y comercio internacional 3,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 13,0 8,7 9,8 18,4 31 60% 19 13
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 0232

Tercer Informe



A ineco

5 Ministero de Tansporte

y Obras Publicas
Tabla 33. Presupuesto del Capitulo de Carreteras, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle
Estimacion 6mica de las actuacit del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Carreteras 1.028,3 1.088,4 1.199,1 1.323,4 1.434,7 1.592,6 1.906,3 2.072,7 11.645,5 23.498,0 39.660,5 63.158,6 74.804 63,18% 67% 50.484,1 70,83% 24.319,9
Desarrollo de las Redes interurbanas de Alta y Mediana Capacidad 329,2 2256 239,5 2686 332,1 376,7 463,8 3564 2.591,9 7.582,8 12.821,2 20.403,9 22.996 19,42% 41% 9.400 13,19% 13.596
Red de Alta Capacidad. [RAC] 180,8 124,0 121,7 1382 169,1 190,2 232,7 170,9 1.327,6 3.637,6 6.028,8 9.666,4 10.994 9,29% 20%  2.199 3,08%  8.795
Red de Mediana Capacidad asociada a la RAC. [RMCa] 343 22,0 245 262 32,1 36,1 44,1 32,4 251,7 690,0 1.143,7 1.833,7 2.085 1,76% 60% 1.251 1,76% 834
Red de Mediana Capacidad general. Itinerarios adicionales. [RMCg] 114,1 79,6 93,4 104,2 131,0 1504 187,0 153,0 1.012,6 3.255,2 5.648,6 8.903,8 9.916 8,38% 60% 5.950 8,35% 3.967
Actuaciones en medio urbano 198,6 231,3 254,6 261,9 287,9 299,1 3259 363,6 2.222,9 2.900,4 4.758,1 7.658,5 9.881 8,35% 66%  6.484 9,10%  3.398
Red Arterial Metropolitana de Quito® 16,3 19,1 20,1 20,6 24,5 26,9 32,2 33,7 193,4 432,2 663,7 1.095,8 1.289 1,09% 20% 258 0,36% 1.031
Red Arterial Metropolitana de Guayaquil® 27,7 27,2 24,4 21,9 101,2 266,3 437,4 703,7 805 0,68% 20% 161 0,23% 644
Ez‘:n’:;e;rf'rff Egc:teD)ommgo (Ramales: La Concordia; El 659 769 81,0 833 989 434 449,4 449 038% 70% 315 0,44% 135
Atacames-Esmeraldas-Rio Verde 36,7 74,5 109,1 220,4 220 0,19% 60% 132 0,19% 88
Accesos a puerto Punaes (Golfo de Guayaquil) 11,1 11,4 13,5 23,5 59,4 59 20% 12 47
Accesos a otros puertos (Esmeraldas, Manta, Santa Elena, Bolivar) 12,3 14,3 15,1 15,5 18,4 20,2 38,4 134,3 134 0,11% 60% 81 0,11% 54
Tratamiento de travesias® y pasos laterales* de 1°" nivel® de la RVE 25,0 31,2 34,7 37,2 45,5 51,2 62,6 66,4 353,8 978,6 1.625,3 2.604,0 2,958 2,50% 90% 2.662  3,73% 296
Tratamiento de travesias y pasos laterales en zonas turisticas costt 18,7 23,4 26,0 27,9 34,1 38,4 46,9 49,8 265,3 734,0 1.219,0 1.953,0 2.218 1,87% 60% 1.331 1,87% 887
Tratamiento de otras travesias y pasos laterales de la RVE®. 12,5 15,6 17,3 18,6 22,7 25,6 31,3 33,2 176,9 489,3 812,7 1.302,0 1.479 1,25% 100% 1.479 2,07%
Acondicionamientos de accesos a los aeropuertos 20,2 23,5 24,8 25,5 30,3 33,2 39,8 71,3 268,7 269 0,23% 20% 54 215
Seguridad Vial 120,0 152,7 170,6 221,6 109,5 126,2 156,5 167,9 1.225,0 1.545,4 2.232,8 3.778,2 5.003 4,23% 86% 4.278 6,00% 725
Plan Especial de Sefializacion 43,5 50,7 53,4 726 220,3 220 0,19% 100% 220 0,31%
Equipos de vigilancia y gestion del transito 32,6 38,0 40,1 62,3 173,0 157,4 157,4 330 0,28% 100% 330 0,46%
Mejoras de trazado: distancia de visibilidad para rebasamiento 18,4 23,0 25,5 27,3 33,5 37,6 46,0 48,9 260,2 719,8 1.195,5 1.915,2 2.175 1,84% 80% 1.740 2,44% 435
Remodelacidn y mejora de intersecciones 12,2 15,3 17,0 18,2 22,3 25,1 30,7 32,6 173,5 479,9 797,0 1.276,8 1.450 1,22% 80% 1.160 1,63% 290
Ayudas a la renovacién del parque de vehiculos privados 12,0 23,9 32,6 39,0 51,2 60,6 762 82,7 378,3 133,7 149,7 283,4 662 0,56% 100% 662  0,93%
Explotacion ordinaria de la red 1,4 1,7 1,9 2,1 2,5 2,9 3,5 3,7 19,8 54,7 90,8 145,4 165 0,14% 100% 165 0,23%
Acondicionamientos 78,0 97,5 108,33 116,1 142,0 159,8 1955 207,5 1.104,7 3.055,9 5.075,4 8.131,3 9.236 7,80% 68% 6.249  8,77% 2.987
Conectores Regionales Complementarios. Obra Nueva 23,3 29,1 32,4 34,7 42,4 47,8 58,4 62,0 330,2 913,3 1.516,8 2.430,1 2.760 2,33% 80% 2.208 3,10% 552
"C"g;’“’:ssEdSi;rc?azlzg": planta, alzado y seccion transversal. 30,6 383 425 456 558 62,7 767 815 4337 1.199,7 19924  3.192,1 3.626 3,06% 80% 2901 4,07% 725
Puentes y tineles: ampliacion, refuerzo y nueva construccion 24,1 30,1 33,4 35,8 43,8 49,3 60,3 64,0 340,9 943,0 1.566,1 2.509,1 2.850 2,41% 40% 1.140 1,60% 1.710
Reposicién, Conservacion y Gestion de la Red 156,5 183,3 193,7 199,6 237,3 261,1 333,6 5259 2.091,0 320,3 531,9 852,1 2,943 2,49% 97% 2.857 4,01% 86
Cartografia, inventario, amojonamiento y Red de Aforo 3,6 4,5 5,0 54 6,6 7.4 9,1 9,7 51,4 142,2 236,2 378,4 430 0,36% 80% 344 0,48% 86
Drenaje transversal y longitudinal 98,9 1154 121,5 125,0 148,3 162,9 1952 349,6 1.316,8 1.317 1,11% 100% 1.317 1,85%
Consolidacién estructural de tierras 49,4 57,7 60,8 62,5 74,1 81,5 117,9 1545 658,4 658 0,56% 100% 658  0,92%
Mantenimiento ordinario 4,5 5,7 6,3 6,8 8,3 9,3 11,4 12,1 64,4 178,0 295,7 473,7 538 0,45% 100% 538 0,75%
Desarrollo de las redes viales no estatales 145,9 198,0 232,5 2556 3259 369,7 431,0 451,4 2.410,1 8.093,3 14.241,2 22.334,5 24.745 20,90% 86% 21.216 29,77% 3.528
Plan sectorial provincial y cantonal 103,9 141,0 1655 181,0 232,1 261,9 297,0 307,4 1.689,8 5.760,6 10.188,0  15.948,6 17.638 14,90% 80% 14.110 19,80%  3.528
Seguridad Vial 5,4 7,4 8,6 9,6 12,1 13,9 17,3 18,6 93,0 301,3 523,5 824,8 918 0,78% 100% 918  1,29%
Reposicién, Conservacién y Gestién de la Red 8,7 11,8 13,9 15,5 19,4 22,3 27,7 29,8 149,2 483,1 839,3 1.322,4 1.472 1,24% 100%  1.472 2,06%
Acondicionamientos 19,1 26,0 30,5 340 42,8 49,1 61,1 65,6 328,2 1.062,9 1.846,8 2.909,7 3.238 2,73% 100%  3.238  4,54%
Actuaciones en medio urbano 8,7 11,9 13,9 15,5 19,5 22,4 27,9 30,0 149,9 485,5 843,5 1.329,0 1.479 1,25% 100% 1.479 2,07%
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 34. Presupuesto del Capitulo de Transporte maritimo y fluvial, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle
Estimacion ica de las act del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte maritimo y fluvial 57,00 123,5 218,5 251,0 366,5 396,0 427,0 504,0 2.343,5 4.610,0 4.234,0 8.844,0 11.188 9,45% 28% 3.084,1 4,33% 8.103,5
Nuevas infraestructuras para modernizacién del sistema portuario 16,0 50,0 139,0 160,00 175,00 150,0 130,0 100,0 920,0 2.740,0 1.784,0 4.524,0 5.444 4,60% 15% 794 1,11% 4.651
Ampliacién del Puerto de Esmeraldas 5,0 10,0 14,0 29,0 1.240,0 1.240,0 1.269 1,07% 10% 127 0,18% 1.142
Ampliacién y nuevo puerto de Manta para equilibrio del sistema por 5,0 20,0 75,0 100,0 100,0 300,0 1.384,0 1.384,0 1.684 1,42% 10% 168 0,24% 1.516
Puerto Punaes: nuevo puerto del Golfo de Guayaquil 6,0 20,0 50,0 60,0 75,0 150,0 130,0 100,0 591,0 1.500,0 400,0 1.900,0 2.491 2,10% 20% 498 0,70% 1.993
Integracién de todos los puertos en un sistema portuario unico 25,5 50,5 60,5 71,0 151,5 192,0 222,0 256,0 1.029,0 1.180,0 1.545,0 2.725,0 3.754 3,17% 45% 1.692 2,37% 2.062
Puertos internacionales especializados 5,0 10,0 10,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 175,0 150,0 200,0 350,0 525 0,44% 10% 53 473
Puertos para el tréfico interior 10,0 30,0 40,0 50,0 100,0 100,0 100,0 100,0 530,0 600,0 805,0 1.405,0 1.935 1,63% 50% 968 1,36% 968
Instalaciones portuarias para el ocio: la nautica deportiva 10,0 10,0 10,0 10,0 30,0 60,0 80,0/ 100,0 310,0 400,0 500,0 900,0 1.210 1,02% 50% 605 0,85% 605
Conexiones fluviales de integracidn territorial 0,5 0,5 0,5 1,0 1,5 2,0 2,0 6,0 14,0 30,0 40,0 70,0 84 80% 67 17
Sostenibilidad urbana de los Puertos ©,5 1,0 1,0 2,0 15,0 24,0 40,0 100,0 183,5 440,0 570,0 1.010,0 1.194 1,01% 28% 331 0,46% 863
Proyectos de Integracién Puerto-Ciudad en los grandes puertos 0,5 1,0 1,0 2,0 10,0 18,0 30,0 60,0 122,5 260,0 320,0 580,0 703 0,59% 10% 70 632
Mejoras urbanas en los puertos destinados al tréfico interior 5,0 6,0 10,0 40,0 61,0 160,0 220,0 380,0 441  0,37% 50% 221 0,31% 221
Infraestructuras y equipamientos urbanos para los puertos fluviales 20,0 30,0 50,0 50 80% 40 10
Conservacién de las Infraestructuras portuarias 4,0 4,0 4,0 14,0 18,0 22,0 24,0 34,0 124,0 200,0 272,0 472,0 596 0,50% 33% 200 0,28% 396
Sostenibilidad funcional y operativa de los grandes puertos 2,0 2,0 2,0 6,0 8,0 10,0 12,0 18,0 60,0 90,0 120,0 210,0 270 0,23% 10% 27 243
Mantenimiento de la actividad portuaria interior 2,0 2,0 2,0 6,0 8,0 10,0 10,0 14,0 54,0 100,0 140,0 240,0 294 0,25% 50% 147 0,21% 147
Continuidad de servicio para el transporte fluvial 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 10,0 10,0 12,0 22,0 32 80% 26 6
Gestion integral del sistema maritimo-portuario y fluvial 11,0 18,0 14,0 4,0 7,0 8,0 11,0 14,0 87,0 50,0 63,0 113,0 200 0,17% 34% 68 132
Sistemas de gestién del MTOP 1,0 2,0 3,0 1,0 2,0 2,0 2,0 3,0 16,0 10,0 14,0 24,0 40 50% 20 20
Sistemas de Gestion de las Autoridades Portuarias 6,0 6,0 2,0 3,0 4,0 6,0 8,0 35,0 20,0 25,0 45,0 80 10% 8 72
Otros sistemas de gestién maritimo-portuaria 10,0 10,0 5,0 1,0 2,0 2,0 3,0 3,0 36,0 20,0 24,0 44,0 80 50% 40 40
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Presupuesto del Capitulo de Transporte aéreo, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle

Estimacion ica de las act del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte aéreo 141,0 151,0 117,0 127,0 79,0 87,0 79,0 69,0 850,0 420,0 505,0 925,0 1.775 1,50% 77% 1.373,4 1,93%  401,6
Actuaciones en zonas con necesidades de conectividad 42,0 45,0 45,0 45,0 35,0 28,0 20,0 15,0 275,0 120,0 170,0 290,0 565 0,48% 89% 503 0,71% 62
Nuevos aeropuertos 2,0 5,0 5,0 5,0 17,0 20,0 20,0 37 100% 37
Subsidios al combustible 40,0 40,0 40,0 40,0 30,0 20,0 10,0 220,0 220 0,19% 100% 220 0,31%
Rutas sociales 5,0 8,0 10,0 15,0 38,0 120,0 150,0 270,0 308 0,26% 80% 246 0,35% 62
Planificacion de las capacidades y la seguridad de la red 55,0 50,0 20,0 20,0 20,0 25,0 30,0 25,0 245,0 100,0 125,0 225,0 470 0,40% 100% 470 0,66%
Modernizaciones y mejoras de capacidad 30,0 30,0 5,0 5,0 5,0 10,0 15,0 15,0 115,0 50,0 60,0 110,0 225 0,19% 100% 225  0,32%
Adaptacién a la Normativa OACI 20,0 15,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 5,0 90,0 10,0 15,0 25,0 115 100% 115 0,16%
Reposicidn y conservacion 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 40,0 40,0 50,0 90,0 130 0,11% 100% 130 0,18%
Desarrollo de una Red Especializada 320 340 450 550 17,0 27,0 22,0 22,0 254,0 155,0 160,0 315,0 569 0,48% 40% 229  0,32% 340
Especializacion de carga 30,0 30,0 30 100% 30
Centro de Carga Aérea de Latacunga 2,0 4,0 30,0 40,0 76,0 76 100% 76 0,11%
Desarrollo internacional y turistico 5,0 5,0 5,0 5,0 20,0 15,0 20,0 35,0 55 100% 55
Integracion con otros medios de transporte 5,0 5,0 5,0 5,0 2,0 2,0 2,0 2,0 28,0 20,0 20,0 40,0 68 100% 68
Q:f;”%r;izcmca‘ji'gr}zdn‘:z ;Q;;ﬁ%'af)”ayaq”"' Cuenca, Baltra, 200 20,0 10,0 10,0 10,0 20,0 20,0 20,0 130,0 90,0 120,0 210,0 340 0,29% 340
Sistemas de Navegacién Aérea 12,0 22,0 7,0 7,0 7,0 7,0 7,0 7,0 76,0 45,0 50,0 95,0 171 0,14% 100% 171 0,24%
Sistemas de Navegacion Aérea 10,0 20,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 60,0 35,0 40,0 75,0 135 0,11% 100% 135 0,19%
Torres de Control 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 16,0 10,0 10,0 20,0 36 100% 36
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 36. Presupuesto del Capitulo de Transporte de carga, facilitacion del comercio y logistica, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle
Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)
Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte = TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte de carga, facilitacién del comercio y logistica 39,5 78,0 112,5 1650 180,5 193,0 198,5 231,0 1.198,0 1.188,5 1.454,5 2.643,0 3.841 3,24% 42% 1.624,8 2,28% 2.216,2
Facilitacion de la intermodalidad en el tréfico internacional 6,0 16,0 22,0 238,0 770,0 1.008,0 1.030 0,87% 10% 103  0,14% 927
CLIP Esmeraldas 120,0 540,0 660,0 660 0,56% 10% 66 594
ZAL de Manta 8,0 100,0 108,0 108 10% 11 97
ZAL de Punaes 6,0 16,0 22,0 110,0 110,0 132 0,11% 10% 13 119
Puerto Seco de Latacunga 130,0 130,0 130 0,11% 10% 13 117
Infraestructuras logisticas intramodales para el transporte terrestre 7,0 23,0 35,0 65,0 60,0 50,0 30,0 30,0 300,0 624,0 304,0 928,0 1.228 1,04% 10% 123 0,17% 1.105
Plataformas Logisticas Terrestres 5,0 15,0 20,0 40,0 40,0 40,0 20,0 20,0 200,0 500,0 500,0 700 0,59% 10% 70 630
Areas de descanso en carretera 2,0 8,0 15,0 25,0 20,0 10,0 10,0 10,0 100,0 124,0 124,0 224 0,19% 10% 22 202
Centros Logisticos en Frontera 304,0 304,0 304 0,26% 10% 30 274
Modernizacién de flotas para transporte de mercancias 22,5 45,0 67,5 90,0 112,5 1350 157,5 180,0 810,0 202,5 202,5 405,0 1.215 1,03% 100% 1.215 1,70%
Ayudas a la renovacion del parque automotor 22,5 45,0 67,5 90,0 112,5 1350 157,5 180,0 810,0 202,5 202,5 405,0 1.215 1,03% 100% 1.215 1,70%
Infraestructuras y Sistemas de facilitacion del comercio 10,0 10,0 10,0 10,0 8,0 8,0 5,0 5,0 66,0 124,0 178,0 302,0 368 0,31% 50% 184 0,26% 184

Ordenacion del transporte terrestre en los puertos: flujos,

s 10,0 10,0 10,0 10,0 8,0 8,0 5,0 5,0 66,0 84,0 20,0 104,0 170 0,14% 50% 85 0,12% 85
puerta y procedimientos
Port Community Systems 40,0 8,0 48,0 48 50% 24 24
Marca de Garantia en las Autoridades Portuarias 30,0 30,0 30 50% 15 15
Puestos de Inspeccién en Frontera 120,0 120,0 120 0,10% 50% 60 60
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
Tabla 37. Presupuesto del Capitulo de Transporte publico de pasajeros, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle

Estimaciéon econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)

Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte = TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Transporte publico de pasajeros 42,4 56,8 72,0 88,1 104,2 120,3 137,3 141,0 761,9 1.240,0 2.058,6 3.298,6 4.061 3,43% 59% 2.397,3 3,36% 1.663,2
Infraestructuras y equipamientos 31,2 39,0 47,6 57,0 66,3 75,7 85,8 96,0 498,7 1.189,3 2.008,0 3.197,3 3.696 3,12% 55% 2.033 2,85% 1.663
Corredores preferentes o exclusivos para transporte publico metro 22,3 27,9 34,0 40,7 47,4 54,1 61,3 68,6 356,2 849,5 1.434,3 2.283,8 2.640 2,23% 60% 1.584 2,22% 1.056
Terminales, estaciones de intercambio, equipamiento de paradas 5,6 7,0 8,5 10,2 11,8 13,5 15,3 17,1 89,0 212,4 358,6 571,0 660 0,56% 20% 132 0,19% 528
i'cscteegairjf:ﬂzigﬁn ayuda a la explotacion; control de 33 42 51 61 71 81 92 10,3 53,4 127,4 2151 342,6 396 033% 80% 317  0,44% 79
Modernizacién del sector 11,2 17,7 24,4 31,1 37,8 44,6 51,4 45,0 263,3 50,6 50,6 101,3 365 0,31% 100%  364,5 0,51%
Ayudas a la renovacion de las flotas de autobuses 5,6 11,3 16,9 22,5 28,1 33,8 39,4 45,0 202,5 50,6 50,6 101,3 304 0,26% 100% 304 0,43%
Ayudas a la reordenacion empresarial 5,6 6,5 7,5 8,6 9,7 10,8 12,0 60,8 61 100% 61
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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Tabla 38.

Capitulos
Programas
Acciones'

Sistemas de tr teenr

Infraestructuras y equipamientos
1 Caminos Bésicos de Integracion Territorial [CBIT]
1 Sostenibilidad del sistema de transporte maritimo de Galdpagos
1 Integracién de los ejes fluviales de la Amazonia
1 Aerédromos verdes
1 Instalaciones de acceso y material de transporte
Explotacion de la red
1 Mantenimiento ordinario
1 Operacidn y gestion del servicio

PRESUPUESTO TOTAL del PEM

Tabla 39.

2013
75,9
73,8
43,6

5,0

5,0
20,2
2,1
1,4
0,7

1.500

Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)

Horizonte Operativo

2014 2015 2016 = 2017
86,9 104,0 127,2 164,4
84,4 101,1 123,9 160,6
50,9 589 67,6 76,3

50 10,0 20,0 40,0
4,0

5,0 5,0 5,0 5,0
236 27,3 31,3 353
2,5 2,9 3,3 3,8
1,7 1,9 2,2 2,5
0,8 1,0 1,1 1,3
1.750 2.025 2.325 2.625

2018 | 2019 2020

197,2 119,01 1275
193,0 1145 1224
850 94,5 103,9
100,0 10,0 8,5
8,0 10,0 10,0
4,2 4,7 5,1
2,8 3,1 3,4
1,4 1,6 1,7

2.925 3.250 3.575

Gasto
Horizonte
Operativo

1.002,2
973,6
580,5
198,5

32,0
25,0
137,6
28,6
19,1
9,5

19.975,0

Horizonte Estratégico
2021-2028 2029-2037 Estratégico

740,2
685,0

30,0
650,0
5,0

55,2
36,8
18,4

38.600

Estimacion econémica de las actuaciones del PEM (Cifras en MUSD)

290,6
205,0

50,0
150,0
5,0

85,6
57,1
28,5

59.825

Gasto
Horizonte

1.030,9
890,0

80,0
800,0
10,0

140,9
93,9
47,0

ineco

GASTO
TOTAL
PEM
2.033
1.864
581
279
832
35
138
169
113
56

98.425,0 118.400

% s/total
PEM
1,72%
1,57%
0,49%
0,24%
0,70%

0,12%
0,14%

100%

Presupuesto del Capitulo de Ferrocarril, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle

Presupuesto del Capitulo de Sistemas de transporte en regiones especiales, por horizontes temporales y fuentes de recursos. Detalle

Fuentes de recursos

Recursos % s/total Tarifas/
fiscales fiscal tasas
89% 1.811,0 2,54%  222,1
88% 1.642 2,30% 222
100% 581 0,81%
80% 223 0,31% 56
80% 666 0,93% 166
100% 35
100% 138 0,19%
100% 169
100% 113 0,16%
100% 56
60% 71.275 100% 47.125

Capitulos Gasto Gasto GASTO Fuentes de recursos
Programas Horizonte Operativo Horizonte Horizonte Estratégico Horizonte TOTAL % s/total Recursos % s/total Tarifas/
Acciones! 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Operativo 2021-2028 2029-2037 Estratégico PEM PEM fiscales fiscal tasas
Ferrocarril 95,4 129,4 166,9 207,8 273,7 317,5 3649 412,22 1.967,8 6.775,9 11.477,2  18.253,2 20.221 17,08% 50% 10.120,0 14,20% 10.101,0
Infraestructuras y equipamientos generales 95,4 1294 166,9 207,8 248,7 289,5 333,8 378,11 1.849,7 5.150,5 9.132,5 14.283,0 16.133 13,63% 48% 7.727 10,84% 8.406
Corredores ferroviarios metropolitanos para transporte publico 66,5 90,3 116,4 1449 1734 201,9 232,8 263,7 1.289,9 3.591,6 6.368,5 9.960,1 11.250 9,50% 60% 6.750 9,47% 4.500
Terminales y estaciones de intercambio 9,9 13,5 17,4 21,7 25,9 30,2 34,8 39,4 192,9 537,2 952,5 1.489,7 1.683 1,42% 20% 337 0,47% 1.346
Material rodante y Talleres 13,3 18,1 23,3 29,0 34,7 40,4 46,6 52,7 258,0 718,3 1.273,7 1.992,0 2.250 1,90% 20% 450  0,63% 1.800
Sistemas: sefializacion; control de trafico; control de acceso y rece 4,0 5,4 7,0 8,7 10,4 12,1 14,0 15,8 77,4 215,5 382,1 597,6 675 0,57% 20% 135 0,19% 540
Reposicion y conservacion del Ferrocarril Turistico 1,6 2,2 2,8 3,5 4,2 4,9 5,7 6,4 31,5 87,8 155,7 243,5 275 0,23% 20% 55 220
Desarrollo de un Nuevo Sistema Ferroviario competitivo 25,1 27,9 31,0 34,1 118,2 1.625,5 2.344,7 3.970,2 4.088 3,45% 59% 2.394 3,36% 1.695
Corredor Quito-Guayaquil 1.256,9 1.948,1 3.205,0 3.205 2,71% 60% 1.923  2,70% 1.282
Corredor Guayaquil-Santa Elena 17,4 19,4 21,5 23,7 82,0 2559 396,7 652,6 735 0,62% 60% 441 0,62% 294
Accesos a puerto Punaes y patios asociados (Golfo de Guayaquil) 7,7 8,5 9,5 10,4 36,1 112,6 112,6 149 0,13% 20% 30 119
PRESUPUESTO TOTAL del PEM 1.500 1.750 2.025 2.325 2.625 2.925 3.250 3.575 19.975,0 38.600 59.825 98.425,0 118.400 100% 60% 71.275 100% 47.125
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11. Claves para la puesta en marcha

En el dmbito del PEM, las lineas estratégicas son definidas como el conjunto de actuaciones
estratégicas, agrupadas en funcién de su similitud o actividad, cada una de las cuales da
respuesta a uno o varios planteamientos estratégicos. A su vez, las lineas estratégicas se
agrupan en retos que son los capitulos de cada una de las dreas tematicas o modos de
transporte que contempla el propio Plan.

Por su parte, las actuaciones estratégicas consisten en los proyectos de ambito macro, de
cada uno de los cuales se derivaran “n” proyectos de ejecucidon concreta (que no
corresponden a esta fase de formulacidon del PEM) que deberan ser identificados durante la

fase de desarrollo del Plan:

> Actuaciones estratégicas: Acciones (proyectos macro) identificadas a partir del
diagndstico que derivan de las lineas estratégicas

> Lineas estratégicas: Programas de agrupacioén de las actuaciones estratégicas por
semejanza de su actividad, que dan respuesta a los planteamientos estratégicos

> Retos: Capitulos de agrupacién de las lineas estratégicas por drea tematica, area
de conocimiento o modo de transporte.

El primer paso ha sido determinar las lineas estratégicas. En siguiente lugar, las lineas
estratégicas han sido agrupadas en retos, en funcién de su drea temdtica o modo de
transporte.

Las actuaciones estratégicas han sido identificadas confrontando las metas del PEM con el
diagnéstico del Sistema de Transportes y con el proceso de jerarquizacion.

Figura 97. Jerarquizacion del Sistema de Transportes

JERARQUIZACION
DEL

SISTEMA DE TRANSPORTE

Jerarquizacion de la Red Vial

Jerarquizacion de los puertos

Jerarquizacion de los aeropuertos
\K )
W

Tanto el transporte publico como el ferrocarril no han necesitado someterse a este proceso
de jerarquizacién, como consecuencia de su unicidad.
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De tal forma, el Plan contempla retos (capitulos) que conllevan lineas estratégicas
(programas) y actuaciones estratégicas (acciones).

Figura 98. Actuaciones del PEM

SET0s LINEAS ACTUACIONES
ESTRATEGICAS ESTRATEGICAS
CAPITULOS PROGRAMAS | } ACCIONES

En funcion de su nivel de agregacion, cada Reto (Capitulo) incluye un conjunto de Lineas
Estratégicas (Programas), que a su vez incluyen las Actuaciones Estratégicas (Acciones):

Figura 99. Descomposicion de las actuaciones del PEM

PROGRAMA 1 ACCION 1
«linea Estratégica 1» «Actuacion Estratégica 1»

ACCION 2

’ ' . «Actuacién Estratégica 1»
CAPITULO1 PROGRAMA 2 1

«Reto1» «Linea Estratégica 1» :
ACCION n
«Actuacién Estratégica 1»

'PROGRAMA n
«Linea Estratégica n»

11.1. Preparacion y aspectos criticos de la puesta en marcha del plan

Poner en marcha el Plan significa que toda la accién ordinaria en curso debe integrarse en
los capitulos, programas y acciones del PEM. Una vez comenzada la ejecucion del plan sélo
existird una linea de accion. La convivencia de la ejecucidon del plan con otras lineas de accién
paralelas ajenas a las acciones del plan lo debilitarian y terminarian por anularle, quedando
como un inventario de propuestas y lineas de accién para consulta circunstancial.

Resultan esenciales para el éxito de un plan de esta naturaleza los siguientes aspectos:

1. Que su aplicacion y desarrollo se articulen sobre un amplio consenso social, para lo cual
la difusion del plan, de su evolucion y de sus logros constituird una pieza clave para su
puesta en funcionamiento y del seguimiento de su avance.

2. Que se lleve a cabo la adecuacion del marco normativo del pais, teniendo en cuenta las
implicaciones legales que se derivan del nuevo marco constitucional. Esta adecuacién es
esencial y constituye uno de los temas mas importantes dentro del propio Plan.
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3. Que se preste especial atencion al sistema de gestidon ambiental del pais, evitando

impactos negativos sobre el medio ambiente mds alld de lo permitido por el
ordenamiento juridico y las recomendaciones internacionales

4. Que su aplicacion y desarrollo venga acompafiado de la dotacidn de capacidades y
recursos necesarios para poder ejecutar las distintas actuaciones, mediante la provisién
de los equipos técnicos adecuados, todo ello, en paralelo a los esfuerzos que serd
necesario realizar para que el propio MTOP se dote de los equipos técnicos y los recursos
necesarios.

5. Que se mantenga un impulso decidido a las reformas durante los primeros aiios del plan
(fase de consolidacion), para ello, a su vez es importante:

o La dotacién de un marco de financiacion estable y razonablemente seguro, a un
coste asumible.

o El despliegue de forma inmediata de las acciones de alto impacto que se deberan
cumplir antes del primer punto de control intermedio, establecido en 2016.

El plan incorpora “capitulos, programas, acciones y sus alcances”, “jerarquia y prioridades”,
“horizontes, fechas de inicio e intensidades” y un “marco econdmico con inversiones y
fuentes de financiamiento”.

Esto aporta el método de puesta en marcha del Plan y el instrumento para su ejecucién en el
tiempo. Para ello es conveniente llevar todos estos aspectos a darboles de decisién y
diagramas adecuados que aporten una visidon mas clara de cdmo se va a poner en marcha y
ejecutar.

Afadiendo los correctos hitos de control que contribuyan a su seguimiento; la creacién de
los equipos de trabajo; la metodologia de actualizacién; y otras medidas de
acompafiamiento necesarias para asegurar su éxito, se obtiene la creacién de la auténtica
Hoja de Ruta para conseguir las metas propuestas.

11.1.1. Articulacion de un consenso social

El primer punto sobre el que descansa la puesta en marcha y el desarrollo de un plan con el
grado de ambicién es que se alcance un amplio consenso social para minimizar la oposicion
al mismo, aunar voluntades y reducir los impactos de los contratiempos que puedan
producirse.

La articulacién de este consenso parte de la propia definicion de las lineas estratégicas y
prioridades del PEM.EC, asi como de la identificacion de las actuaciones en las que se
concretan. Por otra parte en la puesta en marcha y desarrollo del plan deben contemplarse
las tareas de difusién adecuadas, tal y como se especifica entre las actividades de la Oficina
del Plan, lo que facilitara la suma de voluntades y facilitarad la consecucién de esta base de
acuerdo.
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Por lo demas la articulacién misma del consenso o la forma en que debe conseguirse excede

el ambito de definicion del PEM.EC, destacandose en este punto la importancia del mismo a
la hora de hacer mas posible, mas barato y mas eficaz el PEM.EC.

11.1.2. Consideraciones legales en la preparacion de la puesta en marcha del PEM

El marco constitucional

A partir de la gran reforma que ha tenido el Estado con el proceso Constituyente y la
consecuente expedicién de la Constitucién del afio 2008, se debe resaltar la incorporacién
del transporte y de la vialidad como parte del concepto y régimen del Buen Vivir y de
Servicio Publico. Este tema ha sido fundamental, no solo dentro de los aspectos de
planificacion e inversién por parte del Estado, sino ademds por la gran cantidad de
normativa que continuamente expiden y reforman tanto el Gobierno Central como los
Gobiernos Auténomos descentralizados.

No se puede dejar de mencionar en este analisis, la expedicién de la Nueva Ley de Transito y
Transporte Terrestre que ha incorporado una serie de directrices y disposiciones para un
sistema vial en construccién, que pretende proyectarse no solo a permitir una mejor y mas
segura movilidad de personas y mercancias sino también a la construir una red vial de
excelencia que permita el desarrollo eficaz, sustentable y equitativo con proyeccién en este
siglo XXI.

Los criterios del andlisis legal en la preparacion para el despliegue del PEM se basan en dos
aspectos: (i) la jerarquia juridica determinada por la piramide normativa de Kelsen, que
parte de la Constitucion como norma suprema hacia las normas secundarias vy
reglamentarias; y (ii) la especialidad de las normas juridicas.

La jerarquia Constitucional que rige nuestro sistema, determina que estas normas
prevalecen sobre todo el ordenamiento juridico, en concordancia con lo establecido en el
articulo 425.

El articulo 314 de la Constitucién Politica de la Republica del Ecuador indica que el Estado es
responsable de la provisidn de servicios publicos, entre ellos la vialidad e infraestructuras
portuarias y aeroportuarias, los que deben cumplir con los principios de: 1.obligatoriedad, 2.
generalidad, 3.- uniformidad, 4.- eficiencia, 5.- responsabilidad, 6.- universalidad, 7.-
accesibilidad, 8.- regularidad, 9. continuidad y 10 calidad. La exhaustiva descripcion de estos
principios constitucionales deberan observarse transversalmente en todo la normativa
relacionada.

Se establece que los precios y tarifas sean equitativos, reservandose la facultad del Estado
de controlarlos y regularlos.

Conforme a lo previsto en el numeral 15 del articulo 326 de la norma constitucional, se
ratifica que la transportacion publica es un servicio publico, por lo tanto es el Estado quien

Plan Estratégico de Movilidad. Republica del Ecuador 0241
Tercer Informe



L]
45 Ministerio de Transporte
& ) es e iIneco
debe garantizar su provisién, en concordancia con lo establecido en el articulo 277 del
mismo cuerpo legal.

El Estado podrd delegar la participacién en los sectores estratégicos y servicios publicos a
empresas mixtas en las cuales tenga mayoria accionaria, y de forma excepcional a la
iniciativa privada y a la economia popular y solidaria en los casos establecidos en la ley,
conforme lo prevé el articulo 316 de la Constitucion.

En la estructura de la norma constitucional el transporte esta considerado como parte del
Régimen del Buen Vivir, y en su articulo 394 se garantiza la libertad del transporte en todas
sus modalidades, sin ninguna clase de privilegios.

En el Titulo V de la Constitucién relativo a la organizaciéon territorial del Estado, existen
normas fundamentales referentes a la competencia en materia de transporte.

En el ambito de estas competencias exclusivas y en el uso de sus facultades, expedird
normas regionales.

Igual tratamiento tiene la Constitucién para las competencias de los gobiernos provinciales y
los gobiernos municipales, otorgando dentro de cada jurisdiccidn territorial la obligatoriedad
de planificar, construir y mantener la vialidad

Como se ha descrito anteriormente, el marco constitucional general establece los principios
y las politicas que deben ser observados y desarrollados por toda la normativa secundaria a
fin de cumplir con lo previsto en la Constitucion respecto de las actividades de transporte
terrestre y vialidad servicio publico.

Normativa del PEM.

Este PEM requiere que se creen las normas necesarias que aseguren su integridad y
viabilidad tanto desde el punto de vista técnico como institucional y de organizacién de
mercados asi como que permitan y protejan su propia ejecucién. Estas normas deberan
contemplar un marco de financiacién y fiscal sélido que asegure la disponibilidad de los
flujos de financiacién en funcién de las necesidades de las actuaciones. Estas normas, que
podran tener rango de Ley, por lo que tal y como se indicaba en el epigrafe anterior se
considera esencial que el desarrollo del plan se articule desde un amplio consenso social. En
este sentido resultaria clave que las reformas sean impulsadas por la Asamblea Legislativa
como manifestacién de la voluntad popular, ya que no seria posible ejecutar
adecuadamente el Plan sin el apoyo de esta institucién.

En consecuencia, se sugiere la creacién de la correspondiente Comisién Parlamentaria que
proceda a la elaboracion de dichas normas con la mayor urgencia posible. Estas normas
deberian estar aprobadas conjuntamente con la puesta en marcha del Plan.
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11.1.3.Integracion de criterios ambientales

Durante la puesta en marcha y ejecucion del PEM se prestard especial atencién al sistema de
gestion ambiental del pais, en cuanto que no se permitird que las acciones que se ejecuten
incidan negativamente en el ambiente mas alla de lo permitido por el ordenamiento juridico
y las recomendaciones internacionales.

En consecuencia, todo estudio y disefo debera ir acompaiiado del correspondiente estudio
del impacto ambiental de la infraestructura, que debera ser validado por la autoridad
correspondiente. Esto implicard que la gestién ambiental debera integrarse en el ciclo de
planificacion, estudio, disefio/proyecto, construccion y explotacion de las infraestructuras.

En particular, se deberd definir, como una de las primeras medidas del PEM, que se entiende
por sistema de gestion ambiental, quien sera el responsable del mismo y quién ejercera las
funciones de autoridad publica en el seguimiento y control de las actuaciones en materia de
infraestructuras de transporte. Este sistema de gestion ambiental incluird, entre otros, los
siguientes elementos:

> Definicién de que se entiende por ambiente, su alcance y su impacto en la gestién del
MTOP y de sus érganos dependientes.

> Definicién de la politica ambiental y de los objetivos politicos a alcanzar durante la
vigencia del PEM (reduccion de emisiones, pureza de las aguas, etc.).

> Definicién de las obligaciones legales a cumplir por el sector publico y privado en
materia de ambiente y de impacto de las infraestructuras.

> Asignacion de recursos técnicos, humanos y econdmicos para ejecutar
adecuadamente el sistema de gestion ambiental.

2 Adecuacion de los procedimientos de planificacion, estudio, disefio, construccion y
operacion de las infraestructuras al sistema de gestion ambiental.

> Definicién de los alcances de obligado cumplimiento para los estudios de impacto
ambiental de las infraestructuras y del procedimiento para su tramitacion
administrativa.

> Incorporacion de la normativa internacional para la adecuacién de la gestion
ambiental que llevan a cabo las instituciones publicas y el sector privado, y posibilitar
la certificacion de dicha gestion ambiental.

> Recomendaciones ambientales, de la gestiéon ambiental de las infraestructuras, de la
evaluacion en cascada de las acciones y de los instrumentos de coordinacidn.

> Definicién de los procedimientos de seguimiento ambiental durante la ejecucién del
PEM.
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En consecuencia, el objetivo es el disefio y construcciéon de un edificio adecuado que sea
referencia de las actuaciones del MTOP en infraestructuras y le dote de los medios

necesarios para integrar todas sus funciones y organismos., siendo reflejo del respaldo
institucional del Gobierno de la Republica.

11.1.4. Capacitacidn técnica

Como se indica en el epigrafe referido a la Oficina del PEM, la puesta en marcha vy el
desarrollo con éxito del PEM.EC descansan en gran medida en la utilizacién y la generacion
del conocimiento y capacidades técnicas necesarias para acometer las actuaciones del
mismo y asegurar su mantenimiento y condiciéon a lo largo de su ciclo de vida.

Estas capacidades se traduciran esencialmente en la formacién de equipos humanos con la
adecuada formacion especializada, experiencia e implicacién en el desarrollo del plan.

Para ello es fundamental tanto la formacién de un equipo inicial en el primer momento de
caracter mixto que sirva tanto para la aplicacion de las actuaciones desde el primer
momento como para la acumulacion de experiencia por parte del personal dentro de la
disciplina del MOPT.

11.1.5.Impulso inicial decidido al Plan

Marco de financiacidn estable y cierto

Debido a los altos periodos de maduracidon de las grandes infraestructuras del transporte y
de los rendimientos crecientes que tienen las inversiones cuando estas se adaptan a un
patréon temporal sin fuertes oscilaciones, consonante con el avance del plan, es necesario
qgue los flujos financieros requeridos para la puesta en marcha del plan, estén desde el
primer momento razonablemente garantizados, consiguiéndose de esta manera un menor
coste para la financiacion.

Para disponer de este marco de financiacidon es necesario abordar en la puesta en marcha
del plan las siguientes cuestiones:

o Reformas normativas que posibiliten un marco de financiacion publico plurianual de
acuerdo con los altos periodos de maduracién de las infraestructuras de transporte

o Una politica fiscal saneada que evite la emergencia de necesidades de
consolidaciones fiscales severas en breves lapsos de tiempo

o Un entorno regulatorio que favorezca la captacion de inversion privada donde se
considere que la misma es la que mejor se adapta a la explotacién o gestién de un
servicio de transporte.

Acciones de alto impacto a ejecutar antes del primer hito de control en 2016

Un aspecto relevante es la identificacion de las acciones que se deberan cumplir en el primer
punto de control, esto es en el afio 2016, coincidente con el cambio de legislatura.
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Estas acciones, que estan principalmente relacionadas con la Red Vial, los puertos y los
aeropuertos.

Entre estas acciones, ya se pueden identificar algunas en el ambito de los puertos y de los
aeropuertos, como son:

o Inicio de las obras de la ampliacién del Puerto de Manta

o Concesidn de los puertos de Esmeraldas y Puerto Bolivar

o Inauguracién de la terminal de fruta en Puerto Bolivar

o Inauguracion del Centro Logistico Industrial Petrolero de Esmeraldas
o Disefio del proyecto de integracidn puerto-ciudad de Guayaquil

o Inauguracién del Centro de Carga Aérea de Latacunga

11.2. Oficina del PEM
11.2.1.Planteamiento de la oficina

Para facilitar el desarrollo del Plan, en consonancia con las anteriores reflexiones éste
incluye la propuesta de crear una “Oficina del PEM” dentro del Viceministerio de Gestién del
Transporte, en apoyo profesional de las actividades técnicas y de planificacién del Sistema
de Transportes para su propia ejecucion, esto es, para poner en marcha, con la mayor
eficacia posible, la ejecucion del PEM durante la fase de consolidacion del mismo, y muy
especialmente, durante el primer cuatrienio (2013-2016).

Durante este periodo sera necesario:

Lanzar las reformas estructurales del PEM, incluyendo Ilas normativas vy
procedimentales.

e Preparar los proyectos de inversidon, avanzando en su programacién y desarrollo
técnico.

e Articular los propios mecanismos del seguimiento del PEM:

e Simultaneamente, serd preciso formar y capacitar a los equipos del MTOP que vayan
a desarrollar estas tareas.

La existencia de la Oficina reforzara la visibilidad del PEM y facilitara una adecuada
supervision de su desarrollo, evitando desviaciones o demoras en su ejecucion.

Esta Oficina del PEM deberd estar adecuadamente dimensionada, contando con los perfiles,
funciones, procedimientos, asi como deberd contar con las capacidades necesarias de
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coordinacidn, colaboracion y negociacién con otras instituciones y organizaciones del sector
publico y privado.

En concreto, las funciones que asumiria la Oficina del PEM serian:
> Asistencia para la ejecucién de las actuaciones especiales en el periodo 2013-2016:

> Direccion de la ejecucién de las actuaciones de la fase de consolidacion y preparacién
estratégica del PEM, durante este primer periodo 2013-2016:

> Adecuacién de los procedimientos internos del Ministerio en el afo 2013: disefio de
procedimientos, despliegue de éstos, definicion de las herramientas informaticas de

gestidon interna, apoyo en los procesos de compra e implantacion de nuevas
herramientas informaticas, ...

Figura 100. Estructura de la Oficina del PEM

Ministerio de Transportes
y Obras Publicas

Oficina del PEM

Asesoria Internacional
CONVENIOS MARCO
INTERINSTITUCIONALES

Consolidacién de Equipos
PERFECCIONAMIENTO
INSTITUCIONAL

Preparacion de Licitaciones (TdR,
presupuestos, etc)
Evaluacion y Seleccién de Propuestas

Reorganizacion Interna del Ministerio
Disefio/Despliegue Procedimientos
Coordinacion Interinstitucional

Desarrollo y Coordinacion
[ I I I ]

. Planificacion, . - . -
Normativa . Direccién Operacion y Informacién y
- Estudios y L e
Técnica de Obras Servicios Estadisticas
Proyectos
Consultorias e Ingenierias Consultorias e Ingenierias
Ecuatorianas Internacionales

11.2.2.Tareas y contenidos

De igual forma, la Oficina del PEM asumira la realizacién de las siguientes actividades:

e Elaborar conjuntamente un programa detallado que contenga los objetivos vy
actuaciones a ejecutar en el primer cuatrienio (2013-2016).
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e Disefiar y asistir en el despliegue e implantacion de los procedimientos internos del
MTOP para facilitar la consecucién de los objetivos del PEM.

e Definicion y seleccidn de las herramientas de gestion adecuadas para el MTOP.

e Definir el cuadro de seguimiento en la ejecucidon del Plan, previendo riesgos y
estableciendo las medidas correctoras que sea necesario acometer.

e Describir técnicamente cada una de las actuaciones, dividiéndola en los proyectos
gue sea necesario por cuestiones de eficacia y racionalidad.

e Elaborar los Términos de Referencia de las contrataciones externas que sean
precisas para la ejecucién de los distintos proyectos.

e Asesorar en la evaluacién de las propuestas a los técnicos del MTOP.

e Asumir la direccién de los trabajos y la fiscalizacion de la ejecucién de los distintos
proyectos.

e Realizar los informes de seguimiento de cada una de estas actuaciones.

e Realizar los talleres que sean requeridos para la difusién del Plan, de su evolucion y
de los logros alcanzados.

e Actualizar el Plan conforme a los nuevos planteamientos estratégicos del Ministerio

Las actividades descritas anteriormente incorporaran los siguientes contenidos de los
capitulos y programas correspondientes del Plan:

> Definicién de leyes y normas, de acuerdo con el marco constitucional y con los
requerimientos de eficiencia y eficacia en la provisidn de recursos publicos.

> Definicién de normativa técnica de referencia

> Restructuracion organizativa e institucional

> Definicidn de procesos de capacitacién publica y privada

> Elaboracién de estudios de viabilidad y de definicidén técnica

> Elaboracion de planes de desarrollo (planes anuales, planes maestros, .....)
> Ejecucién de obras en todos los ambitos modales del PEM

> Puesta en servicio de las nuevas infraestructuras

> Marco de la financiacion y procesos de participacidén publico-privada
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Dentro de las tareas de la Oficina del plan se contemplara la posible creacidén de una
ingenieria publica que cubra algunas de estas funciones en el medio plazo.

11.2.3. Equipo de trabajo

Todas estas actividades requieren un equipo de trabajo experto en las siguientes dreas
tematicas:

o Aspectos legales

o Planificacién, gestion, operacién y explotacién de infraestructuras de transporte

o Procesos de Participacion Publico-Privada y gestion de concesiones

o Disefio, construccion y normativa técnica para el desarrollo de infraestructuras

o Regulacién econdmica y estudios econémicos de costos y beneficios de las
infraestructuras
Modelizacién de sistemas de transportes
Estudios geotécnicos para el disefio de infraestructuras
Estudios de impactos ambientales de las infraestructuras
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