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La planificacion urbana debe ser entendida como un proceso continuo, integral y
participativo, que va a permitir a quienes administran la gestion del ordenamiento
territorial, tomar decisiones acertadas, o al menos disminuir sensiblemente los
riesgos de error, a la hora de tener que tomar opciones, escoger alternativas,
verificar prioridades, compatibilizar objetivos y seleccionar por ultimo los
instrumentos mas eficaces para lograr los fines perseguidos.

En punto a lo dicho, la Municipalidad de Quito, presenta una larga tradicién en
materia de haber hace mas de sesenta anos, sentido la necesidad de planificar el
futuro de la ciudad en primera instancia para luego incursionar también en el
ordenamiento territorial.

Las experiencias acumuladas durante ese importante lapso han sido diversas:
unas mas enriquecedoras que otras, especialmente por el hecho de que los
gobiernos locales han carecido con frecuencia, de la entereza necesaria para jugar
el rol protagdnico que estaba llamado a desempefiar en materia de agregar al
trabajo de sus técnicos, la voluntad de hacer de estos planes, instrumentos vivos
que permitan la realizacion del habitante de la Capital.

Factores de diversa naturaleza han concurrido para el fracaso parcial de estas
acciones de planificacion: en unos casos la falta de completamiento de los estudios
con ese ingrediente de integralidad al que nos hemos referido; también los
factores econdmicos han sido seguramente un limitante para la puesta en obra de
programas disefiados, pero también, es menester reconocerlo, han intervenido
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acciones mezquinas, intereses creados, por decir lo mienos gue han significado ya
sea un freno 0 importantes distorsiones, que a lo final han dado al traste con los
propdsitos mejores de quienes generosamente se brindaron para obtener
mediante acciones de planificacidn, los mayores beneficios en relacion con los
medios invertidos.

No es nuestra intencion tentar con esta oportunidad una historia del Planeamiento
aplicado al caso quitefio, pero es menester, para poder sacar unas conclusiones
validas y aplicables ai caso que nos ocupa, evaluar brevemente estos hitos que se
han producido en el devenir de la vida de la Capital.

EL PLAN JONES

La conciencia de que Quito, no podia seguir creciendo sin un instrumento
ordenador y preservador de los valores mas caros de la Capital, era clara en
quienes hacian el concejo Municipal de comienzos de la década del cuarenta.
Guillermo Jones, joven urbanista uruguayo de paso por la ciudad fue contratado
por el Cabildo para estudiar el primer plan director que tendna esta Ciudad.

Al hacer de Jones se suman olros Arquitectos y —urbanistas uruguayos: Gatto
Sobral, Altamirano, Jorge Bobino, etc. El plan finaimente es acogido y aprobado
por el concejo, en 1943.

El plan supone un conjunto de equipamientos mayores que disefian a grandes
rasgos, las funciones de Quito como Capital de la Republica y como centro de
influencia de una regidn muy restringida, se reafirma ademds ia personalidad de fa
ciudad con operaciones concretas, tendientes a ta conservacion de sus caracteres
fisicos mas propios. '

El plan Jones hace que el Municipio en un esfuerzo enorme, adquiera la Hacienda
La Carolina, que seria la base para financiar fa mayoria de acciones propuestas por
Jones. La zona de expansion de la Ciudad, se circunscribe también a esta porcion
del territorio.

Del Plan Jones a la postre, quedaran comio huellas en el territorio algunas de ias
vias propuestas (América, Amazonas, Shyris, Reptiblica, Atahualpa, Orellana,
NNUU) y la concrecion de algunos equipamientos como la Universidad Central, El
Estadio Olimpico, etc.

L.os conceptos econdmicos del Plan estructurado por Jones no se llevaron a efecto.
“La conformacion de un cuadro de revalorizacion predial, la contribucion de
mejoras y un sensato sistema de ejecucidn de obras por cobro de valores a los
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propietarios de los predios mejorados..” no ocurrid en los términos planteados por
Jones ni tuvo una implementacion y seguimiento adecuados por parte de las
autoridades de la comuna.

EL PLAN DIRECTOR DE 1967

Desde 1964, el Municipio intentd dar forma a la idea de revivir la Oficina del Plan
Regulador, desaparecida en afos anteriores.

Con limitaciones de toda orden se inicia el levantamiento de un expediente urbano.
En 1965 se conforma un grupo de estudio para llevar adelante Ia propuesta de un
nueva instrumento ordenador para la Capital. El estudio concluye y es aprobado en
1967 con ordenanza 1165.

La preocupacion mayor de este estudio fue la delimitacion del drea urbana de la
ciudad y la ocupacion del territorio con sefialamiento de densidades de vivienda,
localizacion de equipamientos a todo nivel.

No existe en el plan una idea rectora basica que pretendiera imprimir en la ciudad
un sello peculiar y exclusivo como ocurrié con el proyecto Jones.

La ciudad queda asi despojada de cardcter que se conservara en todo caso gracias
a la herencia anterior y no como aporte del estudio efectuado en 1967.

QUITO Y SU AREA METROPOLITANA EN 1973

A inicios de la administracion 70-74 y gracias a la asistencia técnica y econdmica
de USAID/E, se conformd un importante grupo de estudios para atender el
problema de metropolizacién de Quito, proceso que se inicia justamente a finales
de la decada del 60.
Diferentes fendmenos que caracterizan una situacién expiosiva confluyen para que
este fendmeno de metropolizacion tome las caracteristicas y la magnitud tan
peculiares de la ciudad de Quito y su region.
Los siguientes aspectos los citamos en via de ejemplo:

- El proceso migratorio hacia los dos polos mayores de actividad nacional:

Quito y Guayaquil.
- Hl crecimiento explosivo de la poblacidn como consecuencia de lo anterior,
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La complejidad creciente de las funciones de la ciudad, como centro
poblado, centro administrativo, comercial y de servicios que convierten a la
urbe en un centro de decisiones, de produccion y de consumo.

- La necesidad de espacio fisico que empuja los limites de la ciudad,
sacrificando tierra productiva y tomando territorios de otros cantones y de
SUS propias parroquias rurales.

- La aparicidn de situaciones socio economicas si bien no privativas de esta
época pero que adquieren caracteres agudos, particulares manifestados a
través de Ia desocupacion y subocupacion y la polarizacién de la riqueza y
de los medios de produccion.

- Como consecuencia de todo esto la extrema dificultad de organizar la vida

de la ciudad por parte de los gobiemnos locales que no cuentan con los

medios financieros, técnicos, administrativos y legales apropiados para
controlar tal situacion.

Este estudio sobre el drea metropolitana de Quito, avanzo hasta presentar cinco
opciones para el desarrollo arménico de la regidn de Quito con un esquema de
desarrollo recomendado que combina los conceptos de una densificacién deseada
para el sitio central, con la creacién de polos de equilibrio conformados por
aglomeraciones contiguas que presentan de acuerdo al andlisis efectuado un alto
grado de integracion con Quito y que son en cierta medida autosuficientes en
cuanto a comercios, servicios y otras actividades econdmicas de acuerdo al nivel
de jerarquia urbana que poseen.

En esta opcidn y por lo que dice relacién con el tema que nos preocupa, se
proponen ya dos emplazamientos para el futuro aeropuerto internacional de Quito:
Uno en Calderdn y otro en Tababela que eran las dos opciones que por aquel
tiempo se manejaban (1972)

La definicidn del sitio de Tababela ocurrira un poco mas tarde.

Paralelamente, existe a si mismo la propuesta de un sistema vial perfectamente
estructurado, que sera luego reafirmado por posteriores estudios.

Este estudio quedd inacabado con la presentacién borrador del documento de
andlisis y propuesta de organizacidn territorial. La  Municipalidad,
incompresiblemente, no gestiond una ayuda adicional ofertada por USAID/E y
naturaimente restd importancia al estudio presentado. El equipo local, contraparte
de expertos de primera linea de varias universidades americanas, israelies y de
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sociedades de estudios del exterior, también se desarticulé y desaparecié poco
después. El mérito mas importante de esta etapa de investigacion y estudio, es tal
vez el haber servido de sdlida base para estudios posteriores que se describen

luego.
EL PLAN QUITO DE 1981

El documento denominado “Quito y su Area Metropolitana, Plan Director 1973-
1993" motivé para que varios de sus planteamientos tengan acogida y Ila
administracion municipal de la época, a ftravés de la Direccion de Planificacién,
preparé el documento denominado Plan Quito que fuera concebido como
instrumento de ordenamiento urbanistico y juridico, orientado a controlar, normar
y racionalizar el desarrolio fisico de la ciudad y su drea metropolitana.

Formula una nueva estructura funcional para la ciudad y su micro regién a través
de una propuesta de organizacion distrital pretendiendo con esta desconcentrar los
ambitos de gestidn para el desarrofio urbano.

Cabe destacar que habiéndose producido efectos colaterales por la explotacion
petrolera en la imagen de la ciudad demandando la necesidad de reestudiarla a
partir de la concepcidn de nuevas expresiones de desatrollo espacial.

El plan establecié esencialmente la clasificacion del suelo; definiendo sus
conceptos de suelo urbanizable, éreas de expansion, dreas de reserva y otros usos
destacando la incorporacién de conceptos de proteccion ecolégica y reservas
naturales como lo serfa el Bosque Protector Pichincha y la reserva ecoldgica del
Cerro 1lalo.

El plan incorpora ademads definiciones de proteccién ecoldgica, dreas verdes
jerarquizadas, conceptuando ademés a la ciudad como un sistema articulado a
Cinco nuevos ejes de expansion controlada de esas dreas rurales.

Al interior del espacio urbano consolidado, el plan reafirma la tendencia de generar
una macro centralidad en el drea centro-norte de la ciudad. Propone la definicidn
de un sistema estructurado jerarquicamente y [a distribucion espacial de
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equipamientos de la ciudad dentro del cual se ratifica la ubicacion del nuevo
aeropuerto en la Parroquia de Tababela.

El plan Quito dedica un gran espacio al tratamiento y manejo de las areas de
proteccion histdrica, definiendo sus alcances dentro de la competencia del
Gobierno seccional v con recomendaciones a observar por parte de las
nstituciones de nivel nacional y provincial.

Se debe relievar la definicién aplicada por el Plan a través de la incorporacion de
criterios de disefio urbano para los ejes de importancia de la ciudad (Av. 6 de
Diciembre, Amazonas y Av. Naciones Unidas)

Si bien el plan de ocupacion del suelo que complementaba a nivel reglamentario al
plan Quito, este se aprueba en 1982 como un nuevo modelo de distribucion de
usas y de ocupacion del suelo.

EL PLAN DE ESTRUCTURA ESPACIAL METROPOLITANA DE 1992

Propuso crear una estructura de ciudad policéntrica, incorporando la nocién de
poli-centralidades urbanas, desconcentrando las funciones del espacio central
hacia el resto de la ciudad, la racionalizacion de la estructura de transporte masivo
en funcién del sistema vial urbano, dinamizar las identidades sociales urbanas
como forma de enfrentar la problematica barrial, sin llegar a propuestas de
proyectos que viabilicen su solucion.

EL PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL: QUITO 2020

Formulado en el Taller de Planificacidn de la Ciudad conformado para el efecto,
enfatizd en recuperar el disefio urbano como instrumento de planificacion para
superar el uso de la reglamentacidén como su principal estrategia, reconocid al
espacio publico y sus niveles de calidad como uno de los aspectos fundamentales
para mejorar la condicion de vida ciudadana. Sobrepuso a la actual estructura
urbana proyectos de intervencion a gran escala como la forma para vitalizar su uso
y como estrategia para su densificacion y para recuperar el espacio pablico y la
imagen urbana de la ciudad.
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Establecié lineamientos sobre el nuevo rol de la” ciudad y el Municipio en el
contexto de la globalizacion de la economia y el proceso de descentralizacion del
pais, precisando las acciones para lograr su competitividad.

Propuso como Esquema Director una nueva estructura del suelo: urbano,
urbanizable y no urbanizable y en la estructura urbana de la Ciudad Central
clasificd en zonas por los tatamientos urbanisticos requeridos para su
consoiidacion, rehabilitacion, conservacion, renovacion, reestructuracion y nuevos
desarrolios.

El Plan estabiece sistemas de: centralidades, areas patrimoniales, transporte y red
vial, dreas verdes y equipamiento urbano, infraestructura basica, espacio ptiblico,
suelo y vivienda y sistema agroproductivo. Se establecen los programas y
proyectos estructurantes asi como los instrumentos de gestion del Plan. El
Municipio realiza estudios complementarios, elimina algunos proyectos
estructurantes y bajo el nombre de Plan General de Desarrollo Territorial lo
aprueba en el 2.001.

EL AEROPUERTO DE QUITO COMO ELEMENTO ESTRUCTURANTE

Haciendo parte de los equipamientos mayores del Distrito Metropolitano, El
Aeropuerto Internacional de Quito y su sistema de accesos, constituyen a no
dudario la operacion, mas significativa e importante planificada en el Distrito para
los préximos afios.

Solamente la sumatoria de la inversidn privada y municipal afincada en la Capital,
pueden ser cuantitativamente mas importante.

Las nuevas instalaciones en efecto deberan ser evolucionadas no solamente desde
el punto de vista de la inversion directa sino especialmente se debera contemplar
acciones y beneficios colaterales, como creacién de empleo directo e indirecto
durante la época de construccion y de explotacion de las nuevas instalaciones,
Generacién de equipamientos complementarios de hotelerfa, estructuras nuevas
de vivienda, de comercios, etc., sin dejar de pensar en la instalacién de la zona
franca y de lo que, para dar significado y aquilatar la importancia de esta
operacion, se ha dado en llamar la Ciudad Aeroportuaria.

Ei sistema de accesos, obviamente es un complemento indisoluble del nuevo
aeropuerto. La generacion del tréfico de las instalaciones ya nombradas son
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parcialmente el soporte, justificacion y razon de sér de la o las carreteras de
acceso. Biunivocamente asi mismo el nuevo aeropuerto no podra funcionar
sirviéndose de la infraestructura vial actual, aunque esta fuere mejorada.

Serd tarea indeclinable de la Municipalidad, por otra parte, y tarea urgente, la
planificacién del territorio directa e indirectamente afectado, por este elemento
altamente Gtili como estructurante de una considerable porcidn del Distrito
Metropolitano. Efectivamente pensamos que esta influencia se hara sentir
fuertemente el toda la regidn oriental del Distrito, sobrepasando probablemente
sus mismos limites.

En las recomendaciones finales, volveremos sobre este tema, haciendo unas
puntualizaciones, que pensamos seran de utilidad para las autoridades del Distrito.

ElL. SISTEMA VIAL DEL DMQ:

Uno de los propdsitos fundamentales de la planificacién es convertir al Distrito
Metropolieno de Quito en una ciudad econdmicamente competitiva vy
adecuadamente posicionada en la economia global, que aprovechando sus
ventajas comparativas logre un desarrgilo sustentable que garantice ef
mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes.

Es por lo tanto imprescindible contar con una red vial bajo paréametros de fa mayor
calidad, como un requisito para lograr una ciidad competitiva. Esta debe
garantizar la conectividad del DMQ con la region y el resto del pafs, asi como al
interior del Distrito y de su red urbana principal, logrando asi facilitar su
productividad y promocionar sus actividades fundamentales como la exportacion
agroindustrial, floricola y el turismo.

El Sistema Vial Metropolitano hacia el sector oriental del Distrito debe contemplar
las vias que conecten a fa Regién con el nuevo aeropuerto internacional, a través
de la via que une Tambillo con El Quinche, considerada como la Nueva
Panamericana y perimetral distrital. Esta via se debe articular con los valles
nororientales y la ciudad por medio de tres corredores conectados a fa Troncal
Metropolitana que recorre desde Tambillo a Pusuqui y con la Av. Simon Bolivar o
nueva via oriental, corredores conformados por la autopista General Rumifiahui al
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sur, la nueva interoceanica o autopista al aeropuerto al centro y la via al norte del
valle de Tumbaco que partiendo de Naydn llega a Puembo y al aeropuerto y
finalmente una conexidn secundaria con el aeropuerto desde la Panamericana
Norte. Este conjunto de vias permitiran atender la conexion del Aeropuerto con el
anillo perimetral de la ciudad conformado por las avenidas oriental y occidental.

Este Sistema que forma parte de la organizacion territorial prevista para el Distrito
y constituye una respuesta a las tendencias y demandas de la poblacidn en Ia
ocupacion del territorio asi como a los requerimientos de los grandes proyectos de
equipamiento como el caso del nuevo aeropuerto. De manera particular en los
valles nororientales, que han tenido un gran crecimiento, sin contar con directrices
para su desarrolio sino impuisado, fundamentalmente, por importantes
operaciones inmobiliarias privadas, ha generado un desarrollo cadtico vy
desarticulado que ha provocado un deterioro ambiental. Esta zona requiere
ordenar su desarrollo a través de la consolidacion de centralidades menores
aparecidas desde hace treinta afios {Nayon, Cumbayd, Tumbaco), y la solucién de
deficiencias en vias, infraestructura, equipamientos y servicios.

Dentro de la red vial para el distrito se encuentra como parte importante la
aufopista al nuevo aeropuerto internacional, necesaria para satisfacer la conexién
de Quito con su aeropuerio al igual que para corregir en su recorrido las
deficiencias de comunicacion del resto del territorio y consolidar las tendencias de
ocupacion del suelo.

La via constante como fa Autopista al Aeropuerto, es la que mantiene el trazado
definido en los estudios realizados por el MOP en 1978 como parte del sistema
nacional de autopistas, estudios gue determinaron afectaciones y derechos de via
que a pesar de ser levantados por el mismo MOP en 1994, fueron mantenidos en
las ordenanzas municipales, con lo cual se han observado en gran medida sus
afectaciones

La comunidad debe respetar la legitimidad del gobierno local para reglamentar y
conducir ios grandes proyectos de interés general,

TEMAS CONEXOS:
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Del andlisis de los documentos que se han manéjado, es importante destacar
algunos aspectos vinculados con el objetivo central del estudio. Tales temas son:

* Aspectos legales que pueden ser de utifidad para el manejo posterior de Ia
operacion y que puntualizamos asi’

1. El acuerdo Ministerial No. 037 del 27 de julio de 1994, levantd la prohibicién
de transferencia de dominio o limitacion del mismo, establecida en el
articulo ocho del acuerdo N. 039 de julio de 1979 tanto para los terrenos
comprendidos en una faja de 300 m. de ancho que corresponde al poligono
basico para la determinacién del derecho de via, como también para los
terrenos ubicados dentro del derecho de via ya establecido para el acceso
para el nuevo aeropuerto de Quito.

Estimamos que es un importante tema a dilucidar el hecho de que el
Acuerdo Ministerial 037 en alguna forma produce una superposicién de
competencias bis-a-bis de las atribuciones que con cardcter exclusivo y
privativo le corresponden a la administracion nietropolitana, dado que, la ley
de régimen para el Distrito Metropolitano de Quito se aprueba en diciembre
de 1993.

2. Afortunadamente las ordenanzas municipales expedidas en 1997, en 1998,
desconocen de hecho el acuerdo Ministerial antes nombrado y mantienen
las afectaciones de derecho de via que se establecieron en 1979.

3. Hi articulo doce de la ordenanza 011 sancionada el 22 de agosto del 2003
expresa que “Para efectos de garantizar la accesibilidad y complementar la
esfructura territorial se dimensiona el sistema previsto en el PGDT como
elemento que determina las afectaciones para el alineamiento de las
edificaciones de acuerdo a lo establecido en el mapa B3-B”

El mapa B3-B: Categorizacién y dimensionamiento vial al que hace
referencia el numeral 3 “Documentos y cartografia de referencia del PUQS
de la ordenanza 011 expresa: “ Las referencias principales del PUOS se
expresan en la ordenanza respectiva que lo aprueba y en cuatro mapas
principales que se protocolizan con la aprobacién de esta ordenanza”
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« EL DESTINO DEL AEROPUERTO ACTUAL ~

Cualquier decision respecto a la construccidon de la via al valle y
consecuentemente al nuevo Aeropuerto, el CAE considera colocar en plano
de importancia el destino a darse al actual aeropuerto, estima que
previamente al funcionamiento del de Tababela se habra definido por parte
de las autoridades metropolitanas, las acciones legales y administrativas
basicas, de manera de comprometer a Jos diferentes niveles de participacion

Es imperativo que la presente administracion del Distrito Metropolitanc a
través de los instrumentos sefialados en el PGDT, constituya un equipo
multidisciplinario de profesionales con la tarea concreta de proponer un
nuevo Orden Edilicio para el drea que ocupa el Aeropuerto y su area de
influencia. Esta consideracion fa hace el CAE en virtud de gue el desarrolio
de la ciudad fue condicionado en exceso por este equipamiento, habiendo
producido serios estancamientos, que limitd las inversiones del sector
plblico y privado, mas de este daitimo que podrian haber fortalecido la micro
centralidad, con la consecuente generacion deé mayor productividad a traves
de la creacidn de nuevas plazas de empleo, demanda de servicios eficientes
y equipamientos coherentes con {a calidad de vida exigida por la poblacién.

El mega-proyecto o cualquier otra forma que se denomine debera contar
con los suficientes recursos econdmicos y financieros que habiliten su
gestion y operatividad, cabrla pensar en una forma de gestion
administrativa equivalente a una “corporacién o fundacién”, en la que haya
gran presencia de colectividad

El CAE sugiere que los términos de referencia, que recibe el equipo
consultor para €l usc a darse a este espacio urbano sea el resultado de una

consulta ciudadana manejada a traveés de la Comisién “Foro de la Ciudad”
O simifar.

+« PARTICIPACION COMUNITARIAY GOBERNABILIDAD

La comunidad debe conocer y apropiarse de sus responsabilidades frente a
las acciones del Gobiemo Metropolitano entendiéndose esto como una

11

MNUfez de Vela N35-204 » Cosila 17-01-1378 » Telfs: 2467 053 / 2433 047 (048) » Fox: 2268 750 » e-mad caep@cae.org.ec
www.cae.cig.ec + &uito - Ecuador



COLEGIO DE ARQUITECTOS DEL ECUADOR
PROVINCIAL DE PICHINCHA

situacion de derechos y obligaciones ciudadanas claramente definidas de
manera que los proyectos que se emprendan en beneficio de la misma por
su importancia se ubiguen sobre intereses particulares frente al interés de la
colectividad.

El respeto y la observancia de las leyes haran que las acciones del Gobierno
local logren los mas altos beneficios sin dejar de lado Ia importancia que
tiene la gobemabilidad correctemente entendida se traducird en beneficio
de los intereses del Distrito.

CONCLUSIONES:

De los conceptos y apreciaciones que anteceden, es opinidn del CAE que el nivel
de estudios que se nos ha alcanzado para analisis, es suficiente para formar un
criterio de seleccion. Hay que pensar obviamente que cualquier estudio siempre
puede ser perfectible. La blisqueda de lo mejor por lo mejor dard sin embargo
lugar a la postergacion en la toma de decisiones con ef consiguiente perjuicio
derivado de mayores costos involucrados en la obra, y el perjuicio también para la
poblacion afectada

» En primera instancia es menester dejar sentado que los procesos de
planificacion referido al tema que nos ocupa que datan de hace mas de 30
afios, deben ser sostenidos no solo en funcidn del tiempo transcurrido sino
para de alguna manera prestar un aval a los estudios que se han
completado con gran esfuerzo y costo. Se considera también la situacion de
una importante pobiacidn afincada en el sector que nos ocupa que por mas
de 24 anos ha permanecido pendiente de una decisin final y obviamente
de una compensacion adecuada por las afectaciones a sus propiedades.
Esto sin embargo, no implica que otras alternativas que pudieren
validamente presentarse hayan sido desestimadas sin un analisis adecuado
al menos en el campo de competencias que al CAE le corresponden.

« La via de acceso al nuevo aeropuerto Internacional de Quito serd por el
monto de su inversién un elemento poderosamente estructurante del
territorio marginal aledafio. Por 1o dicho, y por la escala de nuestras
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economias sera menester buscar una via multipropdsito que no sdlo ligue a
la aglomeracion central de Quito con las nuevas instalaciones aeroportuarias
sino que considere ademas el uso de una poblacidn que crece
explosivamente y se afinca en el valle de Cumbayd-Tumbaco buscando una
mejor calidad de vida que la que ofrece la ciudad de Quito con todos los
problemas de congestion, polucién, inseguridad, etc, que son de dominio
pablico.

« Dentro del concepto de via multipropdsito es menester citar el pelfigro de
colapso del Valle Nororiental de Quito por la carencia de un sistema vial
adecuado que lo ligue a la Capital. Habida cuenta de las tasas de
crecimiento observadas de la poblacion, de los servicios que se
descentralizan y del crecimiento del parque automotor, el colapso del que
hablamos, es desde todo punto de visia inminente.

+ De las alternativas que se han presentado podemos afirmar que la
alternativa norte (Oyacoto) no puede ser_evaluada bajo los mismos
parametros con las dos aiternativas restantes ya que no se ha considerado
en ¢l estudio la union “real” del punto de partida de esta alternativa (Peaje
Guayabamba) con la estructura vial de Quito. Entonces, si se considera el
valor de las expropiaciones y el mejoramiento de una vifa de dos carriles
hasta enlazar e nombrado peaje al menos con la ampliacion de la
Panamericana en el sector de Calderdn, los pardametros econdmicos variaran
sustanciaimente.

» La alternativa de Zambiza no ha sido considerada favorablemente porque
por una parte no constituye como la altenativa sur un factor de
estructuracion del territorio y un motor de desarrollo para una tedrica area
de influencia marginal a la via, y por otra, la inestabilidad geoldgica del
suelo y las grandes obras de ingenieria implican costos y riesgos en la fase
de explotacidn que la hacen al momento descartable.

» Queda por consiguiente en pie y como Unica altemnativa valida la ruta sur
que partiendo de la Av. Simon Bolivar como via marginal proxima a Quito
siga el trazado propuesto por el Ministerio de Obras Plblicas en 1979.

Es necesario dejar perfectamente esclarecido el hecho de que todo el
territorio contiguo a Ia via carece al momento de un estudio adecuado de
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ordenamiento que facilite su crecimiento armoénico. Serd tarea insoslayable
de las autoridades del Distritc proseguir en forma inmediata con la
formulacion de un plan que involucrara no solamente a la via misma sino a
las instalaciones del nuevo aeropuerto y zona franca. Dicho plan deberd
evitar que se trasladen a esta area de estudio asi como al resto de
poblaciones en el eje Cumbaya-Tumbaco-Puembo-Pifo, los mismos
conceptos aplicados como norma a la edilicia de Quito. Bl componente de
disefio urbano debera ser preeminente en los planes a los que hacemos
referencia. Se recomienda que las personas legalmente afectadas por la
construccidn de la nueva via, se sometan a un proceso abierto y justo de
negociacion e indemnizaciones.

e« Por fin, el CAE desea insistir en la necesidad de varias obras
complementarias del esquema vial mayor de la Capital que aseguren una
conexion adecuada del sistema perimetral con la trama vial intema de Quito
(ejempio: eje Miraflores-Patria-Vicentina-Puengasi-Av. Simén Bolivar) en fas
que el Gobierno de la ciudad deberd emprender para asegurar una
coherencia en el sistema de tréfico y transporte cuya sostenida mejora s
también perentoria.
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en donde prevalezcan los intereses de la ciudad sobre cualquier otra consideracion.

En este informe se van a sefalar los aspectos mas relevantes. advirtiendo que las observaciones que se
formulan no pretenden ser obstaculo para el avance o realizacion del proyecto, sino con el exclusivo
proposito de contribuir con la sociedad, recalcando que la decision sobre la alternativa valida debe ser
dada por el Concejo del Distrito Metropolitano de Quito y sus concejales que actuan por delegacion del
pueblo. es por ello que nuestra opinion en ningun caso puede considerarse una imposicién para la
autoridad competente, siendo finalmente el Concejo del DMQ el responsable de la seleccion de la ruta.

L. - PROCESO DEL ESTUDIO PRESENTADO POR LA CORPAQ

Ni durante el proceso de ejecucion, ni al cumplirse las diferentes etapas del estudio existio la suficiente
difusion que permita alimentar el trabajo que se estaba realizando. el cual podia nutrirse con las
opiniones, sugerencias, comentarios y conocimientos de los diferentes sectores que hubieran contribuido
para lograr mejores resultados  El estudio se lo puede calificar de incompleto, vy tiene la enorme falta de
no considerar, el desarrollo territorial al hacer la evaluacion,

2. - ASPECTOS TECNICOS
2.1. - TRAFICO

Los conteos de trafico debieron realizarse por lo menos durante una semana completa, las 24 horas del
dia y luego se tomen en cuenta las variaciones estacionales. las cuales no se mencionan. Ademaés es
necesario identificar la coincidencia o no entre las horas de mayor demanda de trafico que se presentan en
las posibles vias que conectarian a la que conduce al nuevo aeropuerto y las horas de mayor demanda
presentadas en la operacion del aeropuerto actual. A esto se deberia afiadir el analisis del nuevo
comportamiento que tendrian los usuarios del aeropuerto en sus medios de transporte y los nuevos
horarios que deban adoptar para contemplar el tiempo adicional previsto para llegar al nuevo aeropuerto.

No se encuentra ninguna retlexion en el estudio sobre la posibilidad de usar el transporte publico como
alternativa de acceso al aeropuerto, llamese tren, buses convencionales, buses eléctricos, carriles
exclusivos. trolebuses. etc.. que saldrian de una estacion indicada en el centro de gravedad.

Se han realizado encuestas en el acropuerto y en la Via Interoceanica. Estas encuestas fueron
posteriormente procesadas tomando en cuenta siete zonas. La zonificacion es demasiado agregada para
efectos del analisis requerido y de la red de vias disponibles en la ciudad, para acceder a las distintas
alternativas consideradas. Es probable que la distribucion de viajes. tomando en cuenta la zonificacion de
siete zonas, arroje resultados que lleven a interpretaciones erroneas.

El analisis de los tiempos de viaje. deberia ser resultado de un modelo que considere parte de la red vial
de la ciudad y la congestion que se presenta en las horas pico; el Estudio de Trifico ha intentado
identificar “a priori” las posibles rutas y sus velocidades. y si bien sirven de referencia para calibrar un
modelo, serian insuficientes como elemento para la toma de decisiones.

)



CUADRO DE DISTANCIAS (Origen y destino}

DESDE AL AEROPUERTO en Km.
VIASUR jOYACOTO 1]OYACOTO 2
Carapungo 357 18.3 16.1
Moran Valverde 38.9 524 50.2
Tunel (plaza Argentina 255 31.3 28,1
Redonde! Granados 299 33.4 31.2

El crecimiento del trafico al aeropuerto, cualquiera que sea Iz ruta escogida, serd solo una parte del trafico
que circularia por dicha via; ya que Gnicamente los tramos finales de las vias al aeropuerto captardn este
trafico  En el estudio de trafico que consta en el Informe, se desraca que en cualquiera de los escenarios
analizados, la actual Via Interoceanica siempre llevara el mayor ndmero de usuarios.

La ruta escogida debe ser la que tenga mayor demanda de trafico.

2.2, ECONOMICOS
En la parte econdmica, se deben considerar los siguientes costos:

- Costos de inversion (construccion y miligacion de impactos).

- Costos de operacion de los vehiculos y tiempo de viaje de los usuarios.
- Costos de mantenimiento de la infraestructura,

- Costos para los no usuarios de la via.

El estudio de 1a via al acropuerto de Quito no se ajusta a esta secuencia, y ni siquiera se la discute como

tal. sino que toma partes del todo, con un gran énfasis en la parte de ingenieria del proyecta.

El estudio realizado menciona que la ruta Sur es la mas conveniente porque habria mas trafico, lo cual
sena inleresanle para la concesion, pero esta afirmacion se topa con la falta de apalisis de la
estructuracion de un proceso de concesion integral en la que se incluya un solo peaje.

Revisados los estudios para cada una de las vias seleccionadas, encontramos problemas de indole técnico
y economico, que contradicen aspectos metodoldgicos actuales, por lo que no estamos de acuerdo en el
inicio de origen de las vias, pues no da fo mismo tener como origen la interseccion de las Avenidas 6 de
Diciembre ¢ Interoceanica o el sector donde se tiene el peaje de la Panameticana Norie en Calderén
{existen 22 Km de distancia entre los dos sectores), 1o que ocasiona distorsiones en los disefios técnicos y

CCONOMICOs

Nos preocupa el tema cuando se habla de concesiones, pues en la ruta Sur encontramos referencias
ecanomicas que afectan al resultado del proyecto; tales como cuantificacién en expropiaciones, costos
para reubicacion de viviendas, costos por impactc ambiental. costos de ingenieria, administracion y
contingencias, estos Gltimos que no tienen porqueé ser incluidos en el listado general de Ia concesion, ya
que al final influyen para e! cilculo de recuperacion del capital invertido.

2.3, - USO DE SUELO

No se evidencia la refacion de los trazados viales propuestos con el uso del suelo en los territorios por Jos
cuales cruzan.  Se considera que los criterios de la Direccion de Territorio y Vivienda det DM,
responsables de la estructuracion espacial del territorio son fundamentales. Es evidente que el trazado de
la via que una al aeropuerto con la ciudad de Quito, no puede considerarse aistado del territorio y
calificarse independientemente.

La determinacion de la alternativa vial mas conveniente, no puede estar al margen de la consideracion
integral con el territorio colindante. debiendo analizarse entre otros aspectos, los siguentes:

- Incidencia de las alternativas propuestas sobre la red vial conformada en el Plan General de

Desarrollo Territorial del DMQ.
- Incidencia de las vias propuestas con respecto al uso y ocupacion det suelo.
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- Calificacion detallada de los impactos ambientales v sociales que las vias puedan generar en las
areas que atraviesan,

La Direccion de Territerio y Vivienda del DMQ debe aclarar si fa alternativa Sur, gue se identifica en los
planos de conformacion territorial, se construira independientemente de que sea o no seleccionada como
via prioritaria para acceder al aeropuerto. Parece que la via Sur es prioritaria en la estructura territorial
propuesta, sin embargo en ef plano municipal. la red colindante no esta jerarquizada en el 4rea del sector
de Tumbaco y Cumbaya.

2.4. - IMPACTO AMBIENTAL Y SOCIAL

Se ha determinado que el Impacto Ambiental de todas las rutas, sera significativo; la principal
preocupacion sobre este tema es el efecto sobre el deterioro de la calidad del suelo. contaminacion del
agua, del aire y el ruido que también puede ser un problema.

La ruta Sur es la que mas afectacion de impacto ambiental presenta por la presencia poblacional a lo large
de la ruta y al probable volumen de trafice que soportara la via. El Impacto Social esta relacionado con el
numero de persanas afectadas por la construccion de la via; desde este punto de vista, la ruta Sur es la que
mas problemas presenta ya que atraviesa muchas zonas consolidadas. Para mitigar este impacto social se
debe realizar una evaluacién detallada de! impacto que se presentara en la ruta Sur, v definir de forma
rapida tas medidas correctivas més apropiadas.

2.5, - CARACTERISTICAS TECNICAS DEL DISENO Y CONSTRUCCION VIAL

En los Corredores Viales Norte, Zambiza v Oyacoto, se requeriran puentes complejos, tal vez de cables o
suspensidn. gjecucion de cortes y rellenos altos, que presentan desatios técnicos en el disefic v
construccidn de la via, asi como la presencia de sectores geologicos-geotécnicos inestables o no
consolidados. ademas de que existen pendientes longitudinales significativas. La ruta Sur presenta
desalios técnicos de disefio y construccion mucho mas modestos.

3.- COMENTARIOS

. Elinforme de LPA debio determinar los diferentes problemas que resuelven las alternativas que
salen desde Quite en la Av Simén Bolivar (grupo No. 1: Alternativas: Sur. Norte y Zambiza) y
las alternativas que salen de la Panamericana Noste, fuera de Quito desde un lugar ubicado entre
Calderon y Guaytabamba {grupo No 2° Alternativas: Oyacoto | y Oyacoto 2). Tal como estan
plantcadas. las zlternativas de! Grupo No. 1 no son comparables con las alternativas del Grupo
No. 2. pues cada grupo de alternativas pretenden resolver problemas diferentes.

2

La Av Simon Bolivar es actualmente, el ultimo y obligado escalon vial longitudinal de la ctudad
de Quito. desde cualguier lugar de la ciudad: Sur, Centro y Norte, para dirigirse al area det nuevo
acropuerto o a los valles de Cumbaya y Tumbaco. Hay cinco puntos por los cuales se puede
acceder. De un analisis global de la ubicacion geografica y de los volumenes de trafico que
ingresan a 1a Av. Simon Bolivar por estos cince puntos de acceso, se puede conclyir ~ con los
datos constantes en el estudio que el “centroide” de la poblacidn, que trawa de acceder al valle o
al sector del nuevo aeropuerto, debe estar esta ubicado aproximadamente en la interseccion de
tas avenidas Interoceanica v Simon Bolivar,

Para enfrentar la situacion presente que se tiene con el tréfico en la ciudad de Quito y su relacion
con los valles, es urgente la construccion de la via perimetral que se encuenira disenada desde
tos afios 70 y respetada en una gran longitud el derecho de via. Se considera que por el momento
el tramo mas importante que debe ser gjecutado en forma inmediata es el comprendido enre la
Interseccion de 1a Autopista al valle de los Chillos (al occidente del Hospital Psiquidtrico Julio
Endara} y el acceso el Inca,

[FF]

4. Es indispensable que el proyecto de la autopista al aeropuerto debe ser considerada dentro de un
plan integral de solucion via! de ia ciudad de Quito v los valles; desde este punto de vista, la ruta
que conduzca al aeropuerto, no solo servira de via de accese al aeropuerto, sino que sera parte
de la solucién global del problema del trafico que soporta Quito con todos los valles aledafios.
con problemas de congestion vehicular constante,




4, - CONCLUSIONES

1. Por su ubicacion geografica dentro del Quito Metropolitane, los estudios para la scleccién de
una via de acceso al nuevo aeropuerto de Quito, deben partir desde una planificacién macro de
Ia utilizacién territorial. Sin olvidar, que los sistemis viales principales que se construyan para
acceder al nueve aeropuerto ticnen influencia en Ia misma ciudad de Quito y en los valles
colindantes.

2. La importancia del proyecto amerita la realizacién de un estudio integral mas amplio que
defina ia red vial del Distrite Meiropolitano de Quito — tomande muy en cuenta los accesos -
Fste estudio debera realizarse con la metodologia actualizada para la Evaluacion de
Alternativas que contemple:

s Modelacion de trifico
= Diseiios viales preliminares
»  Evpluacién econdémica-financiera

Con este estudio se podrin obtener resultados que involucren a la ciudad como un tode en
términos de beneficios y costos. Sin estimaciones de trifico consistentes, sin definicion de un
namere adecuado de zonas y centroides. sin inventario vial, sin evaluacion adecuada del
impacto ambiental, es imposible predecir costos de operacién y compensaciones, tiempos de
viaje y peor aitn pensar en una estructuracion de una concesion exitosa,

3. Los comentarios y conclusiones nqui expuestos, ne detendrin ¢l proceso de construccion def
nuevo neropuerto. sin embargo espeioritario 1a sotucion del corvedor vial para o acceso a los
valles, que amerita una respuesta a lafpecesidadesde la transportacion.
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FRENTE de DEFENSA del VALLE de TUMBACO

Quito, 03 de mayo de 2004

Sefior Econ.
Diego Pachel
Director Ejecutivo
CORPAQ

Ciudad

Estimado Eco. Pachel:

En conocimiento de su oficio circular N. CAQ-2004-2600-00] de 5 de abril de aiio en
curso tenemos a bien hacerle entrega oficial del analisis que hemos realizado de la
documentacion entregada al Frente de Defensa del Valle de Tumbaco referente a los
estudios de las alternativas de acceso al Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito,
realizados por la compafiia The LPA Group Incorporated.

La Comision Técnica del Frente de Defensa ha revisado estos estudios y en los
documentos adjuntos presenta sus observaciones y cuestionamientos a los aspectos
tratados en el Informe Final y en los estudios de impacto ambiental; esta Comisién
solicitd a la Asociacidon de Profesionales Independientes (API) una copia de su propio
andlisis el que trata con mds detalle los aspectos técnicos y costos de la autopista por
Tumbaco v la alternativa de Oyacoto. Estos andlists nos han parecido muy relevanies y
hemos obtenido la autorizacién del API para incluirlos en esta entrega, por {6 que
solicitamos que también sean tomados en cuenta por las autoridades municipales.

Le saludo muy atentamente,

oo A /
Dr. Carlos Galvez Estrella
Presidente

CC: Gral. Paco Moncayo, Alcalde Distrito Metropolitano de Quito

ADJUNTOS:

- Opiniones sobre el Informe Final... por el Ing. Plutarco Naranjo

- Informe sobre la revision del Estudio de Impacto Ambiental... por el Dipl.-Ing.
Jorge Jurado, ¢ Ing. Diego Vela

- Comentarios al Informe Final Agosto 2003 presentade por LPA. Por el Ing.
Diego Vela

- Resumen sobre los aspectos financieros del informe final por Arq. Hannes
Poehlmann

- Sintesis de cuestionamiento a la propuesta de la CORPAQ de acceso vial al
Nuevo Aeropuerto de Quito y propuesta alternativa por API

Avenida 10 de Aagosto 646, oficina 202
Te'lf. 2552836, 2527375, 099567649
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' Estudio preparado por; THE LPA GROUP INCORPORATED, para Corporacion Aeropuero y Zona Franca del Distrito
Metropolitano de Quito (CORPAC). Agosto 2003.

2 Ingeniero Consultor, Master of Science in Highway and Traffic Engineering.



ANALISIS DEL DOCUMEN
SELECCIONDE A Vid CE ACCES0 AL NUEVD SERCFPUERTC DS L2 J..0=C DE 2uill

1 INTRODUCCION

El Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito, en presentacion efectuada el dia
8 de abril del 2004, en el Hotel Quito, dispuso que todas las personas O
instituciones interesadas en emitir su parecer respecto a los estudios
efectuados por The LPA Group Incorporated (LPA) sobre la seleccion de la via
de acceso al nuevo aeropuerto de de la ciudad, lo hagan. Puso asi, a
disposicién de los interesados copias del informe entregado a la CORPAC.

El presente documento se basa en la copia del informe que fuera entregado por
la CORPAC a la Camara de la Construccion de Quito.

El analisis al citado documento es netamente técnico, sustentado en mi
experiencia y conocimientos sobre los aspectos de planificacion, disefio y
concesiones viales y de planificacion de transporte. Se ha considerado
conveniente presentar este informe, fundamentalmente por la profunda
preocupacion respecto a los agudos problemas de transporte y trafico que tiene
la Ciudad, los cuales pueden convertirse en el futuro inmediato en el principal
obstaculo para su crecimiento. Ademas por cuanto se considera que es
responsabilidad de todos, el aportar con elementos de juicio, para que las
autoridades correspondientes tomen decisiones acertadas en su debido

tiempo.

2 ANALISIS DEL INFORME

2.1  ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

El estudio entregado por LPA analiza las siguientes alternativas, que fueron
seleccionadas luego de un estudio preliminar efectuado anteriormente:

= Alternativa Norte

= Alternativa Zambiza

= Alternativa Sur

= Qyacoto No.1

= QyacotoNo.2

2.2 AspeCcTOS TECNICOS

Las primeras cinco secciones del informe de LPA cubren aspectos
relacionados con generalidades, caracteristicas técnicas de cada alternativa,
disefio estructural y disefio de intercambiadores. No se encuentran obstaculos
insalvables en ninguna de las alternativas que impidan su realizacion,
Unicamente en la alternativa Zambiza se menciona que se tienen desafios
técnicos que vencer. Las especificaciones técnicas empleadas para el disefio
vial parecen en general correctas, a excepcion de las relacionadas con las
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longitudes de transicién de los carriles de aceleracion y deceleracion de
rampas, que deben revisarse.

Las Secciones 8 a 11 y 14 cubren aspectos relacionados con el derecho de via,
hidrologia, geotecnia y aspectos constructivos. No se presentan detalles de
disefios pero definen criterios generales y cuantifican costos cuando es
necesario. Ninguna alternativa presenta problemas especiales. Es conveniente
aclarar cual es el costo que se debe aplicar al derecho de via para la alternativa
Sur, debido a que fue disefiada hace 25 afios y desde ese entonces toda su
ruta fue declarada en utilidad puablica, en cuyo caso el costo de expropiacion de

construcciones deberia ser cero.

2.3 EsTupio DE TRAFICO

Las Secciones 6 y 7 corresponden a los estudios y proyecciones de trafico. Es
claro que estos capitulos son la base fundamental para el estudio de las
alternativas, pues como ya se menciono, se puede afirmar que desde el punto
de vista técnico (geolagia, geotecnia, ingenieria vial, estructural y ambiental),
cualquiera de las alternativas estudiadas son perfectamente factibles de ser

ejecutadas.

El estudio de trafico es el ingrediente principal para un analisis de factibilidad
desde un punto de vista econdmico, que es el condicionamiento principal para
escoger la mejor alternativa, pues en &l se involucra el costo que representa el
viaje para el principal actor que és el usuario.

Mientras mayor sea el nimero de usuarios atendidos por esta via y menor sea
el costo que ellos tendrian por efectos de movilizacién, mayor va a ser el
beneficio para Ja comunidad. Esta es una obra publica y por lo tanto se la debe
evaluar considerando los beneficios para la sociedad, en otras palabras: para el
usuario y para la poblacion asentada en su area de influencia.

El estudio de trafico efectuado cubre aforos de trafico (conteos) y encuestas de
origen y destino. Los aforos de trafico se los hizo durante un periodo de tres
dfas, en horas consideradas pico, en cuatro estaciones ubicadas a lo iargo de
ia Via Interoceanica y las encuestas se efectuaron a pasajeros del Aeropuerto
Internacional Mariscal Sucre y a conductores de vehiculos en una estacion
ubicada en el tramo Tumbaco — Arenal.

El estudio de trafico efectuado no es un estudio completo y le falta profundidad

conforme se sefiala a continuacion. La implementacion de una via que
comunique a la ciudad con un aeropuerfo nuevo repercutird en todo el
movimiento vehicular de Quito y su impacto sera mayor si ademas esa via, da
mayor accesibilidad a los valles que presentan una altisima tasa de
crecimiento. Por ello este estudio debio incluir una modelacién del trafico de
toda la ciudad o al menos de gran parte de ella, bajo varios escenarios y
analizando, en cada uno de ellos, las implicaciones en términos de costos de
operacion vehicutar y tiempos de viaje para los usuarios; aplicando ademas
modelos de asignacién de viaje. De esta manera sé hubiera dispuesto de

£i CACRADD POR PICHARD & HIDALID: 3
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informacion sélida, que arroje una respuesta clara y contundente de cudl es la
alternativa con mayores ventajas economicas para la comunidad. No obstante
lo sefialado, se tiene suficiente informacion que permita definir, atin cuando no
sea posible en términos econdmicos, cudl es la alternativa mas conveniente,
desde el punto de vista eminentemente técnico.

2.4 IMPACTOS SOCIAL Y AMBIENTAL

Las Secciones 12 y 13 analizan los impactos sociales, ambientales y las
recomendaciories para su mitigacion. Todo proyecto de infraestructura crea
impactos, mas atn un proyecto de la magnitud del que se estd analizando,
pero existen medidas que se pueden implementar para su mitigacion. Las
medidas propuestas por el estudio son razonables y en consecuencia todas las
alternativas son viables también desde este punto de vista.

25 EsTmacion DE CosToS

£n la Seccién 15 se presenta una estimacion de los costos de cada una de las
alternativas. Todas las alternativas son analizadas desde un mismo parametro
de costos, pero el informe denota falta de profundidad. Asi por ejemplo, en el
caso del rubro: iluminacion, su costo es el mismo para todas las alternativas, a
pesar de tener diferentes areas a ser iluminadas en cada una de ellas. Ademas
se ha hecho una importante omision en las alternativas Oyacoto No.1y No.2,
pues la longitud de construccion considerada incluye anicamente el framo
nuevo, no incluye las adecuaciones, ampliaciones Y mejoras que se deberan
implementar en el tramo de la Panamericana Norte inmediatamente antes del
inicio de estas alternativas, indispensables para dotar a toda la ruta de un buen
nivel de servicio. Sin_esta correccion, no pueden compararse equitativamente
los costos de las alternativas.

26 EVALUACION ECONOMICA

En la Seccion 16 se presenta el analisis economico de cada alternativa. Esta
seccion es la que deberia concluir de una manera contundente cual es la via
optima. Sin embargo, 1a factibilidad econdmica no contermpla todas los costos ¥
beneficios que se generaran, debido a la falta de aplicacion de un modelo de
asignacion de viajes del cual se obtengan trayectorias, tiempos y longitudes de
viaje para los diversos origenes y destinos (origenes y destinos que no se
levantaron). Se cubren anicamente los costos y beneficios a lo largo de cada
una de las alternativas de ruta, sin considerar las diversas trayectorias que
deben seguir los vehiculos antes de ingresar a la via que los conduzca al

nuevo aeropuerio.

Se rescata una reflexion importante que hace el informe: “...Cuanto mas hacia
el Norte se encuentra la alternativa, mayor es el porcentaje de vehiculos que
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deciden utilizar la carretera Interoceanica...”. En otras palabras, la Alternativa
Sur es la que mayor competencia le hace a la carretera Interoceanica, esto se
refleja en costos de operacion (incluye tiempos de viaje) totales* menores de
esta alternativa con relacion a las otras y es la que mejor evaluacion economica

tiene.

2.7 EVALUACION FINANCIERA

El andlisis financiero de la Seccién 17, presenta varias posibilidades para cada
una de las alternativas, donde las principales variables son: el valor del peaje,
el subsidio por parte de autoridades locales, el monto de contribucion de capital
propio y la inclusién o no del costo de expropiaciones y de peaje en la Via
Interocesanica. Cualguiera gue sea 1a alternativa escogida, requerira de una
importante contribucion de la municipalidad ya sea para cubrit el valor de las
expropiaciones, 0 en forma de subsidio directo. Parte de ese valor puede ser
cubierto si se impone un peaje en la Via Interoceanica o buscando otras

opciones de financiamiento.

Como resultado de este analisis se aprecia que la alternativa Sur es la que
mejores condiciones financiera presenta.

2.8 CONCLUSION
La conclusién final del estudio presenta a ia Alternativa Sur como la mejor

opcion.

3 PUNTUALIZACIONES AL ESTUDIO

3.1 ASPECTOS GENERALES

La via al nuevo aeropuerto debe constituir una parte de la red vial principal del
Quito Metropolitano, su caracter debe ser el de autopista urbana con un parcial
control de accesos. La ruta que siga constituira un eje de desarrollo con
enlaces a vias arteriales secundarias y colectoras, para lograr elevar su nivel. .
de accesibilidad y dar asi un servicio al territorio por donde atraviesa. Las
pésimas  condiciones actuales de comunicacion vial con los valles de
Tumbaco, San Rafael y Pomasqui obligan a dar soluciones drasticas mediante
la incorporacion urgente de sistemas de transporte masivo que satisfagan, con
un buen nivel de servicio, las demandas de viajes.

3 | PA, Seleccion de Ruta al Nuevo Aeropuerto, Cap. 18, Analisis Econémico, pg. 16-5
+ 'PA. Seleccion de Ruta ai Nuevo Aeropuerto, Cap. 16, Analisis Econamico, tabla 16-4
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Por otro lado, las estimaciones de trafico para la via al nuevo aeropuerto para
el afio 2007, considerando tnicamente el trafico generado por el aeropuerto se
estima en 13.614° vehiculos promedio diario, valor que parece excesivo, pero
aun suponiéndolo correcto, al comparario con 40.000 vehiculos en la Via
Interoceanica, 27.000 en la Manuel Cordova Galarza® y 40.0007 en la General
Rumifiahui, representa un trafico relativamente bajo. Priorizar la construccion
de una autopista para satisfacer Unicamente el volumen de ftrafico que
demanda el aeropuerto, dejando de lado alternativas que solucionen a mas de
esa demanda, la_gue representan l0s valles que estan utilizando vias va
saturadas, seria irresponsable.

La oportunidad de construir una via de acceso al nuevo aeropuerto debe ser
aprovechada para mejorar la accesibilidad al Valle de Tumbaco, que a
diferencia de los valles de San Rafael y Pomasqui, no tiene una via colectora
que lo sirva. Esta consideracion tiene un respaldo técnico como se Ve mas

adelante.

3.2 ASPECTOS TECNICOS

Tratandose de una obra publica, la alternativa que se escoja para acceder al
nuevo aeropuerto debe ser la que tenga la mejor evaluacion socio-economica y
ademas que tenga una evaluacion financiera positiva.

De acuerdo con la evaluacion financiera efectuada, las alternativas Norte y
Zambiza son las menos atractivas y solo podrian implementarse si reciben un
aporte de 189 millones Y 128 millones respectivamente, por ello no son
analizadas en el resto del presente informe.

| a evaluacion economica efectuada adolece de una deficiencia, ya indicada
anteriormente, esta es la de gue no considera los ahorros de tiempos de viaie y
de operacidn vehicular, para los tramos del viaje_ gue son inmediatamente antes

del ingreso a la via de acceso.

Agui surge una duda: ¢ desde dénde vienen la mayoria de usuarios de esa via?
;i vienen desde el norte de Quito (Carapungo, Calderén, Comité del Pueblo)
esos ahorros van a ser mayores si el acceso Oyacoto es €l escogido. Si vienen
desde cualquier zona ubicada al sur de la Av. Luis Tufifio (cabecera norte de ia
pista del Aeropuerto Mariscal Sucre), la Alternativa Sur es 1a méas conveniente.
Esto se deduce de la tabla 6-4 de tiempos de viaje para cada zona donde se ..
tienen los datos comparativos de tiempos para cada alternativa y desde las
diversas zonas de la ciudad (ver cuadro de resumen adjunto).

Por consiguiente, en base a la informacién que se dispone y sin contar con los
estudios faltantes de origen y destino, bien podria concluirse que fa alternativa
Sur es la que proporcionara los mayores beneficios en términos de costos de

51 PA, Seleccion de Ruta al Nuevo Aeropuerto, Cap. 7, pg. 7-2
s Estimacion de trafico al afio 2007, basada en datos obtenidos en el HCPP
7 stimacion de trafico al afio 2007, basada en datos obtenidos en el HCPP

£1 SSORADO POR PICHARD A HIDALGC Y 6
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tiempo de viaje y de operacion vehicular, para el tramo de viaje antes del
ingreso a la via de acceso al nuevo aeropuerto. T

La evaluacion economica de la Ruta Sur es la Gnica que dio valores superiores
a la Ruta Oyacoto. A ese valor debera sumarse el arriba descrito, en
consecuencia es claramente la de mayor heneficio para la comunidad.

TIEMPOS DE VIAJE PARA CADA ZONA
Desde la Zona| A través de | Tiempo de Viaje {min.)

Sur 28,3

1 Qyacoto No.1 18,3
Oyacoto No.2 16,4
Sur 19,1

2 Qyacoto No.1 27,3
Oyacoto No.2 259
Sur 12,0

3 Qyacoeto No.1 346
Oyacoto No.2 33,2

Fuente: LPA, Selaccion de Ruta af Nuevo Asropuerto, Tabla 64

En el estudio de trafico que consta en el Informe®, se destaca que en
cualquiera de los escenarios analizados, la actual Via interoceanica siempre
llevara el mayor ntmero de usuarios (ver cuadro comparativo de trafico
adjunto) ademas, que la Ruta Sur es la que también tendra la mayor demanda
de trafico en comparacion con las otras alternativas de ruta. Estos valores de la
asignacion de trafico demuestran que su ruta es la mas apetecida por los
usuarios y la que mas se adapta a sus necesidades. Este hecho también
coincide con el analisis de los origenes y destinos de los usuarios del actual
aeropuertog, donde se encuentra que el 71% de los viajes al aeropuerto
corresponden a viajes desde los sectores centro de Quito, sur de Quito,

Cumbaya y Tumbaco®.

En consecuencia la Ruta Sur, que corre paralela a 1a Via Interoceanica, tendra
la mayor demanda de pasajeros y serd la de menar costo para los usuarios.

Es importante sefialar ademas, que aun cuando fa Ruta Sur es la que mayor
competencia le hace a la Via Interoceanica, esta (ltima presenta en ese y en
todos los escenarios, niveles de servicio sumamente bajos (ver cuadro
comparativo adjunto), llegando incluso a tener una demanda de trafico que
excede la capacidad con una calidad muy pobre de servicio al usuario (llega a
nivel de servicio F). Esto hace prever queé & medida que los volimenes de
trafico se incrementen y fas condiciones de circulacion se deterioren, los

® LPA, Seleccion de Ruta at Nuevo Aeropuerto, Cap. 7, Proyecciones de Trafico, 7.4
9 | PA Seleccion de Ruta al Nuevo Aeropuerto, Cap. 8, Estudios de Trafico, 6.2.1
W) PA, Seleccion de Ruta al Nuevo Aeropuerto, Cap. 6, Estudios de Trafico, Fig. 6-3

=L ABOPADO POR FICHARD A, HIDALGO V ) 7
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usuarios de la actual Via !nterocednica tenderan a migrar hacia otra via alicina.
Esta migracion sera mucho mas f4cil de darse si se construye la Ruta Sur, por .-
ser la alternativa mas competitiva. Esta circunstancia, impone ademas una
obligacién a la Municipalidad: s imperativo el mejorar la conectividad entre
Quito v el Valle de Tumbaco con otras vias alternas que cubran la demanda

unidireccional promedio de trafico futuro de 55000 vehiculos con un nivel de
servicio C.

El analisis financiero'' no considera volimenes de trafico obtenidos con un
analisis de restriccion por capacidad, con lo cual se incrementarian los
volimenes de trafico que circularian por la nueva via y daria como resultado
mejores condiciones financieras para todas las alternativas que no contemplan
peaje en la Via Interoceanica. Se considera importante efectuar este analisis,
pues con un incremento de recaudacién en el peaje de la via de acceso sé
podria reducir o eliminar el peaje en la via interoceanica. :

Es indispensable el buscar otros medios de financiamiento para evitar el cobro
de peaje en esta via, pues no €s aceptable cobrar peaje en una via de caracter
netamente urbano y gue da servicio a multiples barrios y urbanizaciones.

A}
RESUMEN COMPARATIVO DE VOLUMENES DE TRAFICO

ALTERNATIVAS DE RUTA AL NUEVOD AEROPUERTO

_ALTERNATIVAS DE RUTA AL NUEVO ABROTLZR T
| ALINEAMIENTO OYACOTO | W __MA.TQB!E_— | RUTAZAMBIZA |
ANOS{ INTEROCEANICA |INTEROCEANICA ! _[!ﬂl.ﬂ_gm[_. INTEROGEANICA |INTEROCEANICA] INTEROCEANICA INTEROCEANICA
|__SINPEAE A B [ 1] A B [ o | coneeaie | SINPEAJE CON PEAIE SIN PEAIE
2007t 2068 2241 0. 4 141 2827 2424 3110 2601
44 3,548 4. 1 _380 4857 4068
5250 . 8100 5653 760 8013
203 9437 7 455 20 .321] 23.425| 22 024 15857 15371| 12.588] 11.174] 8 8873 8033 10 201 B 550
mos[ VIA INTEROCEAMNICA
=1 N S |Vaumen IN 2 Volumen NdeS Volumen NdeS v en (N _de Valumen IN de §j!dumm |N de 5 |Youmen N deS
D D 16.079 c 1722 D 19.41 1gas3] D | 2007l O
E 21.293 E [+] 24.213 E 24084 _F ezl F
" Fo 2| - F E 33787 E X 3 : 15813 F 382820 F
200715254 F -4 55457 F 41.138 - F 49.018 3 s3308] F 58507] F 517850 F s5634] F

Fusnis' Selecodn de ls vhdnmdmwmunmduma LPC G inc. Cap 7 Ag. 2003

Notas' N de S = Neel de senice
Voumen = Volumen ¢e rifico undreccional promedio disna

4 CONCLUSIONES

En sintesis, es impostergable sefialar los siguientes puntos:

1. El estudio de LPA es razonablemente aceptable, sin embargo adolece
de ciertas falencias, particularmente en lo que tiene que ver con los
estudios de trafico y evaluacion economica, no obstante lo cual, dicho
estudio si permite obtener conclusiones respecto a cual es la mejor
alternativa. Negar la validez completa del estudio seria retrazar
innecesariamente la decision de la alternativa mas viable y se caeria en

".PA, Seleccion de Ruta al Nuevo Aeropuerto, Cap. 17, Analisis Financiero

£L ABORADO POR' RICHARD A HICALGO V 8
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et

una demora, que ha sido una de las causas de la paralizacion del ~
desarrollo del pais. . : :

Los andlisis técnicos que comprenden  los aspectos  &cnicos,
ambientales, econémicos ¥ financieros demuestran que la Ruta Sur tiene
yentajas sobre las otras alternativas y es la que deberia pasar a sefl
desarroliada al nivel de ingenieria de detalle. A ese nivel se deberd
optimizar su disefio Y completar los estudios faltantes, necesarios para
proceder a su concesion.

Se deberan analizar alternativas de financiamiento para evitar el cobro
de peaje en la actual Via Interoceanica.

. Independientemente de la alternativa que se escoja, la Municipalidad

debe emprender de manera urgente en un programa de mejora de la
accesibilidad a los valles, poniendo en practica los planes de desarrolio
que se han preparado. Una parte importante de este programa debera
ser la implementacion de un sistema de transportacion masiva, gue
partiendo de estaciones centrales ubicadas en cada uno de los valies, se

inserte en el sistema de transporte urbano de {a ciudad.

EtABORADD FOR RICHARD A HIDALGC V. 9




A Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones
IVIOP Republica del Ecuador

Ofic_:io No. 1529
Quite. 3 MAY 2004

Sefior

DIEGO PACHEL SEVILLA

DIRECTOR EJECUTIVO .- CORPORACION AEROPUERTO Y ZONA FRANCA
DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO.- CORPAQ

Ciudad

De mi consideracion:

La presente tiene por objeto presentar los criterios técnicos del MOP con
respecto a los estudios relacionados con las alternativas de vias de acceso al
Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito, entregados a este Portafolio con
Oficio Circular No. CAQ-2004-2551-008 de 11 de marzo del afio en curso.

Me permito adjuntar el documento REVISION DE LOS ESTUDIOS SELECCION
DE LA VIA DE ACCESO AL NUEVO AEROPUERTO INTERNACIONAL DE
QUITO, elaborado por el personal técnico del Ministerio.

Atentamente,
DIOS, PATRIA Y LIBERTAD

g} ] :E{L. "_.’.'_ _.{

Ing. Estuardo Pefaherrera G.
MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y COMUNICACIONES
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CONTINUA DEBATE SOBRE VIA DE ACCESD AL NUEVO AERDPUERTO
Corredor a los velles debe priorlzarse

FUENTE: LA MORA - 28/04/04

Nuevas ubservaciones ge realizan al estudio antregado por la CORPAQ en lo
referante a la selaceldn de la via para la construccion del nuieve aeropusro.

Lz Camara de la Construcclon de Quito, fa Asotiscion de Companias
Consultoras del Ecuador y el Colegio de Ingeniaros Clviles de Pichincha han
unido esfuerzos para de manera téchica analizar la propussta que se entregé
do paste da [a CORPAQ al Munleipio de Quito,

Los tsenloos determinan que &) asiudio es Incompleto y alejado del tesarrolio
territorial. Las concluslones a iae qus llsgaron es que el mismo debe partir de
una planificacidn macro de la uflizackon terdtorlal, consliarando las vias
principales que s& aspitan censtruir v su influencla en fa ciudad.

La segunda conclusién hase refarencia a {a necesidad de realizar 4n estudio
integral donde se defina fa red vial del Distrito Metropolitano de Quito,
considarando moedelacidn, diseflo visl y evaluacldn sconomica Y concluyan
opinando que es prioritaria ia soluclon del corredor vial para €l accesc a los
vailes,

Los factores que mas preocupan a los tdenicos sobre este estudio, son los
referantos al trifico, la inversion, uso del suelo, impacts ambiental y social, Jas
caracteristicas tacnicas del disefio y construccion vial,

Los comentatlos al Informe del LPA consideran un mayor andlisis a las
varlagicnes estacionales, la demanda de traflco en lag posibles vias que
gonducitian &l asropuerto y as que actualments dwterminan ef ingreso al
misma, asi como el uso dal transporte ptiblico come altarnativa de acceso al
seropuerts,

Fl alcalde de Quitp, Paco Moncayp, reconocid gue la LPA, consuliora
internacional, ho ha considerado ¢l Flan de Desarralle Terrilorial que tiene al
Muriicipic. En este se analiza la realidad de la ciudad en 26 afios.

En respuesta a las recomendaciones sefiald que "la ciudad ne e encierra en

sl imisma y que Ias recomendaciongs son blenvenidas porgue de saa forma se
pblendrd un asropuerte construlto con calidad y fransparencia®. (PSD)
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REVISION DE LOS ESTUDIOS DE SELECCION DE LA ViA DE ACCESO
AL NUEVO AEROPUERTO INTERNACIONAL DE QUITO

En atencién al Oficio Circular N CAQ-2004-2551-008, el Ministerio de Obras Publicas-
MOP presenta el siguiente Informe sobre el analisis de los estudios de Seleccién de la
Via de Acceso al Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito, preparado por THE LPA
GROUP INCORPORATED (LPA), para la Corporacion Aeropuerto y Zona Franca del
Distrito Metropolitano de Quito (CORPAQ) y la aprobaciéon del Concejo Municipal del
Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), con fecha Agosto de 2003. _

Il. ANTECEDENTES.-

En septiembre de 2002 la CORPAQ, entr6 en un Acuerdo de Concesion de 35 afios,
con la Corporacion Comercial Canadiense (CCC), para mejorar el aeropuerto Mariscal
Sucre y para construir el Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito. Este Proyecto
consiste en : Un nuevo aeropuerto internacional para Quito; una nueva autopista de peaje
para acceder al nuevo aeropuerto; una zona franca conectada al nuevo aeropuerto; y la
modernizacion y operacion interina del aeropuerto existente, incluyendo Ila
transformacion de este aeropuerto en zona urbana, cuando esté en funcionamiento el
nuevo aeropuerto

Con el Oficio Circular N. CAQ-2004-2551-008, el Director Ejecutivo de la CORPAC envié
al MOP una copia del mencionado Documento, con el objeto de que se presenten las
conclusiones derivadas de la revision de tales estudios

Il.- ANALISIS DEL ESTUDIO REALIZADO POR LPA.

El Estudio de Seleccion de la Via de Acceso al Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito,
esta integrado por las siguientes Secciones:

SECCION 1.- INTRODUCCION

1.1 Corresponde a la Introduccion al Estudio, cuyo propésito es seleccionar el mejor
corredor vial para la Autopista de acceso al nuevo Aeropuerto Internacional de la
ciudad de Quito.

SECCION 2.- REQUISITOS GEOMETRICOS / ASPECTOS TECNICOS

2.1 Se describen los cinco corredores (ALTERNATIVAS) viales seleccionados, luego de la
evaluacién preliminar de 9 corredores.

2.2 En los corredores que se enlazan con la carretera Calderén — Guayllabamba,
anteriormente conocida como Panamericana, debe corregirse en todo el Documento, ya
que en la actualidad se constituye en la via Colectora E28B, de conformidad con el
Acuerdo Ministerial 001, de 12 de enero de 2001. Se adjunta un croquis parcial de la
descripcion de la Red Vial Estatal administrada por el MOP.,



2.3 Existen datos que deben ser corregidos o aclarados, ya que en secciones posteriores
del Documento constan datos diferentes, para lo cual citamos como ejemplos:

e Enla ALTERNATIVA NORTE:

G Longitud de puentes 2860 m , posteriormente en la Pag. 4-8 consta 3.7 Km. de
puentes y se confirma en la Pag. 15-4 _

o El Costo en esta aiternativa es de 181,2 millones para los puentes luego en la

- Péag. 4-9 consta 158.4 millones ' : -

0 La longitud de 16.3 Km. es diferente a la longitud de la Pag. 15-5 en donde
consta 17.3 Kn.

e Enla ALTERNATIVA ZAMBIZA:

No se precisa al afirmar; “Aproximadamente, los primeros tres kildmetros de la via seran
construidos por otros”... quienes seran los que asumiran dicha construccion

a £l Costo en esta alternativa es de 151.8 millones para los puentes; luego en la
Pég. 4-10 consta 163 millones y en ésta misma hoja, en el Cuadro 44 97.2
millones

¢ En la ALTERNATIVA SUR:

Ei Costo en esta alternativa es de 32.1 millones para 1180 m de puentes, luego en la
Pag. 4-11 consta 28.1 millones y en la Pag. 4-12 1280 m de puentes.

s En la ALTERNATIVA OYACOTO 1

Q Las abscisas de ubicacion y el nlimero de puentes descritos en esta seccién no
coinciden a lo descrito posteriormente en la Pag. 4-12

* Enla ALTERNATIVA OYACOTO 2

0 La longitud descrita en esta seccién de 7.3 Km. , luego consta en la Pag, 4-4 de
7.2 Km. y se confirma en la Pag. 15-16

2.4 Analisis de los predisefios de la RUTA SUR y OYACOTO 2

En todo proyecto se determina con cierta aproximacién el sitio inicial y final, asi
como sitios obligados intermedios a fin de definir la ruta méas corta siguiendo con
rumhos geograficos que vayan en el sentido de avance del provecto:

En el caso de las vias de acceso al nuevo aeropuerto para efectos de distancia se
debera considerar como inicio el centroide de los usuarios al aeropuerto y que
esta localizado aproximadamente a la altura de 1a Plaza Benalcazar (antigua “Y")
al norte de Quito y como punto final el nuevo aercpuerto.

2.4.1 RUTA SUR

La ruta sur desde el centroide utilizara vias urbanas de la ciudad y luego la Av.
Simén Bolivar hasta su punto inicial del proyecto, hasta el Km. 1.5 se sigue en
contra rumbo es decir en vez de avanzar al norte se va al sur, luego el proyecto
con una curva de retorno avanza al oriente, descendiendo desde la Av. Simén
Bolivar por terreno laderoso hasta seguir paralela a la altura de Tumbace con la



recién ampliada via interocednica a una distancia no mayor de 1 km.,
posteriormente se cambia de rumbo hacia el norte para llegar al nuevo

-aeropuerto.

El proyecto tiene aproximadamente 23 kilémetros incluyendo el acceso al
aeropuerto cruzando 14 puentes aigunos con luces considerables mas un buen
namerc de quebradas que tienen que salvarse con pequefios puentes, En
comparacion con la via interoceénica se tiene una mayor longitud de obras de arte
mayor,

Disefio Horizontal

El inicio 0+000 es impreciso. No se sabe como empalma la ruta con la Av. Simén
Bolivar, Desconocemos si existe algin planc en éste sentido.

Por otro lado a fin de que la calzada se encuentre proyectada en terreno firme el
disefio horizontal requiere definir el ancho de obra basica, entre las secciones
tipicas presentadas se supone que se usard la Ultima seccién tipica clase 2 de
100 metros de ancho, que responde a la maxima ampliacion del proyecto.

En los planos presentados no se foma en cuenta o anteriormente anotado.

El cruce en el Km. 1+100 aproximadamente sobre la Av. Simén Bolivar
aparsntemente estad proyectado a un nivel superior a esta tltima, lo cual es un
contrasentido, pues la via proyectada deberia ir bajando a fin alcanzar los niveles
hajos del valle de Cumbaya.

Desde el Km. 1+200 la via tiene dos radios de 100 metros por lo que no cumple
con fas caracteristicas minimas para ésta clase de vias.

En el Km. 3+000 el cruce con el rio San Pedro sigue paralela al cauce del rio en
600 metros aproximadamente lo que implica construir un viaducto o encauzar el
rio ert gran magnitud.

En el Km. 17+500 empalma con {a carretera existente, sin eambargo falta un tramo
para canectar con la via de Tababela al Aeropuerto.

Ef puente sobre el Rio San Pedro aparece con una luz total de 160 metros sin
embargo, segun los planos, deberia tener por lo menos 400 metros de juz para
cubrir toda la cuenca.

La suma de luces de los puentes principales es de 1,280 metros, mas las luces de
las pequefias quebradas que superan los 10 mefros.

No se puede hacer un chequeo exhaustivo por cuanto en los planos no aparecen
los datos de las curvas horizontales y de coordenadas.

Disefio Vertical
En la abscisa 1+100 no existe la solucidn para el cruce con la Av. Simén Bolivar.
Desde éste uitimo punto la rasante forma un terraplén proyectado en media ladera

con rellenos que en algunos casos llega a 25 metros de altura en el eje, en una
longitud de 700 metros, lo que a nuestro criterio es inconstruible.



24.2,

La gradiente de 7% en una longitud de 1140 metros a 2,800 m.s.n.m. por lo que
no cumple con las normas de disefio.

Desde el Km. 2.5 se desciende con una gradiente longitudinal del -7% en una
longitud de 2300 metros y lo mismo sucede del 5+700 al 7+000; del 10+840 al
11+500; del 15+280 al 15+700.

En los planos no existen datos de cortes y rellenos ni ubicacion de obras de arte
mayor y menor y falta el nombre del ingeniero de disefio.

Més adelante, en el Km. 3+000 también hay un terraplén de 200 metros de largo y
20 metros de altura, io mismo se puede decir en el Km. 4+500 y en el cruce del
Rio San Pedro.

También en ia abscisa 16+200 existe un terraplén de 300 metros y 20 metros de
aitura.

Observaciones en las cantidades de obra

No se adjunta el calculo del movimiento de tierras ni los justificativos del calculo
de las cantidades de obra.

La excavacibn en suelo sumada a excavacidin en marginal es de
aproximadamente 777.000 m3 lo que da un promedio de 47.000 m3/km, que es
un valor muy bajo para una via en terreno montafioso y de 40 metros de ancho.

El material de préstamo importado, de acuerdo a la rasante proyectada esta
subcalculado.

El transporie de materiat de excavacién en m3-Km., poniendo una distancia media
de 10 Km., significa que se va a transportar apenas 26.000 m3. El transporte de
material de préstamo importado serfa de 229.000 m3 también est4 subcaiculado
{todo de acuerdo a la rasante proyectada),

ALTERNATIVA OYACOTO 2

Del Km. 2.5 al Km, 3.0 la via est4 proyectada en media ladera en un terreno que
tiene pendientes transversales de mas del 100%, por lo que 1a via queda en sl aire
y no es construible,

Los accesos al puente sobre el rio Guayllabamba tienen curvas cerradas que no
permiten ia construccion del puente, por cuanto si es del tipo colgante, los cables
necesitan alineaciones rectas en los accesos para poder construir los anclajes.

A la entrada y salida del puente se producen cortes de hasta 50 metros al eje.

Del Km. 7.5 al Km. 7.9 la via se sncuentra en el aire y se le proyacta verticalmente
en relleno lo que hace gue no se pueda continuar.

Para la alternativa de Qyacoto se debe considerar el Informe Preliminar realizado
por GEOVIAL en Septiembre del 2003, para el llustre Municipio de Quito a través
del EMOP el cual presenta mejores caracteristicas y una menor longitud, con un
presupuesto inferior; y, las Recomendaciones del MOP, de mayo 2003



SECCION 3.- DISENO DE PAVIMENTOS

3.1 En una hoja se citan estandares y especificaciones; se seflala que “cada capa de
pavimento asfaitico de la via seré de por lo menos 80 mm de espesor...”; "...La base debe
ser como miinime de 250 mm, ...” “...la base granular serd soportada por una subbase
como minimo de 150 mm de espesor’, sin el respaldo técnico para éstas afirmaciones.
Sin embargo, cabe anotar que consta "Las propiedades exactas de ingenierfa seran
determinadas durante la fase de disefic de detalle del proyecto”.

SECCION 4.- DISENO ESTRUCTURAL Y PUENTES

4.1 Se cita que “los estandares de disefio para puentes siguen las normas AASHTO",
hacen una descripcion de cada uno de los Tipos de Puentes considerados en este
estudio.

4.2 Se seftala que "..se construiran dos puentes, uno para cada direccién, y separacion
de 8 metros..”, y en el plano consta una separacion de 7 mts

SECCION 5.- DISENO DE INTERCAMBIADORES

5.1 Sefialan que “los criterios de disefio se basan en el Manual de AASHTO, A Policy on
Geometric Design off Highways and Streets” y dan caracteristicas generales de los
intercambiadores para cada una de las Alternativas

SECCION 6 - ESTUDIOS DE TRAFICO.-

6.1 La estimacion de Ia cantidad de tréfico que generara la nueva via, influye
directamente en las caracteristicas de disefic geométrico, en |a seleccion de la Alternativa
de ia via de acceso al nuevo Aeropuerto Internacional de Quito. Para este objeto, luego
de la recopilacion de datos en el MOP, la Municipalidad y otros organismos de transporte,
se efectuaron estudios consistentes en:

» Aforos de tréfico. Realizados por INEXTEC, en varias estaciones a través de la via
Interoceanica y en las zonas de carga y descarga del aeropuertc Mariscal Sucre, que
se indican en las Figuras 6.1 y 6..2 (Anexo). Los aforos de trafico se desarrollaron, de
acuerdo a las normas, por al menocs dos dias laborables y un dia durante el fin de
semana (9,10 y 11 de febrero de 2003). Los resultados de estos aforos permiten
realizar proyecciones, para el tiempo de Concesion, de 35 afios, de este Proyecto,
Sin embargo, la experiencia del MOP para proyectos de Concesién recomienda
estudios de al menos 7 dias

> Encuestas de Origen y Destino.- Para determinar la capacidad requerida por la
nueva via de acceso al Aeropuerto de Quito, se realizaron las Encuestas de Origen
/Destino necesarias, pues se considera que a mas del trifico al aeropuerto, los
usuarios utilizaran fa via para vigjes entre Quito y el valle de Cumbay4. Ademas, se
consultd la predisposicidn al page de peaje, para usar una carretera nueva, en
comparacion a usar la via interoceanica existente. Por Uitimo se realizaron encuestas
adicionales a los usuarios de la via Interoceanica en atencion al deseo de utilizar la
nugva via, para acortar tiempos de viaje, a cambio de pagar peaje. No se realizaron
encuestas para Quito, DMQ toda la region involucrada en el proyecto al Aeropuerto.



> Tiempo de viaje.- Para evaluar las diferentes alternativas se requiere estudiar los
tiempos de viaje por las posibles rutas, desde los distintos sectores de la Ciudad,
para determinar tipos y extension de las demoras del trafico utilizando un examen de
los vehiculos en movimiento. Los resultados de los tiempos totales de viaje para cada
zona constan en la Tabla 6-4. _

SECCION 7 - PROYECCIONES DE TRAFICO.-

7.1 Las proyecciones de trafico futuro se realizaron para establecer la cantidad de
vehiculos que aboharan peajes, provenientes de dos fuentes: el tréfico actual que circula
por la via Interoceénica vy el tréfico adicional que se generard como consecuencia de la
construccion del nuevo aeropuerto, en julio de 2007 y de Ia creacién de la zona de Ilbre
comercio, adyacente al nuevo asropuerto: :

» Trafico generado por el Aeropuerto.- De los aforos de trafico se obtuvo una
cantidad de vehiculos diarios liegando al actual aercpuerto Mariscal Sucre igual a
5.240. Esta cantidad fue ajustada ufilizando las tasas de crecimiento de
pasajeros, proporcionadas en el Estudio de la Asociacion Internaciohal de
Transporte Aéreo (IATA).

> Trafico de la via Interoceanica.- Esta carretera se encuentra congestionada; se
estan realizando mejoramientos, pero las posibilidades de ampliacion son muy
limitadas. Por esto se han aplicado cuairo diferentes tasas de crecimiento del
trafico, a los volimenes de trafico contabilizados por Inextec. Cuando se
concluya la via de acceso, en mayo de 2007, la tasa de crecimiento se ajustara a
lo que se espera como promedio, es decir del 3,2 %. En el siguiente cuadro se
observan las Tasas de crecimiento adoptadas en el Estudio, para obtener el

tréfico futuro:

Tipo de 2003 2004 - 2006 2007 - 2012 2012 - 2037
vehiculo

Livianos 2.5% 1,2% 3,7% 3.2%
Buses 2.9 % 4,0% 3,0 % 3.2%
Pesados 2,9% 1,5 % 3.5% 3,2 %

Determinacidén del numere de carriles.- La determinacién del niimero de
carriles se la ha realizado en base al Manual de Capacidad de Carreteras ( HCM)

de Estados Unidos, por lo cual seria_importante se verifigue con las condiciones
de Ecuador, en la préxima etapa de estudios

Determinacién del nivel de servicio.- De igual farma que en el caso anterior, los
niveles de servicio A, B, C, D, E y FF se han determinado con una formula del
Manual de capacidad - HCM, en base a la velocidad de disefio adoptada de 90
Km./h

Consideracion de volumen de trafico.- El analisis de trafico unidireccional, se lo
ha realizado para cada Ruta bajo dos supuestos: Ruta: con Interoceénica con
peaje; y, Ruta: con Interoceanica sin peaje



VOLUMEN PROMEDIO DE TRAFICO TOTAL {UNIDIRECCIONAL)

2007 2015 2025 2037
1.Ruta Norte : SR
{Interocednica con peaje) 2.627 4.129 6.100 8.673
(Interocednica sin peaje) 2424 3.823 5.653 8.033
2. Ruta Zambiza
( Interocednica con peaje) 3.110 4.857 7.166 | 10.201
( Interoceanica sin peaje} 2.601 4.068 6.013 8.550
3.Ruta Sur : :
(Interocednica con peaje) Seg. D 4.901 7.565 11.1156 | 15.857
(interocednica sin peaje) Seg. D 2.620 4.119 6.085 8.652
4 Ruta Oyacoto
{Interocednica con peaje) 2.868 4.492 6.723 0.437
(Interocednica sin peaje } 2.241 3.548 5.250 7.455
5. Via Oyacoto '

{ Via Clase !}, 2carriles)

7.2 Respacto a los estudios de Trafico y luego de su revisién se ohserva lo
siguiente;

Los estudios de trafico estan presentados en los siguientes folletos:
a) “Republica de Ecuador Corporacion Aeropuerto de Quito CORPAQG- inextec Cia, Ltda.”.

° El Informe contiene los datos obtenidos en los conteos de vehiculos y encuestas
de origen y destino, no llegan a ufilizar estos valores para la asignacion del trafico

vehicular al proyecto,

b) ‘Republica de Ecuador Corporacién Aeropuerto de Quito CORPAQ- Travis Design
Associates (Informe Ampliatorio)”.

° Este Informe presenta una ampliacidn en las encuestas de Origen y Destino y
presenta los datos obtenidos, no llega a utilizar estos valores para ia asignacion del
trafico vehicular al proyecto..

7.3 Se presenta los volimenes de trafico que tendra el proyecto, por ejemplo en el punto
7.1.1. “Tréfico Generado por el Aeropuerta”, se llega a determinar como vehiculos
diarios que llegan al Aeropuerto actual de 5.240 vehiculos y como trafico proyectado

al 2007 la cantidad de 13.614 vehiculos.

7.4 Los valores antes indicados como trafico diario actual no presenta el proceso de
calculo, porlo que no  se puede dar un criterio técnico al respecto,

7.5 Para el anglisis del nivel de servicio de la via, se presentan volimenes de trafico en
varias condiciones 1os mismos que no presentan la forma de céalculo, por lo que, ho
se puede emitir un criterio técnico al respecto.

7.6 No se realiza un analisis de trafico y de demanda de todas las vias que en conjunto
se involucran en el Proyecto



SECCION 8.- DERECHOS DE VIA

8.1 El analisis respectivo estd incluide en la Seccidn 13.- Estudios Ambientalss.

SECCION 9.- HIDROLOGIA

9.1 Unicamente recoge criterios técnicos generales para el disefio de puentes y los
estandares para el drenaje de la via, enmarcados en especificaciones y normas de.
AASHTO, Cita ademas programas computacionales que utilizardn para el disefio de:
alcantarillas y para el Control de sedimento y Erosion,

SECCION 10.- ANALISIS GEOTECNICO E INVESTIGACION DE SUELOS

10.1 Contiene comentarios dentro del campo de la geotecnia que son muy ligeros y muy
generales, basados en los trazados sobre la topografia de los corredores de cada una de
las alternativas. Hacen notar que no se han extraido atn perfiles transversales por lo
tanto en esta etapa, no les fue posible definir geometrias de taludes para evaluar su
estabilidad,

SECCION 11.- ASPECTOS DE LA CONSTRUCCION

11.1 Realiza un analisis general de la situacion del sector de la construccion en el
ecuador, la disponibilidad de mano de obra y maguinaria y recalca que ia experiencia
local debe ser suficiente para desarollar exitosamenie la mayoria de los trabajos
necesarios para la construccidn de ia via de Acceso al Nuavo Aeropuerto.

11.2 Describe los accesos de las areas de construccion para cada una de las
alternativas y sus ventajas y desventajas en relacidon a la congestion de trafico v
disponibilidad de materiales, comunicacion y envios internacionales, detallan lo basico.

11.3 En las Pég. 11-4 v 11-5 por una desinformacion cita “constituye la Panamericana
Norte, una via actualmente concesionada, con una plaza de peaje...”. Se refiere a la
carretara Calderdn — Guayllabamba, anteriormente conocida como Panamericana, que
hoy se constituye en la via Colectora E28B, de conformidad con el Acuerdo Ministerial
001, de 12 de enero de 2001. Adicionalmente se debe aclarar que esta via no esta
concesionada y sigue siendo administrada directamente por el MOP, incluyendo la
Estacion de peaje de Oyacoto.

SECCION 12. - ESTUDIOS DE IMPACTO SOCIAL

- Desde el aspecto metodoldgico, el estudio no sefiala qué estrategias utilizd para la
difusion y sociatizacién del proyecto, fo cual es importante conocer, ya que de gllo
pueden derivarse actitudes de apoyo o rechazo al proyecto, que pueden ser
resueltas con una adecuada estrategia de comunicacion.

- No sefialan como estrategia de generacion de empleo a través de fa utilizacién de
mano de obra local, en la etapa de construccién de [a nueva via de acceso al
nusvo aerapuerto.

- No sefialan qué mecanismos se podrian utilizar para dinamizar ta economia de las
familias de los sectores insertos en el drea de influencia directa del proyecto.

10



- En las coriclusiones del estudio de Impacto ambiental, se sefiala, en forma muy
general, ciertos aspectos de los posibles niveles de conflictividad, pero no se
sugieren estrategias para erifrentar y resolver los posibles conflictos que pueden
presentarse,

- . Seria importante conocer si el estudio realizd un mapeo de los niveles de
conflictividad, por cada una de las altemnativas de vias propuestas, lo que
permitiria visualizar las estrategias a definir en la negociacion con los distintos
sectores afectados. - :

SECCION 13.- ESTUDIOS AMBIENTALES

13.1 El criterio técnico ambiental del MOP se refisre a los estudios realizados para las
tres alternativas de acceso al nuevo Aeropuerto Internacional de Quito: Sur, Zambiza y
QOyacoto.

13.2 Luego de la revision, a nivet de gabinete, de toda la informacion de los estudios de
impacto ambiental, realizados por et Consultor Ing. Francisco de la Torre, la Unid, et MOP
emite los siguientes criferios técnicos:

13.3 Criterios Ganerales

» Existio dificultad en fa revisidn de la informacion, debido a que varios pianos,
fotograffas y cuadros, son ilegibles.

> La simbologia de varios planos originales son a color, pero la foto copia enviada esta
en blanco y negro, razén por la cual complicd la comprensién del contenido de éstos
documentos.

» El contenido en algunos acapites de los documentos son confusos debido a que se
mezclan varias alternativas.

13.4 Criterios Especificos
Perfil Técnico del Proyecto

» En la descripcion de los proyectos debe describir claramente las obras civiles con
longitudes, coordenadas y abscisados.
Caracterizacion Ambiental

» Ampliar el area de influencia directa de la alternativa Oyacoto, con el mismo criterio
utilizado en las alternativas de Zambiza y Sur.

% Incluir una caracterizacién sobre el paisaje
Evaluacion Ambiental

» En la altemativa Oyacoto, revisar las matrices N° 1 a N° 7, colocar el nombre det sub.
componente Ambiental Agua e incluir el codigo ABT17 (Aguas subterraneas), para su
valoracién y jerarquizacion.

> Debe existir las cantidades de obra aproximadas de cada uno de los accesos que

permitirian asignar adecuadamente los pesos a cada uno de los pardmetros de

I8!



prediccién de impactos y obtener un valor de impacto coherente con las-acciones del
proyecto.

» Se debe realizar un estudic comparativo ambiental, en base a la Matriz N° 7, para
definir cual de las alternativa ocasiona mayor o0 menor impacto al amblente en sus
componentes: fisico, bidtico y socioeconomico.

SECCION 14.- ESTRUCTURAS MISCELANEAS

14.1 Contiene criterios basicos y generales para el disefio de muros de contencion, los
cuales no han sido localizados para esta etapa, y aclaran que “.. las localizaciones
exactas de los muros de contencion seran determinados una vez que eI proyecto a}cance
ia fase de ingenieria de detalle..”

SECCION 15.- ESTIMADOS DE COSTOS

15.1 Se estiman costos en base a un gran nimero de fuentes de informacion tanto
locales como extranjeras y presentan definiciones muy generales de factores utilizados
para cada una de las obras a ejecutarse: Operaciones preliminares, Excavacion y refleno,
carretera deberia ser calzada, Drenaje, Trabajos complementarios, Sefializacidn,
Huminacion, Ambiente y seguridad, !ntercambiadores y Plazas de peaje, Pasos a
desnivel, Calles de servicio y Pusntes.

15.2 Se cita en !a Pag. 15-13 y en la Pag. 15-16 para las alternativas Oyacoto 1y
Ovyacoto 2 respectivamente " ..Es importante recalcar que utitizando la Panamericana
Norte y debido a la accidentada fopografia que atraviesa esta via NO CUMPLE con los
requisitos geométricos minimos de disefio de la via de acceso establecidos por la
Municipatidad del distritc metropolitano de Quito...” y continua “Esto resultara en
dificultades durante el praceso de concesion de la via pues la via solo serviria al tréfico
generado por el aeropuerto”. Es muy importante esta aclaracion, y la misma debe ser
considerada ya que éstas alternativas NO TENDRAN EL APALANCAMIENTO que un
proyecto de esta naturaleza requieren.

15.3 Con relacién a! Presupuesto estimado para la construccion de la Via de acceso
al Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito, se establece que, al no existir Andlisis de
Precios, no se puede efectuar una valoracion confiable; sin embargo, haciendo una
comparacidn con precios unitarios de otros proyectos contratados por el Ministerio de
Obras Poblicas, se tienen las siguientes observaciones:

1. Los precios de los rubros desbroce, desbosque y limpieza, material de préstamo
importado, transpories, estabilizacion de taludes y Asfaito para Riego de
Adherencia, son altos,

2. Los precios unitarios de los rubros Excavacion para cunetas y encauzamientos y
hormigones para cunetas son bajos.

3. La compactacién de rellenos, cuando el material proviene del corte, no tiene rubro
de pago, segiin las especificaciones este costo debe incluir en los otros rubros

(excavaciones)
En ciertos proyectos se ha elaborado una especificacion especial para este

trabajo y su precio unitario esta alrededor de § 0,60 ¢ /m?®
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4. No hay coherencia entre el precio de la Base Asfaltica con el Precio de la Carpeta
Asfaltica; pues si la Carpeta Asfaltica tiene una mejor granulometria que la base
Asfaitica y ademés la carpeta contiene mayor cantidad de asfalto, lo logico es que
la Carpeta Asfaltica tenga un precic unitario mayor que la base, pero en el
presupuesto esta lo contrario

5. No existe planos ni cantidades de obra para los puentes, por lo que es imposible
pronunciarse sobre estas estructuras.

SECCION 16.- ANALISIS ECONCMICO

16.1 La metodologia asume que el corredor que requiere de un menor subsidio pablico
seria considerado como la OPCION SIN PROYECTO. En dicho estudio, es el corredor
Oyacoto 1 y todas las Alterativas CON PROYECTO se compara contra ésta Alternativa,
lo cual no es lo mas correcto. Lo Légico seria comparar con fo que generaria cada uno de
jas alternativas “SIN PROYECTO", en razén de que cada una de ellas tiene su
particularidad al partir de diferentes sitios de la ciudad y sobre todo conociendo las lineas
de deseo que parten de las diferentes zonas de la ciudad, definidas en el Estudio de
Trafico.

16.2 Es preciso anotar que at considerar "Otro costo economico considerado fue la
cantidad de peajes que los usuarios de la via de acceso deberan abonar puesto que, si
bien los nuevos corredores permitiran alcanzar el nuevo aeropuerto sin necesidad de
utilizar una via tan onerosa en los vehiculos, como la carretera interoceanica, los
conductores deberan incurmir en un costo adicional, el pago de peajes.”. Para la
ejecucion de la evaluacion econdmica de proyectes es correcto considerar los costos de
la obras del proyecto; el valor de los peajes y lo que ello implique no deberian ser
considerados como otro costo econémico en una evaluacién econdmica.

16.3 Con respecto a los valores de los peajes, de acuerdo al estudio de trafico, existe
una aceptacién por parte de los encuestados y por ser una obra singular caracteristica los
potenciales usuarios del Nuevo Aeropuerto indudablemente, que seran los que apoyen a
la construccion de esta nueva via.

SECCION 17.- ANALISIS FINANCIERO

17.4 Para determinar las posibilidades reales de cada alternativa se ha desarrollado el
estudio financiero individualizado de cada una de eflas

17.2 Es necesario observar que al sefialar “ los costos de mantenimiento en el Ecuador
oscilan entre 30.000 y los 50.000 délares por kildmetro, dependiendo del estado del
pavimento de la via..." se interpreta que corresponde al mantenimiento rutinario, de ser
asi, estarian exagerados en razon de que se trata de una via completamente nueva o
rehabilitada, cuyos costos no deberian sobrepasar los 10.000 ddlares por kilometro —
afo.

47.3 Por otro lado, para las alternativas que tienen un tréfico bajo en los primeros afios,
inicialmente deberia considerarse una programacion de la construccion de la obra vial por
Ftapas, para aliviar las inversiones al inicio, lo que permitiia acceder a una mejor
rentabilidad y en aquellos casos en que el Tréfico al final de los 36 afios no sobrepasan
los 8000 vehiculos, deberia considerarse (nicamente la construccion de una via de 2
carriles, respetando el Derecho de Via para futuras ampliaciones.
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17.4 La depreciacion de la Estacion de peaje deberia ser del orden del15%

17.5 Concluyen en que “ En el caso de las alternativas SUR y OYACOTO, estas parecen
ser las que cuentan con mayores opciones de ser concesionadas,...es probable que
en la fase de implementacion de este proyecto se realice un andlisis méas detallado
para optimizar los resultados obtenidos y disminuir la carga financiera sobre la

provincia de Pichincha”

17.6 Se considera como problema de financiamiento los altos valores de expropiaciones
que requieren de una inversion inicial en ia Alternativa SUR

SECCION 18.- PLAN DE FINANCIAMIENTO

18.4 Se citan en cuatro paginas, varias opciones con las que contaria el potencial
Concesionario para que pueda financiar el proyecto y conciuyen “Un andlisis mas
detailado de un plan de financiamiento factible solo podra ser preparado una vez que un
andlisis financiero del 1a alternativa seleccionada sea realizado” '

SECCION 19.- ESTRATEGIA DE CONCESION

48.4 Citan casos reales de las experiencias de varios paises de Ameérica, Tipos de
Concesiones (se incluye el Método Suizo Swiss Challenge, el mismo que carece de un
marco legal en lo que se refiere a concesiones viales). Con respecto a la Negociacion con
Quiport, es muy preciso el enfoque que contiene esta parte del estudio “ el Nuevo
Aeropuerto Internacional de Quito, siendo un proyecto de mucho mayor tamafio y que
muestra un alto nivel de rentabilidad, podria ayudar a hacer rentable también el proyecto

de la concesién de la nueva via de acceso”

19.2Finalmente en cuanto a resultados, presentan los correspondientes a la alternativa
SUR “utilizado como escenario base® Pag. 19-17 y obviamente sefialan que “LPA
GROUP prevé mejoramientos en el modelo financiero una vez que [a alternativa

definitiva sea aprobada”

19.3Se deben tomar en cuenta las recomendaciones MOP acerca de varios problemas
que tienen las Concesiones

SECCION 20.- CONCLUSIONES

20.1 Las conclusiones y las razones expuestas respecto a que la Alternativa SUR es la
mejor no tienen sustento

lil. CONCLUSIONES DEL MOP

Luego del analisis de la 20 Secciones que conforman el Estudio, el MOP presenta
las siguientes conclusiones:

1. Previo a la elaboracion de cualquier proyecto es imprescindible el andlisis de la
demanda de trafico de las Aliernativas. No se ha considerado los siguientes

aspectos:
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-+ No se hizo un mapa a nivel Ciudad de Quito, Distritoc Metropolitano y regional
que permitan establecer los origenes de trafico para el Aeropuerto y la
definicion de centroides de gravedad.

« No se ha considerado los origenes de carga, , ya que mucha de ella proviene
de fuera del DMQ, como pueden ser las propiedades de Cayambe,
Tabacundo, Latacunga '

+« No se ha considerado el movimiento de personas que forman parte de las
empresas de servicios at Aeropuerto.

2. No se puede definir un Proyecto estratégico con ingresos Unicos. Las condiciones
de riesgos naturales hace que para llegar al Aeropuerio se deban tener varios

accesos

3. El disefio y seleccion de la via al Aeropuerto debe basarse en un estudio de
trafico de toda ia red vial de la Region y del Distrito Metropolitano de Quito , de tal
manera que al mismo tiempo se solucionan el ingreso al Aeropuerto se solucionan
problemas latentes actualmente, ya que ios problemas actuales son incidentes. -

4. No se puede definir una geometria de seccion transversal y niimero de carriles sin
tener un estudio de trafico que sustente la demanda.

5. Los estudios de Trafico de este Proyecto e han efectuado utitizando el Manual de
Capacidad de Carreteras — HCM, ~ Carreteras de dos Carrlles " y " Carreteras de
Carriles Multiples “, Capitulos 20 y 21 y su programa de computadoras HCS 2000,
mismos que se relacionan con lo especificado en el Manual de Estudios de
Carreteras (1974) y las Normas de Disefio Geométrico de Carreteras (1973)
vigentes en el MOP, en los capitulos correspondientes,

Se puede observar en este Estudio, que la Ruta Oyacoto no incluye la propuesta
de una nueva Carretera Panamericana Norte en el sector y por tanto la
incorporacion de su trafico.

Otra observacién es que falta la Identificacion del resto de Zonas para los
usuarios en la Ciudad y las longitudes de viaje para cada una de ellas, en base a

sus ceniroides.

De acuerdo a los estudios de Trafico se justifican aparentemente las conclusiones
a las que liega ef Estudio de Alternativas, ya que las Rutas SUR y OYACOTO,
son las que tienen una opcidén mayor; se tendria una mayor la cantidad de
usuarios que aportartian al proyecto y, a mas de que se resolveria el
congestionamiento de estos sectores conexos, se contribuiria al desarrolio de los

mismos.

Sin embargo, como estos estudios corresponden a la etapa de Prefactibilidad, se
desprende que una vez seleccionada la Alterpativa, en la siguiente etapa de
estudios se deberan confirmar las tasas de crecimiento vehicular, las
proyecciones de trafico para esa ruta, asi como fa determinacion del nimero de
carriles y los niveles de servicio, de acuerdo a las Normas del MOP para este

objeto,

6. Del analisis de los predisefios de las Rutas SUR y Oyacoto 2 se concluye:

» En el disefio no ha considerado el ancho de la obra basica a fin de que la
via se encuentre en terreno firme.



 En la ruta sur el proyecto vertical se disefia imponiéndose como gradiente
maxima el 7%, por lo que esto acarrea grandes rellenos a media ladera de
25 metros o0 mas de aitura en el gje, provocando la imposibilidad de
construir ia via sobre terreno firme, ya que esto ademés del alto costo de
construccion (al acarrear material adecuado) provocaria distancias
considerables entre el eje vy los pies de relleno, por ser el terreno en ladera
siendo proclive ademas a deslizamientos aumentando considerablemente
el area de expropiaciones con peligro para las viviendas que se encuentren
al pie de dichos rellenos,

ela ruta sur tiene mayor distancia creando mayores costos de
mantenimiento de la via, aumento de pasos a desnivel y
consecuentemente mayores costos para el usuario como son: tiempo,
combustibles, frenos, llantas, etc. : :

eLa ruta de Oyacoto 2 estd mal implantada, por cuanto tiene tramos que
estan en el aire, por cuanto la pendients del terrenc no acepta rellenos a
media ladera, cortes elevados e incremento de la longitud en comparacion
con la ruta de Qyacoto presentada por el EMOP.

» Los anteproyectos se deberan realizar colocando linea de gradiente, a fin
de que la via sea realizable evitando rellenos exagerados. o

o La ruta sur cruza por zonas muy pobladas creando muchas expropiaciones
y encareciendo a la via ademas de los problemas sociales.

e Analizar la ruta de Oyacoto del EMOP realizada por el GEOVIAL ClA,
LTDA y la planteada por &l MOP.

s No se debera fimitar al 7% como méaxima gradiente ya que el terreno
requiere en algunos framos de mayores gradientes.

7. Los informes remitidos son en su mayoria tan solo datos obtenidos en los conteos
y encuestas de Origen y Destino. Los informes no presentan la modelacion de
asignacion de ftrafico vehicular al proyecto. Por consiguiente no se puede dar un
criterio técnico a la asignacién de trafico diario que tendra el proyecto, siendo este
el producto final al gue debe {legar un estudio de trafico vehicular. '

8. Los Estudios da Impacto Ambiental, corresponden al nivel de seleccion de ruta; se
recomienda, una vez que se haya seleccionado la mejor alternativa se debe
realizar un EsiA a mayor profundidad.

» El Estudio de Impacto Ambiental debe considerar un plan de manegjo
especifico para la construccion de intercambiadores, puentes, tineles y pasos a
desnivel.

> Las medidas de prevencion, mitigacion y compensacion propuestas, no
considera Las Especificaciones Generales para la Construccion de Caminos y
Puentes MOP-001-F-2002 Tomo | y Tomo lI; en donde se destaca el Capitulo 200
MEDIDAS GENERALES DE CONTROL AMBIENTAL; Seccidn 201 a Seccion 228
y de ser necesario crear las Especificaciones Especiales.

> Realizar el analisis comparativo de las tres afternativas,
utilizando una metodologia adecuada, que facilite la toma de decision para
seleccionar la mejor alternativa desde el punto de vista ambiental.
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>

No se plantean sitios para escombreras, campamentos,
bodegas, sitios de acopio, plantas de asfalto y trituradora, polvorines, que
son necesarios para la fase de construccion, por tanto las medidas de
mitigacion son muy generales.

> Se debe realizar ¢l andlisis de precios unitarios de todos los

rubros ambientales, que sustenten al presupuesto referencial propuesto.

> La Consuita Publica solo ha contemplado a un 80% de la

poblacion ubicada en el area de influencia directa, sin embargo es
necesario se incluya un Plan de Expropiacion y Reasentamiento
considerando a toda la poblacién afectada por las acciones del proyecto.

» Todas las medidas de prevencion, mitigacion, rehabilitacion,

10.

11.

12.

13.

14,

15.

relaciones comunitarias y medidas de compensacion, contingencias,
control y monitoreo ambiental, deben disponer de los disefios

correspondientes.

Factibilidad de Concesién.- El proceso de Concesion se basa en el

aseguramiento por parte del concedente, del tréfico para el Proyecto Existe en la
Ruta SUR muchos elementos que provocarian la evasién del peaje, dado que su
entorno es basicamente urbano, liegando a conflictos de pago, como lo que
sucedié en el antiguo peaje, en la Panamericana Sur,

Se requieren de altas inversiones en fa Ruta SUR, de acuerdo al estudio de
expropiaciones que el Concesionario debe realizar (en tomo a los 60 millones
USD, previo al inicio de la construccién, que dentro de los aspectos de factibilidad
del Proyecto, intraduce un gran componente de incertidumbre.

Los beneficios se establecen en el ahormro de costos de operacion de los
potenciales usuarios de las vias y el aharro por la reduccién de tiempos de vigje,
son los parametros aceptados, estando de acuerdo en que el espiritu del peaje es
que su valor siempre debe ser inferior al ahorro en los costos operativos de los

vehiculos.

E! valle de Tumbaco requiere de forma inmediata de vias de indole urbano para
su desarrolio, por lo que, estos mismos elementos de desarrclio atentarian al

sistema de concesién por la evasién de peajes

No se ha considerado los aspectos soclales de implantacion de estaciones de
peaies

Las tarifas que manejan para llegar a un equilibrio economico de la Concesién
distan mucho de las tarifas socialmente aceptables de los proyectos de concesion
que operan en el Pais, esto es, 2 centavos de dblar por kilometro en corredores
viales o de 1 centavo por kildmetro en proyectos latinoamericanos en accesos a
grandes Ciudades. Dichas grandes diferenicias harian que tales tarifas propuestas
por LPA, sean inaceptables por la comunidad y por tanto que se exijan subsidios
por parte del ente Concedente que no esta en condiciones de afrontar

Para el éxito de un proceso de Concesiones debe llegar a la perfecta armonia de
ente Concedente, Concesionario v usuario, los mismos deben ver cumplidas sus
asplraciones Elementos como los sefialados anteriormente incidirian para que en
unos casos sean los concesionarios, en otros los usuarios y en otros el ente
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Concedente no cumplan las aspiraciones o clausulas de contrato, para que un
Proyecto como este su UNICO RESULTADO SEA EL FRACASO. :

iV. RECOMENDACIONES DEL MOP

1. Es ldgico que para el apalancamiento financiero del Proyecto esté en relacion directa
con el numero de usuarios del Proyecto, es decir det tréfico esperado, por tanto es muy
importante que la Ruta seleccionada tome en cuenta alternativas de generacion de trafico
adicionales a la generada por el Aeropuerto, es asi que la Alternativa Oyacoto propuesta
por el MOP que considera el aporte de trafico como variante de ia E28B (antigua
Panamericana) lograria mas que duplicar el trafico y por ende la factibilidad econémica
de Concesion.

2. La factibilidad de Concesion puede ser incrementada fuertemente si se considera el
agrupamiento de varias vias en todo el DMQ, de tal manera que se produzéa una
transferencia de recursos de otros proyectos a una nueva, que tome en cuenta la
problematica vial de toda la DMQ y la provincia y de la Regién a la cual va a servir el
nuevo Aeropuerto de Quito.

3. Se recomienda completar los estudios de Alternativas que se inicia por:
s Determinar alcance; profundidad y detalle de los mismos

Supervisores del trabajo que debe realizar

Incluir los aspectos de paquete vial

Tomar en cuenta a otras instituciones: HCPP, MOP, Municipios de la region para
elaborar un proyecto con largo plazo de funcionalidad que beneficie a todos
4. Tomar en cuenta las conclusiones del MOP en lo referente a la factibilidad de

concesion.

5. Seria importante tornar en cuenta las observaciones hechas por la Camara de la
Construccidn de Quito, por la Asociacién de Compaiiias Consultoras del Ecuador-ACCE
y el Colegio de Ingenieros Civiles de Pichincha, con fecha 29/04/04, en el Diario La Hora
(adjunto}, en el que seiialan, entre otros aspectos, *gue los factores que mas preocupan a
los técnicos sobre este estudio son los referentes al tréfico, la inversién, uso del suelo,
impacto ambiental y social, las caracteristicas técnicas del disefio y construccion vial’.

6. Serla conveniente que la CORPAQ, complete el estudio sobre la Seleccion de la via
de acceso al nuevo aeropuerto internacional de Quito, con los aspectos sefialados
anteriormente, y promueva la organizacién de mesas de informacion a fin de que este
proyecto sea conocido més ampliamente por todos los sectores involucrados en su

gjecucion e impacto.

7. Se recomienda integrar a las mesas de informacion y debate, la propuesta realizada
por el MOP, sobre el Anilio Vial Metropolitano, en la cual se detalla la Nueva Via al
Aeropuerto, a fin de proporcionar mayores elementos para el debate y transparencia en el
proceso de definicion de la mejor opcidn para la ejecucion de este proyecto.
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INFORME DE LA FACULTAD DE IN'GENIERiA,
MATEMATICA

ANTECEDENTES:

La Facultad de Ingenieria, Ciencias Fisicas y Matematica de la Universidad Central del
Ecuador, consciente de su compromiso con la sociedad ecuatoriana y atenta siempre
con la ejecucion de planes y proyectos que impliquen un aporte al desarrollo socio
economico del pais, y especialmente de la ciudad de Quito, en atencion a la invitacion
realizada por el Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito, la Escuela de Ingenieria
Civil, con la intervencion de docentes, profesionales especialistas en las distintas
areas de estudio, relacionadas con el proyecto en referencia ha efectuado un analisis
de los estudios de las diferentes vias de acceso al Nuevo Aeropuerto de Quito.

Cabe en primer término sefalar que la via en referencia constituye un eje fundamental
para la interconexion modal de transporte, que permita una rapida, segura y
econdmica interconexién entre la ciudad de Quito, principalmente, y las distintas
regiones del pais con el sector de ubicacion del Nuevo Aeropuerto de Quito, N.A.Q.,
por lo que el estudio debe contemplar la ejecucion de un proyecto técnicamente
disefiado de acuerdo con las normas pertinentes para este tipo de solucién, debe ser
econdmicamente rentable y cumplir con los condicionamientos de planificacion
territorial, planificacion vial de la region, y contar con una base de exhaustivo analisis
de los aspectos sociales y ambientales.

La ubicacion del nuevo aeropuerto demanda por si sola la necesidad de construir un
enlace vial adecuado para unirlo con los centros de demanda de viajes aéreos,
internos o internacionales, tanto de pasajeros como de carga, mediante una via que
debera tener las caracteristicas que los volimenes de trafico actuales y proyectados
determinen. Si a este aspecto se suma la prioridad de dotar de un sistema vial
apropiado para la intercomunicacion de nuevas areas de expansion de la ciudad de
Quito, como son, entre otros, el Valle de Tumbaco y su zona de influencia, vy
considerando que el rapido crecimiento observado en los Gitimos afios ha determinado
que las vias de acceso se encuentren funcionando inadecuadamente, se debe aceptar
que conceptualmente el proyecto en analisis tiene que mantener caracteristicas de
una via multifuncional, por lo que en el analisis realizado los elementos en estudio
parten de este criterio.

Adicionalmente se debera acotar que, como es de conocimiento general, el proyecto
de la via de acceso al N.A.Q. tiene antecedentes histéricos que se remontan a
estudios efectuados hace aproximadamente 25 afios, dentro de planes viales del
MOP, y que igualmente en los planes y programas de desarrollo territorial y de
transporte del Municipio de Quito, se contempla la via como un eje o como una ruta de
importantes caracteristicas.

En este contexto la Facultad de Ingenieria ha procedido a realizar el analisis
pertinente, detallado y minucioso, de toda la informacién proporcionada, para lo que se
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han presentado informes particulares en las areas de disefo vial, trafico, impacto
ambiental, urbanismo, geologia, hidrologia, suelos Y geotécnia, estructural,
administracion 'y economia, informes que han servido de base para emitir 1as
observaciones a los estudios, mismas que Sé sefalan en los siguientes puntos.

ANALISIS DE LOS ESTUDIOS.
Aspectos Técnicos.

A pesar de que la informacion remitida incluye datos referentes a los estudios de
varias alternativas consideradas para la evaluacion y definicion de los ejes adoptados
por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito como seleccion final, y anotando
que los informes internos de la Facultad recogen varios criterios en torno a todos ellas,
el espiritu del analisis se reduce a establecer observaciones a los ejes llamados
Alternativa Sur y Oyacoto.

Disefio Vial y Trafico.

_ El informe de los estudios entregados por la consultora LPA Grupo, s€ puede
calificar como incompleto ya que no hay consistencia en el andlisis de las
alternativas.

. Se aprecia que el nivel de estudio o de analisis efectuado para las dos
alternativas es totalmente disimil, ya que mientras en la llamada Alternativa Sur
se encuentra un estudio avanzado, en muchos aspectos a nivel definitivo, en la
alternativa Oyacoto la informacion se podria considerar como pre-preliminar.

. Las caracteristicas técnicas de disefio adoptadas son igualmente diferentes,
pues en el caso de la Alternativa Sur se habla de una Autopista, en la Alternativa
Oyacoto se tiene una via de primer orden, lo que hace que no sea susceptible
una comparacion adecuada de los parametros técnicos.

. La concepcion de planificacion vial es igualmente distinta ya que en la
Alternativa Sur se ha tomado una via considerada como parte de un sistema de
Red Vial del Sistema Nacional y Metropolitano, relacionada con el
desenvolvimiento vial del Valle de Tumbaco, la Alternativa Oyacoto aparece
como un enlace entre una via principal como la Panamericana Norte y el
Aeropuerto.

. Se han realizado varios estudios de trafico que sustentan los valores de
demanda y proyecciones, asi como el estudio de niveles de servicio, pero se
aprecia que son incompletos, tanto por el tiempo de realizacién como por el
alcance mismo, apreciandose ademas que las asignaciones Nno tienen el
suficiente sustento.

. Dado el nivel de estudios realizados se puede sefialar que hacen falta
determinar aspectos importantes de obras complementarias como Son los
disefios de intercambiadores en los puntos iniciales y finales de las rutas y

Cindad Universitaria
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accesos a las zonas de influencia en el caso de la Alternativa Sur, asi como el
intercambiador de inicio en el caso de la Alternativa Oyacoto.

El alcance de los disefios en las dos alternativas no cumple en un buen
porcentaje con las normas de disefio establecidas para el orden de via
adoptado.

Impacto Ambiental.

Se puede concluir de la revision pertinente que el estudio de impacto ambiental y el

planteamiento de las medidas de mitigacion esta bien concebido para las dos
alternativas, pero se anota que el mismo es significativo en cuanto a la afectacion a la

poblacion ubicada en el area de

influencia, consolidada en el caso de la Alternativa

Sur que es la mayor afectacion.

A pesar de que se han considerado aspectos referentes al uso del suelo, impactos por
ruidos, polucion etc. es preciso sefalar que deberan tomarse en cuenta su
importancia y su ambito especifico al efectuar los disefos finales.

Area Estructural.

Para establecer los criterios en cuanto a las estructuras que se consideran en las
alternativas planteadas se ha hecho un andlisis basado en la comparacion de costos
totales y longitudes de tramos, proporcionalidad en cuanto al costo total de la obra,
aspectos topograficos, geotécnicos, condiciones sismicas, ubicacion en las cuencas,
aspectos constructivos, entre otros, observandose que hace falta profundizar en la
informacién constante en los estudios, ya que se encuentra una serie de
inconsistencias en los datos proporcionados.

Preocupacion especial debe ser el de la revision de criterios y fundamentos para
establecer los costos en cuanto a las obras estructurales de estabilizacion de la via en
aquellos sectores que lo requieran, esto en cuanto a altura de rellenos, altura de pilas,
muros de contencién etc.

Ciudad Universitaria

Tomando como base de estudio la informacion entregada, desde el punto de
vista estructural la Alternativa Sur resulta ser la mas econdémica en cuanto a
requerimiento de puentes vehiculares, pasos a desnivel y puentes peatonales,
pues representa el 29.44% del costo total del proyecto, seguida por Oyacoto 1
con 39.65%, Zambiza con 48.25%, Oyacoto 2 con 49.94% vy finalmente la
alternativa Norte con el 57.83% que es la mas costosa de todas.

En esta etapa de seleccion de la via de acceso al nuevo Aeropuerto
Internacional de Quito, no existe informacion relacionada con las secciones
transversales tipicas de los taludes, que permitan estudiar su estabilidad, y por
lo mismo las necesidades ciertas de importantes estructuras de contencion, asi
como lo relacionado con las cimentaciones respectivas, cuyos costos
igualmente seran de importancia.

2
Telf.: 2236987 ext. 216 — Telefax: 2226039




ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL

DIRECCION

Ciudad Universitaria

FACULTAD DE INGENIERIA, CIENCIAS FISICAS Y MATEMATICA

e En la informacién proporcionada para andlisis, el tema estructural es abordado
superficialmente, podria decirse que se lo hace a nivel de estudio preliminar en
unos casos, considerando sobre todo el alto costo final que representa la
construccion de las estructuras que sé requieren en los diferentes corredores
viales. En lo que se refiere a Zambiza, este estudio es pre-preliminar, sobre
todo por la falta de informacion geotécnica que oriente el disefio estructural.

e En la informacién entregada por los Consultores de LPA-GROUP, no existe el
suficiente sustento técnico en cuanto a los verdaderos requerimientos
estructurales en cada una de las alternativas presentadas y su valoracién
constructiva y de riesgos, lo que a su vez permita una comparacion mas real
entre las mismas y a su vez una toma de decisién eminentemente técnica por
parte de las autoridades respectivas.

Aspecto Geolégico y Geotécnico.

En la informacion entregada constan tres alternativas: Oyacoto, Norte y Sur; de las
cuales por las condiciones Geomorfoldgicas, Geologicas y Geotécnicas,; se considera
que la via de acceso debe ser la alternativa Sur.

Los estudios de la Alternativa Sur, y en virtud de que uno de los parametros que se
debe disponer para la zonificacion Geotécnica es la caracterizacion Hidrogeologica, se
analizd la informacién proporcionada en lo que respecta a los estudios
geomorfologicos, geoldgicos y geotécnicos, los cuales adolecen de una falta de
informacion y se refleja en una mayor deficiencia en la zonificacion geotécnica.

En lo que respecta a la Zonificacion Geotécnica debo manifestar que el estudio
realizado no corresponde a un mapa geotécnico con la respectiva zonificacion.

Entiendo que para decidir sobre cualquier alternativa los estudios deben ser
adecuadamente realizados y con mas razon para una obra tan importante como la que
se nos presenta para el analisis.

Aspectos Econémicos y Financieros.

Existen criterios en los estudios que no abordan los elementos que permitan
determinar la rentabilidad financiera a corto, mediano y largo plazo, dentro de los
periodos considerados para una posible concesion.

Se omiten o se distorsionan costos reales, lo que impide tener elementos precisos de
comparacion de las alternativas propuestas, ya que se considera necesario contar con
datos mas detallados en cuanto a la afectacion en suelo y vivienda.

Igualmente para el andlisis hace falta precision en cuanto a los datos de volimenes de

trafico considerados, pues la precision de los mismos permitira determinar las ventajas
economicas y financieras de los proyecios.

Telf.: 2236987 ext. 216 — Telefdk: 2226.039



EACULTAD DE INGENIERIA, CIENCIAS FISICAS Y MATEMATICA
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL

DIRECCION

Aspecto Urbanistico.

1. Desde un punto de vista urbanistico el verdadero problema es hacer que el acceso
al aeropuerto sea lo mas economico y rapido posible. En este caso, considerando
a la via como parte inherente y especifica del terminal, el objetivo de este proyecto

debe tratar de cumplir, las condiciones de un minimo costo y de maxima velocidad.

2. Las velocidades Yy costos relativos de cualquier sistema dependen de nuMerosos

factores. Los mas importantes son: La distancia de la ciudad al aeropuerto, el

terreno de travesia y su naturaleza, y el tipo ¥ volumen de pasajeros que
transportara.

3. La alternativa que proponemos sé estudie, consiste en una via directa que parte
desde un punto de origen ubicado sobre la nueva Via Oriental, al que accedan los
usuarios del aeropuerto por las vias conectoras respectivas, desde el cual

mediante una ruta directa, se conecten en forma exclusiva hasta el ingreso a las
instalaciones del aeropuerto.

4. En esta propuesta deben considerarse todos los aspectos técnicos y financieros,
que demanda una via exclusiva que sustente la realizacion del mismo.

CONCLUSIONES.

No exis

ten los elementos suficientes para un analisis comparativo de las dos

alternativas, sin embargo de lo cual se podria concluir que la alternativa que presenta
mejores caracteristicas tanto por los aspectos viales y de trafico, cuanto por ofras
razones de orden geomorfologico, geotécnicos, estructural e hidraulico, €s la
Alternativa Sur.

Ciudad Universitaria

En el ambito del desarrollo regional que esta directamente ligado con los
programas de indole vial y en funcién a la premisa que la via no puede
circunscribirse al ambito exclusivo de acceso al Nuevo Aeropuerto, por razones
de caracter economico Yy financiero y dado el bajo volumen de trafico directo
previsto hacia el nuevo aeropuerto, sé aprecia que la Alternativa Sur presenta
mejores condiciones para su incorporacion como un eje de accesibilidad a una

sona altamente poblada y de un rapido crecimiento, como es el Valle de
Tumbaco.

Como para la adopcion de una decision final de una alternativa de la via de
acceso al Nuevo Aeropuerto, obra singular de gran impacto socio econémico no
solo para la ciudad de Quito sino para el pais, es necesario contar con un
sustento técnico, econémico, social Yy ambiental suficiente, se estima que €s
necesario se complementen los estudios en los aspectos que a continuacion se
sefialan:

Analisis del eje vial para el acceso al Nuevo Aeropuerto de Quito sujeto al Plan
de Desarrollo Territorial, Plan Maestro de Transporte del Distrito Metropolitano,

g
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Planes Regionales y Nacionales de la Red Vial Nacional en el contexto de la
planificacion del Ministerio de Obras Publicas.

o Estudio de los corredores viales de la ciudad de Quito, jerarquizacion de los ejes
y estructuracion de la red que permitan buenas caracteristicas para la
intercomunicacion y, sobre todo, para la accesibilidad al Nuevo Aeropuerto
desde la ciudad de Quito.

e Anal

isis pormenorizado de estudios de trafico, volimenes, tiempos de viaje y

costos de operacion, desde las zonas de demanda y generacion de viajes al
Aeropuerto.

RECOMENDACIONES:

Es necesa
aspectos

rio revisar y aprobar los estudios realizados, solicitando se completen en los
que requieren mayor profundidad, especialmente en aquellos de la

planificacion vial y de trafico, costos de estructuras, aspectos geomorfologicos,
geolégicos, geotécnicos € hidraulicos, impacto ambiental, inversion, evaluacion
economica y financiera, politicas de peaje y concesiones, lo que permitira escoger la
ruta 6ptima.

Complementar una propuesta adicional para la Alternativa Sur seleccionada,
considerando el proyecto propuesto hasta el sector suroriental de Tumbaco y el enlace
a esa altura con la Via Interoceanica, utilizacion del tramo de ampliacién de ésta via
hasta Pifo, construccion del puente sobre el rio Chiche, y ampliacion del tramo de la
carretera Panamericana E-35 hasta el acceso al Nuevo Aeropuerto en el sector de

Tababela,

utilizando de esta manera los corredores viales del MOP.

Finalmente, la Escuela de Ingenieria Civil de la Facultad de Ingenieria, Ciencias

Fisicas Yy

Matematica de la Universidad Central del Ecuador, expresa su

reconocimiento por la voluntad expresada por las autoridades municipales al abrir un
espacio de reflexion, dejando constancia de la permanente decision por parte de
nuestra institucion para colaborar en la solucion de los problemas nacionales.

Atentamente,

Ing. Franci

Tr /Z S 2 ﬁ/,;%/}/z’ﬁ

sco-ENBARA M-——

‘ —B’l‘RFc:TOR, ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL

Ciudad Universitaria
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DECANATO
FACULTAD DE INGENIERIA, CIENCIAS FISICAS Y MATEMATICA

Oficio No. 189 - DI
Quito, 5 de Mayo de 2004.

Sefior Ingeniero
Diego PACHEL
DIRECTOR EJECUTIVO DE CORPAQ

Presente.

Sefior Director:

Adjunto se servira encontrar el “INFORME SOBRE EL ANALISIS DE LAS
ALTERNATIVAS PARA LA VIA DE ACCESO AL NUEVO AEROPUERTO DE
QUITO”, suscrito por el Ing. Francisco Endara, Director de la Escuela de Ingenieria
Civil, el mismo que ha sido elaborado en base al criterio de docentes de las areas
afines y que se constituye en el pronunciamiento oficial de la Facultad de Ingenieria
Ciencias Fisicas y Matematica de la Universidad Central, sobre este importante tema,

como un aporte de esta Institucion a la comunidad.

Particular que hago de su conocimiento para los fines pertinentes.

/ :
Ing. Marco Garzén C.
DECANO =

c.c. Sr. Rector
DEIC
CIC.P.

Ar/ DEIC

Ciudad Universitaria — Telfs.: 2542-026 2238.970 — Telefax: 2226-039 — P.O. Box 20 Suc. 12 de Octubre
E-mail: decaning @ ucentral.edu.cc
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Cumbaya, 03 de Mayo del 2004 Oficio # 147 JPC-HCC

Sefior

ING. DIEGO PACHEL

DIRECTOR EJECUTIVO CORPAQ.
Presente.-

De nuestra consideracion.-

Reciba usted un cordial y atento saludo de la parroquia de Cumbaya, a través de los
personeros de Junta Parroquial.

Respetable sefior.-

Por medio del presente documento informo a usted, que luego de el mas profundo
anélisis posible del estudio de las alternativas de la via de ingreso al nuevo aeropuerto
de Quito, especialmente el corredor conocido como “Sur”. Expresamos nuestro criterio,
NO como una afirmacién tacita de apoyo a la construccion de la mencionada
alternativa, sino mas bien con el espiritu de defensa total de los intereses de nuestros
conciudadanos, exponiendo una serie de observaciones para que en caso de que se
construya esta autopista, se tome en cuenta todos los parametros necesarios para que
este proyecto se lo ejecute de forma técnica, los mas equilibrada y justa desde el punto
de vista social y asi conseguir una obra sustentable.

Seguros que nuestros puntos de vista seran totalmente tomados en cuenta para futuros
analisis y estudios de este proyecto.

Atentamente

Trabajamos por un Cumbayd mejor 1
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Quito, 05 de Mayo de 2004

INFORME _DE LA COMISION DE INFRAESTRUCTURA DE LA
PARRCQUIA DE CUMBAYA SOBRE LA VIABILIDAD PARA LA
CONSTRUCCION DE LA AUTOPISTA AL NUEVO AERQPUERTO
DE QUITO, VIA SUR.

ANTECEDENTES.

Luego del pedido que presentara la H. Junta Parroquial de
cumbaya con fecha 18 de Marzo del 2004, mediante oficio a
la CORPAC, solicitando los estudios de las diferentes
alternativas de autopistas de ingreso al nuevo Aeropuerto
de Quito, esta institucidén vuelve efectivo el 19 de Marzo,
fecha en que se entrega 14 volumenes de informes y un
anexo con planos de las diferentes alternativas
estudiadas.

Por pedido expreso del presidente de la HJPC la comisidn
de infraestructura conformada paor profesionales
calificados de la parroquia deciden efectuar 8 reuniones
normales y extraordinarias con fechas 25 y 29 de Marzo, 1,
5, 12, 22 de Abril y 3 de Mayo del Presente afo para
examinar y evaluar lo mas a fondo posible el informe
entregado por CORPAC, para este proyecto. Y adicionalmente
se sostiene una reunidén ampliada con 1la poblacidén que
eventualmente podria ser afectada por la alternativa sur,
para evaluar el sentir y preocupaciones de esta comunidad,
con fecha 26 de Abril. Reuniones de cardacter técnico que
nos permiten manifestar lo siguiente:

PREMISAS BASICAS PARA EL ESTUDIO.

1) De acuerdo al estudio analizade y a la realidad que
viven los ciudadanos propios y flotantes que circulan por
1a via de acceso al valle de Tumbaco (30000 vehiculos

- sumado el alto numero de accidentes, ademds del
0 poblacional de la regién, vuelve imperiosa la

Trabajamos por un Cumbayd mejor 2
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necesidad de una nueva via de acceso al valle de Tumbaco,
de manera especial para la parrogquia de Cumbaya, sobretodo
por el ahorcamiento que sufre la actual Inter.-oceanica en
la zona de Miravalle hasta llegar al vredondel del
Cebollar, tramo donde seria muy dificil modificar sus
caracteristicas geométricas. Esta realidad no implica
necesariamente la construccién de una autopista de tal
magnitud como la propuesta, pero de todas maneras si se
puede considerar como un proyecto valido para mitigar esta
gran necesidad.

2) Este tipo de proyecto necesariamente tendra que ser
consensuade por la ciudadania afectada directa e
indirectamente y por la autoridad local, como dispone la
constitucién de la Republica en su articulo 88, que
establece este efectec para todo proyecto que genere
impacto ambiental.

3) El presente informe esta basado exclusivamente en
parametros presentados por el estudio entregado por CORPAC
y se remite a la veracidad con que este haya sido
realizado.

4) El1 analisis por razones sobre todo de tiempo y de
objetividad se centra en la alternativa que nos compete,
el corredor Sur.

ASPECTO TECNICO.

1} Es importante manifestar que el disefio de las
alternativas siempre esté sujeto  por ningln motivo se
aparten a los diferentes parametros obligatorios que las
distintas normas de disefio y construccidén establecen,
tanto nacionales (Coédigo Ecuatoriano de la construccién,
disefio Vial del MOP, Ordenanza Municipal de Arquitectura y
Urbanismos), como extranjeros mencionados en el estudio
(Codigo AASHTO, Cédigo ACI) acogidas para este proposito.

2y Si esta nueva via, necesita para su inversion de
construceién y  posterior  operacion la  retribucidn
econémica de los usuarios sobre la base de un peaje,
necesariamente esta debe ser concebida con la categoria de
una verdadera autopista, con las caracteristicas de ducto
cerrado para que usuarios puedan circular a la velocidad

isefio, en el tiempo adecuado y con el menor riesgo de
: te posible, sohretodo generado por terceros.

Trabajamos por un Cumbayd mejor 3
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Convirtiéndose asi en el primer proyecto de este tipo en
el pais.

3) Estamos de acuerdo con el criterio del estudio, que en
caso de que se construya otra alternativa diferente a la
Sur, un importante numero de vehiculos que viajaran a NAQ
no usaran el corredor construido, sino usaran la via
Inter.-Oceanica, agravando aun mas el problema de
circulacion en esta via.

4) También somos participes de que es conveniente que el
punto de partida de la autopista sea en un sitio
geograficamente intermedio con respecto a la ciudad de
Quito, por que esto permitird una redistribucién en la
circulacién en dos sentidos por 1la actual Simén Bolivar vy
no solo por el carril Sur Norte de esta via, ademas
captara un importante numero de vehiculos que se dirigen o
salen del valle mas no del aeropuerto, aunqgue la mayoria
de usuarios especificos al aeropuerto se dirijan desde 0
hacia el norte de la ciudad.

5) Consideramos que el estudio presentado puede ser
catalogado a nivel de prefactibilidad, que en ese concepto
ha sido realizado c¢on seriedad, sin embargo existen
ciertos pardametros importantes que no se han tomado en
cuenta y otros en los que requerimos mayor aclaracion para
evaluacidn.

6) A pesar de que diferentes interlocutores de la HJPC,
hace varios meses, de manera verbal insistimos en la
necesidad de que el trazado vial secundario para el valle,
esto quiere decir la proyeccidn de las diferentes vias
actuales y Tfuturas circundantes al proyecto, planificacidn
que esta a cargo de la administracion Zonal de Tumbaco,
estén incorporadas a este estudio para asi poder definir
la cantidad suficiente de vias +transversales que debe
proyectarse y evitar una

separacidn geografica entre diferentes sectores
socioecondmicos que conforman la parroquia. Este
requerimiento no se ha cumplido y se establecen estos
corredores transversales en funcién de la realidad vial
actual sin tomar en cuenta la densificacion futura.

Trabajamos por un Cumbayd me jor 4
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7) De igual manera que en el punto anterior, no se ha
presentado oportunamente un plan maestro de los diferentes
servicios basicos, tanto para la modificacion o
reubicacion de las redes actuales afectadas por el
proyecto o 1la planificacidén de redes que a fTuturo se
necesitara para el desarrollo urbano creciente y asi
lograr establecer en el estudio los paréametros necesarios
a seguir y evitar molestias al usuario tanto en el proceso
de construccién como en el Tuncionamiento de la via
propuesta.

8) El trazado establece gue afecta parte de la actual
linea férrea en aproximadamente un kildmetro, tomando en
cuenta el valor historico de este transporte y la posible
utilidad turistica futura, no se determipa como va a ser
repuesta esta infra-estructura.

9) No se establece que medidas se tomaran para mitigar el
posible impacto a la zona arqueol6gica situada en el
Ilalo, sobretodo en el momento de construir la nueva via.

10) Estamos completamente concientes de la influencia del
costo de puentes que provoca en la inversion final del
proyecto, pero en todo caso nos preocupa el ahorcamiento
que sufre la via en las zonas de puentes al disminuir de 4
carriles a dos carriles por sentido de circulacién.

11) De acuerdo a lo presentado en los estudios pensamos
con sinceridad que es totalmente posible disminuir el
ancho total de afectacién de 100 a 80 metros, propuesta
que la hacemos tomando en cuenta el tiempo a concesionarse
y al crecimiento real y densificacién de c¢irculacion
vehicular que nuestro valle tendrd a futuro.

12) Pensamos que como parte de ampliacidén en lo futuro de
la via se debe tomar en cuenta un nGmero adicional de
intercambiadores de acceso, ya que esto permitira mayor
captacion de usuarios para la misma y descongestioén de las
vias actuales.

ASPECTO AMBIENTAL.

el punto de la contaminacidn ambiental por emanacion
~¢\_producidos por combustién interna de motores de
8, 1lo importante seria que no haya un aumento en
de estos, pero ante la imposibilidad real de
Trabajamos por un Cumbayd mejor 5
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conseguir este ideal, es aceptable la hipdtesis que si los
vehiculos que viajaran al NAQ@ y que circularan por el
valle lo hacen a mayor velocidad y sin interrupciones en
su trayecto, la cantidad de gases que lancen al ambiente
serda menor, que si 1o hicieran por una via lenta y con
muchas interrupciones como la Inter-Ocednica u otras de
este tipo.

2) El1 punto anterior necesariamente establece que debe
presentarse una propuesta definitiva, para cualquier
alternativa que se escoja, de la forma practica de reponer
el oxigeno utilizado por los vehiculos y de la perdida de
este por el efecto invernadero focal, ya sea con areas
importantes de reforestacidén arbérea u otros parédmetros
técnicos para este efecto.

3) En el caso de la afectacidén aclstica por la circulacidn
vehicular de acuerdo al estudio se establece que la faja
de accién es de 160 metros a cada lado de la via, lo que
sumaria un ancho total de faja de 370 a 400 metros, si .
bien es cierto que las propuestas de mitigacion como
forestaciodn, taludes de suelo, 0 muros consolidados, a mas
de que en ciertos sitios estratégicos aledanos que
requieren de mucho silencio para efectuar sus actividades
como colegios, iglesias, etc. Para los cuales nosotros
proponemos la  utilizacidn  de aislantes  aclsticos
especificos que se encuentran en el mercado internacional
0 que se puede conseguir con cierta tecnologia nacional,
es innegable gue esta contaminacidén es un punto negativo a
sufrir. Adicionalmente en ciertos sitios se provocara una
afectacidén aclistica por la operacidén aérea para el valle.

4) En el caso de la contaminacién visual, a pesar de la
conformacidn del ducto por medio de arborizacitn, siempre
estard presente y mas bien su afectacidn estara sujeta a
la mentalidad del observador.

5) La posible contaminacion del suelo estamos de acuerdo
que en nuestra parroquia el impacto sera bajo, pero en
cambio la contaminacién de las aguas vya sea de Tlujos
naturales superficiales o subterréneos y de intervencién
humana puede ser muy negativos, de no tomarse medidas aun
no especificadas claramente por el estudio y sobretodo por
1a adecuada conduccidén y separacién que estas deban tener.

animales de cardcter domestico o0 los gue existen
es zootécnicos industriales deben ser protegidos y
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reubicados por los propietarios de los mismos, en el caso
de la fauna silvestre, especialmente el grupo de las aves,
es importante una asignacion de  fondos de la
concesionaria, para que instituciones ambientalistas de
reconocido prestigio en el medio realicen una auditoria
antes, durante y después de la construccién de la via,
tratando de evitar el menor impacto posible sobre todo en
especies endémicas que aun existen en la regiodn.

ASPECTO FINANCIEROS Y DE CONCESION.

1) Estamos convencidos para que realmente haya un
beneficio a la regidon y un ingreso real de inversién en
nuestro pais, 1la concesién debe ofrecer el 100% del
capital, para construccién con  todos sus  puntos
adicionales, operacién y mantenimiento de este ducto vial,
para lo cual aclaramos 1los siguientes puntos:

a- Ninguna empresa o institucidén del estado regional o
nacional debe comprometer recursos frescos para este
proyecto y mucho menos si estos provocan carga fiscal para
los contribuyentes ecuatorianos. Con una salvedad, gue es
la entrega de ciertos inmuebles del municipio de Quito,
circundantes al sector, que no estén comprometidos en
otros proyectos de desarrollo importante y que su
legalizacidn a Tavor del cabildo haya sido establecida
hasta el 31 de Diciembre del 2003, inmuebles que servirian
para realizar estratégicas permutas con algunos de los
afectados por el proyecto.

h- No es aceptable bajo ningun punto de vista, para
cualquier alternativa que se construya, la clara intencidn
de concesionar la via Inter.-Oceanica para el cobro de
peaje, o los nuevos taneles de la misma via, u otras vias
actuales de acceso al valle por los siguientes motivos;

Estas vias no cumplen parametros técnicos de circulacidn
con el caracter de vias de primer orden, tampoco prestan
seguridad por su mismo concepto de trazado geométrico,
como la nueva via que si pensamos que por estos conceptos
debe ser cobrada, por otro lado cuando se construyo 1las
vias actuales los presupuesstos para realizarlas, asi como
crificio que provoce a los frentistas de las mismas vy
fue retribuido con justicia, todos estos fueron

Trabajamos por un Cumbayd mejor 7
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Para el caso de los taneles se debe aclarar que estos
fueron construidos por la desestabilizacidon de taludes
contiguos a la via y que destruyo la misma, segin informes
piblicos por «culpa de 1los diferentes departamentos
municipales que permitieron la construccién y urbanizacién
en zonas altas de los taludes sin 1la respectiva
infraestructura que prevenga este tipo de problemas en el
suelo natural, por lo que mas bien si hubiese la
articulacién legal, el municipio deberia asumir el 1lucro
cesante que provoco a todos los ciudadanos del valle al
interrumpirse esta arteria vial.

También es importante indicar que la constitucién y leyes
de este pais prohiben tacitamente 1los monopolios, figura
legal que Tacilmente se completaria en caso de que la
misma concesionaria de la nueva via al aeropuerto o
cualquiera vinculada a ella también tome a su cargo las
actuales vias de acceso al valle de Tumbaco.

c- Si consideramos que el capital debe ser completamente
foraneo para la ejecucidn de este proyecto y que
eventualmente el concesionario consiga recursos en el
exterior, entonces la inflacién en las tasas de peaje debe
estar indexadas a los parametros internacionales de la
economia y que en un inicio este peaje como lo dice el
estudio debe ser valorado en funcidén a los promedios de
cobro en Latinoamérica.

d- También falta la aclaracidn respectiva, en el supuesto
caso no consentido de que el sistema monetario actual de
dolarizacion, por cualquier motivo retroceda en el
funcionamiento del pais.

e- Observamos que para el analisis de tasas de retorno del
proyecto, en el caso especifico del trazado Sur no se ha
tomado en cuenta aunque sea de forma conservadora 1os
vehiculos que circularian por la nueva via y que no se
dirijan al NAQ, cree que esto es un error ya que se
configuraria una distorsidén en  los  ingresos  por
utilizacidén de la via.

f- Es posible flexibilizar el tiempo de concesidén ya sea
para mas o menos, dependiendo de los requerimientos de
uier método empleado para el andlisis financiero de
de capitales.

Trabajamos por un Cumbayd me jor 8
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g- Aceptamos también justa la apreciacitn que durante el
tiempo de concesi6én de la nueva autopista, las autoridades
no procedan a construir ninguna otra via a mas de las ya
existentes, de acceso longitudinal al valle ya sea esta de
similares o diferentes caracteristicas.

JUSTA RETRIBUGION A LA COMUNIDAD

1) Para que la comunidad sea retribuida de manera justa y
tenga viabilidad legal y consenso social, este proyecto
debe tomar en cuenta ciertas observaciones que después de
ser discutidas y acordadas, necesariamente deberan ser
parte del “contrato de concesi6n para la ejecucion vy
operacidén de este trazado vial.

a-Los afectados directos de la faja de derecho de via
deben ser retribuidos por los concesionarios, mas no por
el Municipio De Quito, de manera justa en cuanto a la
valoracién de su afectacién con precios de mercado antes
del deteriorado sufrido en los mismos, por temor del paso
de la nueva via (afio 2000), con oportuna accidén de pago
para este efecto. Bajo supervisidon de la HJPC que para
este proceso propone las siguientes 3 posibilidades que
pueden ser tomadas de manera unitaria o mixta por 1os
afectados,

a-1-Cancelacién en efectivo, en ddélares americanos, el
valor comercial de lotes de Terreno e infTraestructura
importante que este dentro de 1los mismos, tengan 0 no
estas propiedades los permisos de construccioéon respectivo,
previo a cualquier tramite legal de traspaso de dominio a
la concesionaria, o de cualquier movimiento de tierras u
obras especificas que se desee adelantar en el cronograma
de trabajo de este proyecto.

a.2-Con el mismo concepto anterior, la permuta o
recolocaci6tn de propietarios en propiedades de similares
caracteristicas, cercanos a 1a zona inicial de
expropiacién y que pertenezcan legalmente al Municipio de
Quito hasta el 31 de Diciembre del 2003 como se dijo
anteriormente.

a.3-Con los conceptos establecidos, los propietarios
den ingresar como accionistas de los concesionarios en
royecto, con valores totales o parciales de sus
des, para lo cual se establecerd el criterio de

Trabajamos por un Cumbayd mejor 9
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compafiia, m&s adecuado para que no se licuen las
inversiones iniciales con aumentos de capital de 1la
concesionaria, en lo futuro.

b-Obras de compensacidon por afectacion directa de la faja
derecho de via, en el caso de que estas tengan un caracter
comunal en los distintos barrios y comunidades del sector,
guardande similitud en é&reas y tipo de construccién, bajo
la supervision de directivos locales y HJPC.

¢c-0Obras de importancia parroquial administrado
directamente por 1la HJPC, en justa retribucion a la
afectacion general del uso de suelo y deterioro de 1las
condiciones ambientales, medio por el cual la parroquia en
su conjunto sera beneficiada por este proyecto.

d-Participacidn de 1la HJUPC y por ende de la comunidad como
.socio estratégico de la concesién con un 2.50% de la
sociedad, sin que tenga que aportar inicialmente con
capital en el proyecto, sino mds bien como retribucidn a
las diferentes afectaciones ya analizadas, tanto en el

periodo de construccidén como de operacidén del nuevo acceso
al Aeropuerto.

e-En el proceso técnico propio de la construccién una
participacion de actores pertenecientes a la parroquia,
que sobre la base de trabajo honesto podrd redistribuir
rigueza a la comunidad como parte de este proyecto, asi
pedimos la inclusién del 60% en mano de Obra, 40% en
proveedores de bienes de construccidén y servicios, y un
50% de profesionales, dentro del 100% de los diferentes
contratos para ejecutar los procesos constructivos. Todo
esto basado en amplia democratizacidn de la contratacién.

f-Para el posterior mantenimiento de la via, la
obligatoria participacién de un 50% de contratistas
propios ciudadanos de la parroquia.

g-Los empleados que tengan la suerte de formar la nomina
que sirva para operar y cobrar el peaje debe pertenecer en
un 80% a la parroquia, no solo por cuestiones logisticas,
sino por justa participacién del proyecto, aunque este
uete se acoja al formato contractual de tercerizacién.

Trabajamos por un Cumbayé mejor 10
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h-E1 costo que provogue la reubicacidn o redisefo de
servicios basicos afectados por la construccidn de la via,
no puede ser financiados por los ciudadanos, tampoco por
Instituciones del estado sino por la concesionaria.

i-Pedido expreso de la autoridad parrogquial, de siempre
contar con la documentacidén escrita y archivos magnéticos
de la propuesta a nivel de pre-factibilidad o de
factibilidad de contratacion.

La HJPC por su parte se compromete, a coordinar, generar
nominas parroguiales, a informar con criterio técnico vy
siempre con la verdad a sus ciudadanos y a aportar en todo
lo que este a su alcance para llevar a feliz termino la
participacién ciudadana en este proyecto,

PRONUNCIAMIENTO CIUDADANO

Para ratificar los ultimo expuesto, la HJPC, impulso una
primera reunidén con una parte importante de afectados
directos de nuestra parroguia y sobre la base de
cuestionarios, indago el sentir y preocupacidén desde todo
punto de vista, de los mencionados ciudadanos, estos
consultas fueron realizados antes y después a una charla
explicativa de la necesidad de nuevas vias de acceso al
valle y del proyecto propiamente dicho. De manera
particular encontré que €1 pensamiento se modifica
positivamente a favor de la alternativa Sur, en un gran
porcentaje. Siendo mds explicitos los resultados arrojaron
que el 70% de los participantes eran opuestos a la
construccién de la autopista antes de la charla
explicativa y después de la conversacién y de absolver
muchas preguntas, el porcentaje de oposicidén bajo al 40%,
adicionalmente se manifestd como regla general del 100%,
que en el problema y sus soluciones deben partigipar
definitivamente la HJPC y directivas de barrios afectados.
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Sefor General

Paco Moncayo

ALCALDE METROPOLITANO DE QUITO
I. Municipio Metropolitano de Quito

En su despacho.-

De nuestras consideraciones:

Desde la creacién de la CORPAQ, nos hemos mantenido de cerca observando y en ocasiones
participando en algunos temas relacionados con el magno proyecto del Nuevo Aeropuerto,
Zona Franca, su autopista y vias de acceso.

Consideramos que es nuestro deber como quitefios y ecuatorianos, aportar positivamente a la
dificil labor que el referido proyecto conlleva; es por esto que nos permitimos remitirle el
presente documento para, de la manera mas comedida, solicitarle por este intermedio, una
audiencia con el objeto de exponerle y entregarle la tinica solucién, técnico-econémica-
social-ambiental, posible para la tan controversial autopista al nuevo aeropuerto.

La propuesta antes citada resuelve de manera integral todos y cada uno de los
problemas que el trazado, por sus condiciones actuales, ha generado, siendo los principales:

1. AFECTACIONES MAYORES A LA PROPIEDAD PRIVADA EN SU TRAZADO.
2. ALTO COSTO DE LAS EXPROPIACIONES.
3. ALTA CONTAMINACION E IMPACTO AMBIENTAL.

Estas 3 (tres) realidades pueden echar abajo al proyecto vial planificado por los Valles,
obligando a desarrollario en otras zonas, como si esa fuese la solucion; todo lo contrario,
nuevos trazados como el de Oyacoto o similares generan otro tipo de problemas y mas
graves:

1. ENCARECIMIENTO DE LA OBRA EN POR LO MENOS 40%.

2. COSTOS ADICIONALES POR LA CREACION DE NUEVAS VIAS Y ANILLOS VIALES
PARA ACCESO A ESTOS NUEVOS TRAZADOS.

3. CONCESION VIAL NADA ATRACTIVA POR EL BAJO RETORNO ECONOMICO, En
vista de que esta via seria utilizada, en su gran mayoria y en el mejor de los casos, por
usuarios del nuevo Aeropuerto. (Aprox. 6.000 vehiculos / dia).

Si tomamos en consideracién las 6 (seis) realidades antes descritas, concluimos faciimente
que la alternativa de los Valles es la Unica rentable pero con una oposicion inmensa por
parte de los moradores de éstos valles, a pesar de que estamos conscientes de que los
Valles, con o sin aeropuerto huevo, necesitan de una via con capacidad suficiente para
transportar los 36.000 vehiculos / dia, sin perder de vista el crecimiento estable de éstos
valles que es el 12% anual y en las condiciones nada favorables, ctualesd / &/f)/; o -g WM”? o

L) _ -
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CORPORACION AEROPUERTO Y ZONA FRANCA
DEL DISTRITO METROPOLITAND DE QUITO

Oficio N. CAQ-2004-2614
Quito, 13 de abril de 2004

Sefior Arquitecto
Diego Riofrio N.
Gerente General
MASTERPLANING
Ciudad

De mi consideracion:

Su oficio No. 04 de 15 de marzo del afio en curso, dirigido a la atencién del
General Paco Moncayo, Alcalde Metropolitano y Presidente de CORPAQ,
ha sido dirigido a mi atencién para su analisis y respuesta.

Al respecto, cumplo con agradecerle en primer término, por su interés en
aportar positivamente a la dificil tarea que el proyecto de construccion de
una autopista hacia el Nuevo Aeropuerto Internacional de Quito conlleva.

La propuesta por usted presentada, de la cual he recibido una copia, al igual
que la han hecho el Lic. Andrés Vallejo y el Arq. Diego Carrién, sera
analizada con detenimiento por la CORPAQ, a través de su equipo técnico
encabezado por el Ing. Francisco de la Torre y que cuenta con la
participacién de profesionales de la categoria de los ingenieros Alberto
Pérez y Fernando Romo, entre otros.

La alternativa que usted propone, si bien es muy interesante y novedosa, no
es desconocida para la CORPAQ, por cuanto corresponde en buena parte a
sugerencias efectuadas en tal sentido por el Ing. Pablo Riofrio, una vez que
dejo de prestar sus servicios a la Compaiiia Consultora LPA.

Aeropuerto Internacional “*Mariscal Sucre™ Edificio Salida Internacional - 3er Piso
Teléfonos: 5932-3300-166 / 3300-16 10-200 / 3300-201 / 3300-202 « Fax: 5932-3300-203

E-mail: caqdirec@corpag.com * Quito - Ecuador
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CORPORACION AEROPUERTO Y ZONA FRANCA
DEL DISTRITO METROPOLITAND DE QUITD

Tenga usted la seguridad, de que su propuesta sera considerada con tanto
interés e importancia, como todas las que se encuentran en manos de la

CORPAQ.
1 4 ABR 2004
amente, ]
= i )
5 L]
Diego\Pachel Sevilla AL g
Director Ejecutivo ﬁ@?.-‘e;ﬁa‘-t(i;-ﬁ- polt m

DP/ mm &=
( CC.: General Paco Moncayo - Alcalde Metropolitano y Presidente de CORPAQ
Licenciado Andrés Vallejo — Vicealcalde Cﬁ&(ﬁilgo

- Arquitecto Diego Carrién — Director - /éﬁf«Z 4 [9- iy
Ingeniero Francisco de la Torre o
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De nuestras consideraciones:

Desde la creacién de ila CORPAQ, nos hemos mantenido de cerca cbservando y en ocasiones
participando en algunos.temas relacionados con el magno proyecto del Nuevo Aeropuerto,
Zona Franca, su autopista y vias de acceso.

‘3-"- Consideramos que es huestro deber como quitefios y ecuatorianos, aportar positivamente a la
dificil labor que el referido proyecto conlleva; es por esto que nos permitimos remitirle el
presente documento para, de la manhera mas comedida gplicitarle por este intermedlo una

x_ lLa propuesta... antes c:tada resueive de - manera mtegral todos y cada uno de los
problemas que eltrazado, por sus condiciones actuales, ha generado, siendo fos- principales;

1. AFECTACIONES MAYORES A LA PROPIEDAD PRIVADA EN SU TRAZADO.
2. ALTO COSTO DE LAS EXPROPIACIONES.
3. ALTA CONTAMINACION E IMPACTO AMBfENTAL

Estas 3 (tres) _ '_ahdades pueden echar : bajo al proyecto vial plamﬂcado por los Valles,
obligando ‘a deésarroliario en otras zonas; como si esa fuese la solucion; todo lo contrario,
nuevos trazados como el de Oyacoto o similares generan otro tipo de problemas y mas
graves:

-
s
-
[

. 1. ENCARECIMIENTO DE LA OBRA EN POR LO MENOS 40%.
.2, COSTOS AD!CIONALES POR LA CREACIGN DE NUEVAS VIAS Y ANILLOS VIALES

. CONCESION VIAL NADA ATRACTIVA POR EL BAJO RETORNO ECONOMICO, En E
vista de que esta via seria utilizada, en su gran mayoria y en el mejor de los casos, por
usuarios del nueve Aeropuerto. (Aprox. 6,000 vehiculos / dia).

g

mamos en consideracion ias 6 (seis) realidades antes descritas, concluimos faciimente
:alternativa de los Valles es la Unica rentable pero con una oposicién inmensa por
3 de los moradores de éstos valles, a pesar de que estamos conscientes de que los
fes, con o sin aeropuerto nuevo, necesitan de una via con capacidad suficiente para
r los 36.000 vehiculos / dia, sin perder de vista el crecimiento estable de éstos

que es al 12% anual y en las condlmones nada favorab&es actua!esd/ ,ﬁ' \;mﬂg
' &?77 &
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N stra propuesta elimina las 6 realldades antes aludidas y més"' snn que esto sugnn‘“que
CoL n  encuentra’ presupuestado con la ventaja adicional de que el

-'transporte masivo desde Quito hacia el Nuevo Aeropuerto y sus-poblaciones intermedias,
también seria una realidad inmediata mas no a futuro ya que los costos de expropiacion se
trasladatian a la ejecucion de Ja obra y adquisicion del sistema.

En resumen, proponemos una. Via de por lo menos 3 carriles en cada
direccion, mas el mstema de transporie ' masivo, sistema que
descongestionaria la via y redn que por cierto y por
el disefio concebido para la via, se logra controlar mas del 50% del volumen
de los gases y ruido contaminantes, emitidos por los automotores.

En el evento de existir interés de vuestra parte, mucho apreciaremos se sirva concedernos
audiencia para la fecha y hora que usted considere convenientes.

'_é_fé/é.'

firma outdrizada

Arq. Dpd. Diego Riofrio N.
GERENTE GENERAL

ADJ.: - Propuesta Esquematica y Presupuesto Estimado Preliminar., {1 lamina A3).

= Analisis Comparativo de las Alternativas Planteadas. (1 lamina A3).
C.C.: -Lic. Andrés Valiejo Vicepresidente CORPAQ.
- 8r. Diego Pachel Director Ejecutivo CORPAQ.
- Arq. Diego Carridn Director M. de Territorio y Vivienda.,
masterplaning@andinanet.net

Edificio Piazza - Calle A N44-172 entre Av. Carvajal y Av. Occidental / El Bosque
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Quito, mayo 5 del 2004 5

TASTINLL

Seiior General
Paco Moncayo ;
ALCALDE DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QU::

Presente

ONYLIITO
OLHISIa 130

Seior Alcalde:

En el articulo de prensa publicado el martes 4 de los corrientes en el diario EL COMERCIO,

bajo el titulo “Las rutas al aeropuerto a nuevo analisis”, manifiesta Ud. que “decidi entregar

el estudio de LPA y todas las observaciones a un grupo de consultores ecuatorianos”, en

razén de las multiples observaciones que tiene el actual estudio realizado por dicha
- consultora; al respecto de lo cual tengo a bien manifestar lo siguiente:

Nuestra Consultora MAJON ESTUDIOS Y DESARROLLO Cia. Ltda., ha seguido de cerca, a
través de los medios de informacién social y de la presentacién de los estudios en los
diferentes colegios profesionales, los acontecimientos suscitados en la seleccién de rutas,
ejecucion de los estudios, evaluacion de las alternativas y las observaciones presentadas
por quienes se sienten afectados en la construccion de cualquiera de las dos opciones.

Con base en los antecedentes expuestos, nuestra empresa pone a su disposicion y de la
ciudadania, la vasta experiencia en vialidad, acumulada a lo largo de méas de 19 afios de
haber contribuido al desarrollo del pais, aportando Asistencia técnica a Entidades plblicas y
privadas, con grupos profesionales multidisciplinarios especializados en varios paises del
mundo, equipos de computacion de Ultima generacion y software actualizado en los
diferentes campos de la ingenieria. Estos elementos de presentacién permiten asegurar la
ejecucion objetiva de los trabajos de “EVALUACION DE LAS ALTERNATIVAS Y ESTUDIOS
REALIZADOS DE LAS RUTAS AL NUEVO AEROPUERTQ”, en tiempos cortos,
proponiendo rectificaciones que mejoren el o los proyectos; y sobre todo, demostrando
imparcialidad y profesionalismo en el trabajo a encomendarse.

En consideracion de lo expuesto, agradeceré sefior Alcalde, se digne incluir a nuestra
empresa y a su personal profesional en el grupo de consultores ecuatorianos encargados de
evaluar los estudios ejecutados por la consultora LPA de la ruta que atraviesa el valle de
Tumbaco y la ruta por Oyacoto, y de receptar y analizar los cuestionamientos presentados
por el Frente de Defensa del Valle de Tumbaco y de las observaciones r izadaspor los

colegios profesionales. ¢CORP3 ity
HETRDFO[\YM

Con especial consideracion, me es grato suscribir i8 MAYD 2004

Atentamente, e

/ - :

Ve [ / :
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Ing. Abdon Loyoleﬁ.opez 4 y .

REPRESENTANTE LEGAL Scecen /'
MAJON CIA. LTDA. OF - May-

Copia: Ing. Diego Pachel, DIRECTOR EJECUTIVO DE LA CORPAQ
Adjunto: Experiencia profesional de MAJON Cia. Ltda.

Av. Seis de Diciembre # 2973 (N31-89) y Whimper Teléfono: (593 2) 227-416
Edificio Cosideco Of. 202 Telefax.: (593 2) 229-803
Casilla Postal No, 17-16-279 Quito - Ecuador e-mail: majon@access.net.ec



ESTUDIOS Y DESARROLLO CIA. LTDA.

MAJON ESTUDIOS Y DESARROLLO CIA. LTDA. es una empresa consultora
creada en 1985 por un grupo de profesionales ecuatorianos, con el fin de
asistir a organismos publicos y privados en la bGsqueda de soluciones

efectivas para la planificacién y desarrollo nacionales.

Esta empresa se caracteriza por la combinacién de dos factores, por un lado
la experiencia adquirida a lo largo de los afios, y por otro, su capacidad de
desarrollar nuevas técnicas e ideas, las cuales son aplicadas por la compaiiia
en todos sus proyectos, impulsando su crecimiento y participacidn a nivel

nacional.

El personal técnico que labora en MAJON Cia. Ltda. estd compuesto por
profesionales de la Ingenieria y ciencias afines, apoyado por un plantel auxiliar

y administrativo.
.

PRINCIPALES CAMPOS DE ACCION

+ ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD, IMPACTOS ANBIENTALES E INGENIERIA:

- Asistencias técnicas y asesorias puntuales
- Planes maestros de transporte

- Planes maestros de infraestructura urbana
- Planes de inversion sectorial

- Planes urbanos y de uso de suelos

- Planes de manejo ambiental

- Proyectos de desarrollo regional

- Proyectos de desarrollo turistico

-  Proyectos de ingenieria
- Proyectos arquitectonicos
- Auditorias y peritajes

MAJON Estudivs y Desarroflo Cia. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N371-89] y Whimper
Edificio COSIDECO Ofc. 201/ Tif. (593-2)2227-416. Fax {593-2)2229-803. Casifla pastal 17-16-278.
E-mait: majon@access.net.ec / Quito - Ecusador



+ SUPERVISION, CONTROL Y FISCALIZACION DE OBRAS CIVILES:

Edificios
Carreteras
Puentes

Sistemas de infraestructura sanitaria

MAJON Cia. Ltda. proporciona asistencia y gufa a clientes privados, institucionales

y gubernamentales, desde la concepcion hasta la implementacion y seguimiento de

un proyecto determinado, incluyendo:

Perfil del proyecto

Investigaciones preliminares

Estudios de Factibilidad

Ingenieria de detalle

Preparacion de pliegos de condiciones, especificaciones técnicas y
demds documentos Técnico - Legales necesarios para obtener
aprobaciones institucionales

Control Técnico - Administrativo de la construccion

La experiencia técnica y capacidad Organizativa de MAJON Cia. Litda. e permite

ofrecer un producto terminado con un alto valor agregado, adecuado a las

condiciones del area y caracteristicas del cliente.

Cada proyecto se elabora bajo la responsabilidad de un director, quien controla y

supervisa junto a los jefes de édrea, el avance programado de cada una de las fases

hasta su culminacién. En proyectos complejos, la empresa emplea profesionales

independientes especialistas en areas especificas.

MAJON Estuddios y Desarrollo Cha. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N31-8%) y Whimper,

Edificio COSIDECQ Ofc. 201/ T, (593-2/2227-416. Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-278.

E-mail: majon®access.net.ec / Quito - Ecuador
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DATOS GENERALES DE LA EMIPRESA:

. Razén Social: MAJON ESTUDIOS Y
DESARROLLO CIA. LTDA.

. Representante Legal: ING. ABDON LOYOLA LOPEZ

. Nao. RUC: 1790687678001

. Registro Mercantil: 72877

. Registro de Consultoria: 2-038-CCN

. Afiliacién de ACCE: CCN-37

. No. PATRONAL DEL IESS: 030.89.474

» Expediente de /a Superintendencia de Compariias: 16 676 -85

. Registro Cdmara de Comercio de Quito: 112877

DIRECCION DE LA EMPRESA

. Avenida & de diciembre 2973 (N31-88) y Whimper
Edificia COSIDECQ oficina 201
Teléfono: 2227416
Telefax: 2229803

. Casilla postal: 17-16-279

) Email:  majon@access.net.ec

MAJON Estudios y Desarrolio Cia. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N21-89) y Whimper
Edificio COSIDECO Ofc. 2071/ Tif. (593-2)2227-416. Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 77-716-279.
E-mail: majon@access.net.ec / Quite - Ecuador
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ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD,
IMPACTOS AMBIENTALES
E INGENIERIA

MAJON Estutfios y Desarrolfo Cla. Ltda. / Av. Seis da Diciembre 29732 (N31-83) y Whimper,
Edificio COSIPECO Ofc. 207/ TIf. (593-2)2227-416. Fax (5693-2)2229-803. Casilla postal 17-16-279,
E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Ecuador



INVENTARIO VIAL DE LA PROVINCIA DE PICHINCHA

Trabajo : Inventario de vias principales, secundarias y vecinales de la
Provincia de Pichincha.

Magnitud 3.185 km de vias y todos sus puentes

Costo : S/, 127°499.991 (USD 640.000)

Inicio : junio 1985

Término : diciembre de 1986

Entidad contratante: Consejo Provincial de Pichincha

-

EVALUACION DE LOS PROGRAMAS DE MANTENIMIENTO VIAL EN LA
PROVINCIA DE PICHINCHA

Trabajo : Evaluacién y supervision del equipo caminero en todos los
frentes de trabajo dedicados al mantenimiento vial en la
Provincia de Pichincha.

Magnitud : Provincia de Pichincha

Costo : S/. 68°093.903 (USD 587.879)

lnicio : junio 1985

Término . diciembre de 1986

Entidad contratante: Cansejo Provincial de Pichincha

° CAM]NGS VECINALES DEL PROGRAMA BID 700

Trabaio : Estudios de Factibilidad, disefic preliminar y disefio definitivo

de Caminos Vecinales ubicados en las provincias de Bolivar,
Canfar, Loja y Zamora Chinchipe

Magnitud : Disefio preliminar de 700 km y disefio definitivo de 500 km.

Costo : USD 380.100

Inicio : Noviembre 1986

Término : agosto de 1988

Entidad contratante: Ministerio de Obras Plblicas y Comunicaciones

Nota: Colaboracién de MAJON a la Asociacion ISRA -ETS

® VIA PERIMETRAL DE IBARRA

Trabaio : Estudios de Factibilidad e ingenieria definitivos de la Via
Perimetral de lbarra.

Longitud : 22 km

Costo: USD 104.000

Inicio : mayo de 1988

Término : octubre de 1988

Entidad contratante: Municipio de la ciudad de ibarra

Nota: Ejecutado por 1a Asociacion MAJON - GEQVIAL

MAJON Estudios y Desarrolfo Cla. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N31-83) y Whimper,
Edificio COSIDECO Ofc. 201/ TH. {593.2)2227-416. Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-279.
E-mail: majon@access.net.ec/ Quifo - Eeyador



. CARRETERA LA PLAYA - JUNIN BAJO - JUNIN ALTO

Trabajo :

Longitud:

Costo:

Inicio :

Término :

Entidad contratante:
Nota:

Estudios de Factibilidad e ingenierfa definitivos del Camino
Vecinal La Playa - Junin Bajo - Junin Alto, ubicado en la
Provincia de Imbabura.

33 km,

S/. 527°215.00 (USD 88.500)

octubre de 1989

octubre de 1990.

Ministeric de Obras Publicas y Comunicaciones

Ejecutada por la Asociacién MAJON - GEOVIAL

. PROGRANA DE ASISTENCIA TECNICA A MANTENIMIENTO VIAL

Trabajo: Asistencia técnica para el fortalecimiento del sistema de
mantenimiento vial del MOP, incluyendo operacion de
talleres, bodegas y evaluacion de pavimentos.

Magnitud : A nivel pacional

Costo : USD 934.975

Inicio : noviembre de 1990

Término : noviembre de 1991

Entidad contratante:
Nota:

Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones
Ejecutada por la Asociacion ISRA - MAJON

. CANINO VECINAL MACAS - MANGOSIZA - MINAS DE SAL

Trabajo : Estudios de impactos ambientales e ingenieria definitivos
del Camino Vecinal Macas - Mangosiza - Minas de Sal,
ubicado en la Provincia de Morona Santiago.

Longitud : 55 Km.

Costo : USD139.079

Inicio : enero de 1992

Término : junio de 1993

Entidad contratante: Ministerio de Obras Pidblicas y Comunicaciones

. CARRETERA PUYQ -~ TENA

Trabajo: Estudios de Factibilidad, impactos ambientales e
ingenieria definitivos de la carretera Puyo - Tena, ubicada
en las Provincias de Pastaza y Napo.

Longitud : 86.5 km

Costo : USD 731.600

Inicio : enero de 1993

Térming : junio de 1994

Entidad contratante:

Ministerio de Obras Piblicas y Comunicaciones

MAJON Estudios y Desarrolio Cla. Ltda, / Av. Seis de Diciembre 2973 (N31-89) y Whimper,
Edificic COSIDECO Qfc. 207 / TH. (593-2)2227-418. Fax {593-2)2225-803. Casilla postat 17-16-279.

E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Ecuador



. ViAS URBANAS DE QUITO

Trabajo: Estudios de Factibilidad, impactos ambientales e ingenieria
definitivos para la Repavimentacién de las vias urbanas del
sector centro norte de Quito.

Magnitud : 98.8 km

Costo: S/. 606°'540.295 (USD 263.713 )
Inicio : junio de 1994

Término : noviembre de 19985

Entidad contratante: Empresa Metropolitana de Obras y Publicas EMOP-Q

. VIAS URBANAS DE MACAS

Trabajo: Estudios de Factibilidad, Impactos Ambientales e Ingenieria
Definitivos para la pavimentacion de vias urbanas de Macas.

Longitud: 3.3 km

Costo : S/. 887968.600 (USD 38.682)

Inicio febrero de 1994

Término : diciembre de 1994

Entidad contratante: Municipio del Canton Morona

. TERMINAL TERRESTRE DE LATACUNGA

Trabajo: Estudios de Factibilidad y Disefios Definitivos del Terminal
Terrestre de Pasajeros de la ciudad de Latacunga.

Magnitud : 3000 m*

Costo: USD 14.218

Inicio : enero de 19984

Termino : septiembre de 1994

Entidad contratante: Municipio de Latacunga

Nota: Ejecutado en colaboracion con el Instituto israeli de

Planificacion e Investigacion del Transporte (ItPIT-Ecuador)
. VIAS URBANAS DE TULCAN

Trabajo : Estudios de Factibilidad, Impactos Ambientales y disefios

definitivos para la Repavimentacién de las vias urbanas de la
ciudad de Tulcan.

Magnitud : 7.2 km

Costo : $/.124°421,.208 (USD 54.096,17) + USD 12.193,00 =
USD 66.289,17

inicio : junio de 1984

Término ; abril de 1995

Entidad coniratante: Municipio del Cantén Tulcan

MAJON Estudios y Desarrollo Cia. Ltda, / Av. Sels de Diciembre 2873 (N31-89) y Whimper,
Edificio COSIDECO Ofc. 201/ Tif. {593-2)2227-416. Fax (583-2)2229-803. Casilla postal 17-16-273.
E-mail: majon@access.netl.ec/ Quito - Ecuador



Nota: Ejecutado en colaboracion con el Instituto Israell de
Planificacién e Investigacién del Transporte {IIPIT-Ecuador)

. PLANIFICACION Y DESCENTRALIZACION DE LA ADMINISTRACION VIAL
NACIONAL
Proyecto : - Planes y Programas de Inversidn Vial en el Pafs

- Inventaric Vial Nacional
- Andlisis Institucional del Ministerio de Obras Publicas y
Comunicaciones del Ecuador

Magnitud : 43.246,90 km

Costo : USD 1°886.718

lnicio : enero de 19856

Término : octubre de 1926

Entidad contratante: Ministerioc de Obras Puablicas y Comunicaciones

Nota: Ejecutado por la Asociacién ISRA - MAJON

. CARRETERA RIiO MACUNA-MACUMA-TAISHA

Trabajo: Estudios de Factibilidad, Impactos Ambientales e Ingenieria

Definitivos para la carretera Rlo Macuma - Macuma -
Taisha. Tramo Rio Macuma - Macuma - Taisha, ubicada
en la Provincia de Morona Santiago.

Longitud : 65 ko

Costo : USD 368.745
Inicio : julio de 1997
Término : octubre de 1998

Entidad contratante: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

. “MEDICION DEL RUIDO EN EL TERMINAL TERRESTRE DE LA CIUDAD DE
CHONE” Y EN “ACCESO SUR DE LA CIUDAD DE QUITO”

Trabajo: Evaluacion ExPost de los proyectos Terminal Terrestre de
Chone y Acceso Sur de Quito, cuyas actividades principales
fueron:

- Medician de Ruido en el Terminal terrestre de Chone
- Conteo visual clasificado vehicular y de pasajeros en el
Terminal Terrestre de Chone.

- Medicidn de Ruido en el Acceso Sur de la ciudad de  Quito.

Longitud :

Costo : USD 7.630.00
Inicio : agosto de 1998
Término : octubre de 1998

Entidad contratante: Banco del Estado

MAJON Estudios y Desarroflo Cfa. Ltda, / Av. Seis de Diciembre 2973 (N21-83) y Whimper,
Edificio COSIDECO Ofc. 207 / TIf. (593-2)2227-416. Fax (593-2)2229-803. Casilla postat 17-16-279.
E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Ecuador



. CARRETERA SALCEDO - TENA

Trabajo:

Longitud :

Costo :

Inicio :

Térming :

Entidad contratante:
Nota:

Estudios de Pre-factibilidad, impactos Ambientales para la
carretera Salcedo - Tena. Tramo Rio Ana Tenorio -~ Tena,
ubicada en las Provincias de Cotopaxi y Napo.

144.14 km.

UsSD 130.000

diciembre de 1998

abril de 1999

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

Ejecutado por la Asociacién ISRA - MAJON

. ESTUDIO SECTORIAL SOBRE EL TRANSPORTE TERRESTRE PUBLICO DE
PASAJEROS EN EL ECUADOR

Trabajo:

Costo :

nicio :

Término :

Entidad contratante:

a) Entorno legal e institucional.

b} importancia econdmica del sector.

c} Identificacién del sector transporte terrestre de
pasajeros.

d) Diagndstico del transporte urbano e interprovincial de
pasajeros.

e} Bl transporte en el Distrito Metropolitano de Quito.
f} Demanda actual y proyectada.

g} Aspectos financieros.

h) Aspectos ambientales.

Usp 31.000

enero de 1999

junio de 1999

Corporacién Financiera Nacional

. CARRETERA SANTO DOMINGO - LA CONCORDIA

Trabajo:

Longitud :

Costo :

Inicio :

Término_:

Entidad contratante:

Estudios para la Rehabilitacién Emergente de la Carretera:
Santo Domingo - La Concordia, ubicada en la provincia
de Pichincha.

Obras de emergencia en la red vial afectada por el
fenémeno de “El Nifio”.

40.0 km

UsSD 12.000

marzo de 1999

abril de 1999

Ministerio de Obras Pdblicas y Comunicaciones
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MAJON Estudios y Desarrofio Cla. Ltda. / Av. Sels de Diclembre 2973 (N31-83) y Whimper,
Edificio COSIDECQ Ofc. 207 / TH. (533-2{2227-418. Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-278.

E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Ecuador
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. CARRETERA PORTOVIEJO - SANTA ANA

Trabajo:

Longitud :
Costo :

Inicig :
Término :
Entidad contratante:

Estudios para la Rehabilitacidn Emergente de la Carretera:
Portoviejo -~ Santa Ana, ubicada en la Provincia de
Manabi.

Obras de emergencia en la red vial afectada por el
fendmeno de “El Nifio”.

20.0km

USD 6.000

marzo de 1999

abril de 1999

Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones

. CONCESION MINERA “YAMBO"

Trabajo: Evaluacién Preliminar de Impacto Ambigntal de la
Concesién Minera “Yambo” - Fase de explotacion,
ubicada en ia Provincia de Tungurahua.

Superficie : 200 Has. Mineras contiguas
Costo : s/. 13°000.000 (USD 1.189,38)
Inicio : octubre de 1999

Término : octubre de 19989

Entidad _contratante:

Trabaijo:

Longitud :
Costo :

tnicio :
Término :
Entidad contratante:

:

Ministerio de Energia y Minas (DINAMI)

CARRETERA VELACRUZ - CHAGUARPAMBA - RIO PINDO

Estudios de Factibilidad, Evaluacién y Mitigacion de
Impactos Ambientales e Ingenieria Definitivos para
Rehabilitacion de la Carretera Velacruz — Chaguarpamba —
Rio Pindo, ubicada en la Provincia de Loja.

68 km

USD 439.656,00

marzo 5 dei 2001

octubre b del 2001

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

’ CARRETERA KM 4 (PUYO - MACAS) - PTE. PASTAZA

Trabajo:

Longitud :
Costo :

Inicio :
Término :
Entidad contratante:

Estudios de Factibilidad, Evaluacién y Mitigacién de
Impactos Ambientales e Ingenierfa Definitivos para
Rehabilitacién de ta Carretera km 4 (Puyo — Macas) - Pie.
Pastaza, ubicada en la Provincia de Pastaza,

60,5 km

USD 505.7102,03

marzo & del 2001

septiembre 5 de! 2001

Ministerio de Obras Pudbiicas y Comunicaciones

MAJON Estudios vy Dessrrollo Cla. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N21-89} y Whimper,
Edificioc COSIDECO Ofe. 201 / TH. (593-2)2227-416. Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-279.

E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Ecuador



. CARRETERA ONA - LOJA

Trabajo: Estudios de Factibilidad, Evaluacion y Mitigacion de Impactos
Ambientales e Ingenieria Definitivos para Rehabilitacién de la
Carretera Ona — Loja, ubicada en la Provincia de Loja.

Longitud : 103 kim

Costo: USD 620.108,00

Inicio : marzo 21 del 2001

Término : octubre 21 del 2001

Entidad contratante:

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

. CORREDOR DE TRANSPORTE NORTE DEL TROLEBUS

Trabajo:

Longitud ;

Costo -

Inicio :

Término :

Entidad contratanie:

Estudios vy disefio definitivos del carril exclusivo del corredor
de transporte norte del frolebus que comprende el tramo:

Mercado de la Ofelia — Carcelén, ubicado en la ciudad de
Quito.

8.5 KM

USD 41.789,03
febrero del 2002
Abril del 2002

Empresa Metropolitana de Obras Pablicas EMOP-Q

) INTERSECCION DE LA AV. EL INCA CON LA AV. 10 DE AGOSTO

Trabajo: Estudios de Factibilidad de la solucidn de Transito en la
interseccién de la Avenida el inca con la Avenida 10 de
Agosto, ubicada en la ciudad de Quito.

Longitud : 350 m.

Costo: USD 45.360,00

Inicio : febrero del 2002

Término Abril del 2002

Entidad contratante: Empresa Metropolitana de Obras Puablicas EMOP-Q

. INTERSECCION DE LA AV. EL INCA CON LA AV. AMAZONAS

Trabajo: Estudios de Factibilidad de la solucidn de Transito en ia
interseccion de la Avenida el Inca con la Avenida Amazonas,
ubicada en la ciudad de Quito.

Longitud : 350 m.

Costo: USD 40.500

Inicio : febrero del 2002

Término : Abril del 2002

Entidad contratante:

Empresa Metropolitana de Obras Publicas EMOP-Q

MAJON Estudios y Desarrolfo Cia. Lida. / Av. Sels de Diciembre 2973 (N31-89} y Whimper,
Edificio COSIDECO Ofc, 201 / THf. (593-2)2227-416. Fax {593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-273,

E-mail: majon@access.netec/Quito - Ecuador



Nota: El contrato fue suscrito por el Ing. Victor Paredes, socio de la
Empresa, y, la organizacion del mismo fue realizada por

MAJON.
) INTERCAMBIADOR PANAM_EH!CANA NORTE
Trabajo: Estudio Definitivo del Intercambiador de  Transito

Panamericana Norte del proyecto Prolongacion Norte Simén
Bolivar, ubicada en el Km 13+983.71 del tramo Av. Perimetral
- Panamericana Norte, ubicada en la ciudad de Quito.

Costo : USD 65.894,00
Inicio : Septiembre del 2003
Término : Enero del 2004

Entidad contratante: Empresa Metropolitana de Obras Puablicas EMOP-Q

MAJON Estudios y Desarrolio Cla. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N31-89) y Whimper,
Edificio COSIDECD Ofc. 201/ Tif. (593-2)2227-416. Fax (593-2)2229-803. Casilia postal 17-16-279.
E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Ecuador



SUPERVISION, CONTROL Y
FISCALIZACION DE
OBRAS CIVILES
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CAMINO VECINAL RICAURTE - LA RAYA - DELEG

Trabajo: Supervisién y Fiscalizacion de la construccién del camino
vecinal Ricaurte - La Raya — Déleg, ubicado en la Provincia
del Azuay.

Longitud : 18 km

Costo : USD 436.223

Inicio : noviembre de 1993

Término: enero de 1996

Entidad contratante: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

. CAMINO VECINAL DELEG - COJITAMBO - AZOGUES

Trabajo : Supervisién y Fiscalizacién de la construccidn del camino
vecinal Déleg - Cojitambo — Azogues, ubicado en la Provincia
del Cafar.

Longitud : 18 km

Costo : USD 298,654

Inicio : noviembre de 1993

Término : enero de 1996

Entidad contratante: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

. VIAS URBANAS DE LA CIUDAD DE GUARANDA

Trabajo : Supervision y Fiscalizacion de la pavimentacion de las vias
urbanas de la ciudad de Guaranda.

Longitud : 10 km

Costo : UsD 51.000

Inicio : cctubre de 1998

Términoc : Dictembre del 2000

Entidad contratante: Municipio del Cantén Guaranda

. TERMINAL TERRESTRE DE LATACUNGA

Trabajo: Fiscalizacién de la construccidn del Terminal Terrestre de la
ciudad de Latacunga.

Superficie : 3000 m2

Costo : s/. 246°525.045 (USD 37.580,04)

Inicio : octubre de 1998

Téermino : septiembre de 1999

Entidad contratante: Municipio del Cantén Latacunga

Nota: Ejecutado en colaboracién con el Instituto Israeli de

Planificacion e Investigacion del Transporte (IPIT ~ Ecuador).

MAJON Estudios y Desarroilo Cia, Lida. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N31-89) y Whimper,
Edificio COSIDECG Ofc. 201/ Tif. (893-2)2227-416, Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-279,
E-mail: majon@access.net.ec/Quito - Ecuador
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. CARRETERA PORTOVIEJO - SANTA ANA.

Trabajo :

Longitud :
0sto :
Inicio :
Término :
Entidad confratante:

Fiscalizacion de la Rehabilitacién emergente de la Carretera

Portoviejop — Santa Ana, ubicada en la Provincia de
Manabi.

20.0 Km.

USD 37.437

junio de 1999

marzo del 2000

Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones

. CARRETERAS: LENTAG - RIO SAN FRANCISCQ, RIO SAN FRANCISCO -
PASAJE Y SANTA ROSA-HUAQUILLAS.

Trabajo Fiscalizacion de la Rehabilitacién Vial de las Carreteras:
l.éntag - Rio San Francisco, Rio San Francisco - Pasaje vy
santa Rosa - Huaquillas, ubicadas en las provincias de
Azuay y El Oro.

Longitud : 138 km

Costo : USD 233.589

Inicio : enero de 1999

Término : septiembre del 2000

Entidad contratante: CORPECUADOR

. CARRETERA SANTO DOMINGO - LA CONCORDIA.

Trabajo : Fiscalizacién de la Rehabilitacidon emergente de la Carretera
Santo Domingo — La Concordia, ubicada en la Provincia de
Pichincha.

Longitud : 40.0 Km.

Costo : USD 69.000

inicio : septiembre de 1999

Término mayo del 2000

Entidad contratante:

Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones

. CARRETERA PASAJE - “Y” DEL ENANO

Trabaio : Fiscalizacién de la Rehabilitacién emergente de la Carretera
Pasaje — “Y” del Enano, ubicada en la Provincia de El Oro.

Longitud : 11.5 Km.

Costo : UsD 25.017

inicio : Noviembre de 1999

Término : rmayo del 2000

Entidad contratante:

Ministerio de Obras Pablicas y Comunicaciones

MAJON Estudios y Desarrolfo Cia. Ltda. / Av. Sels de Diciembre 2973 (N37-89) v Whimper,
Edificio COSIDECO Ofc. 207 / T, (593-2)2227-4716, Fax (593-2)2229-803. Casilla postal 17-16-2789.

E-mail: majon@access.net.ec / Quita - Ecuador
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. CARRETERA CUENCA - PASAJE - MACHALA, TRAMO 1: SAN
FRANCISCO - PASAJE

Entidad contratante:

Fiscalizacidn de la rehabilitacion de la Carretera Cuenca -
Pasaje - Machala, Tramo 1: San Francisco - Pasaje,
ubicada en la Provincia de E! Oro.

45 Km.

USD 401.556,06

agosto del 2003

febrero del 2005

Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones

MAJON Estudias y Desarrolio Cia. Ltda. / Av. Seis de Diciembre 2973 (N31-85) y Whimper,
Edificio COSIDECO Ofc. 207 / Tif. [593-2]2227-416. Fax (693-2]2229-803. Casifla postal 17-16-278,

E-mail: majon@access.net.ec / Quito - Feuador



CORPAQ | QUIT

Corporaciin Aeropuerts y Zona Franca del G1stlta Metropofitzne de Oulta

Oficic  No. CAQ-2004-2956
Quito, 6 de septiembre de 2004

Sefior Ingeniero

César H. Arias

Arias & Villagdmez Consultores
Ciudad

De mi consideracion:

Su carta de agosto 22 de 2004, con toda la documentacién adjunta, remitida por usted, a
la atencion del Dr. Antonio Ricaurte R., Alcalde Metropolitano de Quito (), ha sido
remitida a mi atencién para ¢l respectivo andlisis,

Al respecto, informo a usted, que tratandose de una alternativa de via de acceso hacia €}
nuevo aeropuerto internacional de Quito, serd tomada en cuenta y analizada con el
mismo interés y escrupulosidad con el que se analizardn todas las observaciones
vertidas por diversos cuerpos colegiados que se expresaron luego de analizar ef estudio
contratado por la CORPAQ, a efectos de seleccionar el trazado mds conveniente para la
construccion de 12 mencionada via.

Aprovecho la opprtunidad para agradecer su colaboracion y su interés en este asunto y
confio que la informacidn por usted proporcionada, contenga el sustento técnico,

ambiental, social y financidro necesarios para un adecuado anélisis de la misma,

Atentamente,
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/
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Diégo/Pavhel Sevilla (ot
Director/jecutivo é (« s
DF/ min \\{ L
CC.: Dr. Hugo Salvador - Quite en Accién i~ T

Sra. Luz Elena Coloma — Concejal de Quito \
. =

~ (‘y}“
\E
Capital
iberoamericana
delaCultura
2004

Aerapirerto Mariscal Sucre, Edif, Salida internacional, 3er, piso + Tels.: (593-2) 330 0166 / 0167 / 0200 f 0201 / 0202 - Fax: {593-2) 330 0203

E-mall: caodirec@corpag.com - Quita - Ecuador
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Quito, 22 de Agosto d..

Senor Dr.

Antonio Ricaurte R.

Alcalde Metropolitano de Quito (E)
Presente.

De nuestra consideracion:

Como es de su conocimiento, la via al nuevo aeropuerto es una necesidad vital para
la ciudad y su crecimiento futuro. La Corporacién Aeropuerto, hace

e e ite mid e mraka bem e mEeam mmmbeatt o mmm LA Amamrans L TA -~ aalasaliAn Aa A riiba mbe
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conveniente.

A pesar del tiempo transcurrido hasta el momento no se ha llegado a una definicion
que satisfaga a la ciudadania. El movimiento Quito en Accion que patrocina la
candidatura del Sefior Rodrigo Paz a través de la Empresa Arias & Villagdmez
Consultores, tiene a bien presentar a su consideracion una alternativa de ruta que en
nuestra opinion seria la mas conveniente.

Esta ruta requiere menores costos de inversion, no crea problemas sociales
derivados de las e xpropiaciones, tiene menores i mpactos ambientales y permitiria
articular el desarrollo de la ciudad de una manera armonica.

En espera de su gentil atencion, le reiteramos nuestra consideracion.

At/ertamente, @ Y
]l i. + L—A ’\ \ \

11 /j/ﬂﬂ( ) - Wee\duacolows
Salvador’ .. | @ﬁ}adegz?’::
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MOVIMIENTO QUITO EN ACCION

VIA AL NUEVO AEROPUERTO DE QUITO

ALTERNATIVA DE RUTA

EL INCA-ZAMBIZA-GUALO -
CONECTOR ALPACHACA.

ARIAS & VILLAGOMEZ CONSULTORES Cia Ltda.

Quito, 23 de agosto 2004
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VIA AL NUEVO AEROPUERTO
ALTERNATIVA: EL INCA — ZAMBIZA -GUALO
- NUEVO AEROPUERTO DE QUITO

1 ANTECEDENTES

El Gobierno Nacional, desde hace mas de 25 afios ha venido proponiendo la
construccion del Nuevo Aeropuerto de la ciudad en el sector de Puembo. En €l
afio 2000, la administracion Municipal anterior, solicito la competencia para
llevar adeiante el proyecto del Aeropuerto, cuestion que fue aceptada por el
Presidente Gustavo Noboa.

En esa misma administracion se analizaron diferentes alternativas al nivel de
perfil de proyecto para enlazar la ciudad de Quato con e[ Nuevo aeropuerio

s g - - e e

Entre estas vias se encuentran las sngunentes

¢ Alternativa Zédmbiza o de la DAC
e Alternativa Nayon

« Alternativa Sur por las faldas del Hlald.

De estas tres alternativas la denominada aiternativa sur contaba con los
estudios definitivos pero elaborados en 1977, lo que implicaba que las
condiciones actuales no eran las mas adecuadas debido especialmente al
rapido crecimiento del valle y de la ciudad de Quito que habian determinado un
cambio importante en los patrones de crecimiento de la ciudad.

Las otras dos alternativas se analizaron a nivel “pre-preliminar”, siguiendo a
denominacién del Ministerio de Obras Publicas del Ecuador.

En la Administracion Municipal 2000-2005, se contraté a la Empresa LPA, la
realizacion d e [ os estudios para la “Seleccién de la Viade Acceso al Nuevo

Aeropuerto Internacional de Quito”.



Los estudios realizados por LPA, en nuestra opinion no tuvieron el nivel de
detalle suficiente para determinar la aiternativa mas conveniente para los

intereses de la ciudad y el pais.

Diferentes organizaciones de profesionales, organizaciones ciudadanas y
profesionales individuales, cuestionaron la validez de los estudios que han
dejado a la ciudad sin la posibilidad de tomar una decision con certeza en

utitidad y beneficio de la nueva inversion.

Por ofra parte los voceros municipales han declarado su preferencia por la
aiternativa sur, que en nuestro criterlo, impondria severos costos de operacion
a los usuarios del futuro Aeropuerto par el incremento de los tiempos de viaje y
costos de operacidn y por otra parte, afectaria drasticamente el medio
amhienta dal valle Ada Tismhbharn _nrnnir'innr{n la rnnrantrarian dal %r,qn_;_‘:'_\nr‘_tr_n an
automovil en una de las areas mas sensibles a la depredacion y consumo de

espacio.

1.1 Objetivo

Como se indica en este documento, esta propuesta ha sido elaborada por
solicitud del Sefior Rodrigo Paz y como apoyo a la ciudad de Quito por
Empresa Consuliora de estudios de Ingenieria de transporte Arias &

Villagémez Consultores.

El objetivo es poner a consideracion una solucion a la ruta de acceso al nuevo
aeropuerto, que revela que un acceso por la poblacion de Zambiza, seria

murhn mac panvanianta 2 loe intareses de 1o cludsd per lag cigdestac
_ _ o oy 2 g inrtns

consideraciones:

+ Menor tiempo de viaje (15 minutos en vehiculo particular desde la Avenida
Simon Bolivar} y 25 hasta el Aeropuerto actual, que actuaimente es y en el

futuro con mayor razon sera el centro de gravedad de los vigjes.

Yo



« Consecuentemente se producirdn menores costos de operacion de los
vehiculos, que sumarian mas de 200 millones de ddlares en la vida del
proyecto.

« Afectacion minima al medio ambiente.

» Expropiaciones de terrenos de minimo impacto.

« Posibilidad de un desarrollo urbano planificado del sector de Gualo y
Zambiza.

» Desconcentracion del desarrollo del valle y desarrollo de una red vial
integradora del desarrolio armédnico del valle.

« Posibilidad de la implantacion de un sistema de Transporte Publico Masivo,
tipo trolebls o tranvia que en aproximadamente 25 minutos llegue al Nuevo
Aeropuerto desde el Aeropuerto Actual.

» Posibilidad de establecer una estacion de chequeo de pasajeros en el
oiviesit MERIDRO e YO B Telw) OO0 SUQI0 UAro ViLjeres Qu nw dtaiun

legar directamente al Nuevo Aeropuerto para chequear su vuelo.

Finalmente es necesario indicar que esta alternativa debe ser llevada al
siguiente nivel de desarrollo (al igual que las otras alternativas presentadas
hasta hoy), para ratificar los valores obtenidos, precisar el disefio. Siendo la
Empresa Arias & Villagémez la autora de este proyecto estd dispuesta a

continuar con los estudios correspondientes.

2 DISENO DE LA RUTA.

La alternativa que se presenta a tiene como objetivo fundamental disminuir los
tiempos de viaje y encontrar una ruta que sea viable desde el punto de vista

econdmico y técnico con las menores afectaciones sociales posibles.

La CORPAC, ha sido la Institucidn encargada de llevar a cabo estudios de
seleccién de alternativas de ruta a escala 1:5.000 a través de la Empresa
Norteamericana LPA. Los estudios realizados tanto por el lado norte como por
el centro y sur del Valle de Tumbaco hasta la presente fecha no han
posibilitado |la seleccion de un corredor que satisfaga las expeciativas técnicas
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del proyecto v sobre todo no han establecide [a alternativa que constituya l a

mejor inversion desde los punios de vista econdmico y financiero.

Se debe manifestar que el e studio d efinitivo realizado por e} MOP en el afio
1977 y culminado en el afio de 1979, el mismo que se desarrolla por el
denominado lado sur del valle, cruzando en el sentido Occidente — Oriente el
valle de Tumbaco es anacronica. Puede decirse gue esta alternativa en su
época de concepcidn satisfacia los requerimientos, tomando en cuenta que
ingresaba at sector de la Plaza Brasilia. Pero por una parte han transcurrido 25
afios con un desarroilo especial del Valle de Tumbaco y de la ciudad y los
terrenos por donde se desarrolla, en su mayor parte ya han sido utilizados para
construccion de viviendas y forman parte del entorno de la poblacion de los
valles. Por otra parte, el proyecto presentado por LPA llega solamente hasta la
Avenida Simon Bolivar con lo que los recorridos de los usuarios hacia la ciudad

se Incremertan con 10s consiguientes costos de operacion y tempo de viaje,

Las otras alternativas analizadas, denominadas Oyacoto 1, Ovacoto 2, Norie,
DAC., y otras han side analizadas por parte de LPA con disefio realizados a
escala 1.5.000, con curvas de nivel cada 5 metros estableciéndose
comparaciones enfre eilas con la alternativa Sur que esta a nivel definitivo. Esto
técnicamente y de acuerdo a la practica internacional no es lo correcto ya que

se comparan alternativas con diferentes niveles de precision

Con el afan de contribuir al establecimiento de una alternativa que satisfaga los
requerimientos tanto de la poblacidn como del parque automotor y del
requerimiento de Aeropuerto, la Consultora Arias & Villagomez ha preparado
una alternativa de ruta que a través del Sefior Rodrigo Paz Delgado pone a
consideracién de la Municipalidad de Quito y de la comunidad Quitefia 1a
misma que estd realizada sobre los planos producto de una restitucién

aerofotogramétrica a escata 1:5.000.



2.1 Alcance de los estudios

En la propuesta de alternativa presentada por la Consultora Arias & Villagomez
para el desarrollo del proyecto, ha sido elaborada al mismo nivel que las
alternativas desarrolladas por LPA y se presenta de acuerdo como se han

realizado los disefios de las otras alternativas, es decir a escala 1:5.000.

2.2 Localizacién general

La alternativa propuesta de acuerdo con la clasificacién y nomenclatura de la
red vial del pais, pasaria a formar parte de una carretera transversal que
enlazaria la ciudad de Quito con el Nuevo Aeropuerto. Por ofra parte, en los
estudios de desarrollo urbano que’ necesariamente deben incorporarse al
presente proyecto, se necesita proponer un desarrollo para toda la comunidad
de Gualo cue seria la directamente beneficiada con este proyecto al tener un

acceso directo a fuentes de trabajo en el Nuevo Aeropuerto y mejorar su

acceso a la ciudad.

Actualmente la Direccion de Obras Publicas del Distrito Metropelitano de Quito,
esta construyendo el Corredor vial denominado Prolongacion Norte Simon
Bolivar, el mismo que se inicia a la altura del Cementerio Monte Olivo,
dirigiéndose hacia el relleno de Zambiza, luego hacia la meseta de Gualo y
finatizando en la via Panamericana Norte a la altura de la Bota y Carapungo.

El disefio y construccion de este corredor se acerca al sitio de implantacion del
Nuevo aeropuerto y por cuanto se preve la construccion de una interseccidn a
nivel a la altura de Gualo. La Consultora Arias & Villagomez estudio esta

cofchizner U ponible aronsg
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hacia el nuevo aeropuerto.

Con los criterios necesarios se disefio una alternativa, la misma que se inicia
en la interseccion de “Gualo”. En el primer kilbmetro se desarrolla por el borde
superior de la quebrada de Gualo, luego se dirige hacia la poblacién de San
José de Cocotog (km 2+500), cambia de direccién y se desarrolla por el borde
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superior de la quebrada Pugyupapa hasta el km 3+500, los terrenos
atravesados hasta este punto se pueden considerar como ondulados que
tienen pendientes transversales def terreno que no sbbrepasan el 20%. Luego
se dirige hacia el cruce del ri6 Guayllabamba descendiendo por una ladera que
tiene pendientes transversales que no sobrepasan del 100%, en este iramo
debido a la altura de corte (50 — B0 metros) se ha visto la posibilidad, como
alternativa, de construir 2 tineles, el unc de 400 metros y el otro de 250

metros, que seran definidos en una etapa posterior de esfudio.

El proyecto, cruza él ri6 Guayllabamba con un puente de unz longitud
aproximada de 420 metros, desde este punto hasta el empalme con el
Aeropuerto, €l proyecto se desarrolla por el corredor que ya fue estudiado por
ia Direccién de Aviacién Civil DAC, asciende por la ladera de la quebrada San
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Guambi con un puente de 485 metros.
La longitud total de esta alternativa es de 13.44 Km.

2.3 Clase de carretera

La alternativa propuesta se desarrolla por un terreno cuyas condiciones
topograficas varian entre ondulado y montafoso. De acuerdo a la Normas del
Ministerio de Obras Publicas del Ecuador, la seccidn adoptada corresponde a
una via de cuatro carriles, que ofrece las mejores caracteristicas para el

desplazamiento.

2.4 Normas de disefio

Para el disefio de la aiternativa, se han consultado las Normas de Disefo

Geomeétrico de Carreteras — MOP 2003.

En el cuadro C-2, se indican los valores que corresponden al disefio

geométrico.
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2.4.1 Radio minimo

En el cuadro C-3 se presenta un resumen de los radios de las curvas
horizontales. De la aliernativa estudiada, donde se puede ver la bondad del

proyecto respecto de sus caracteristicas que redundan en la velocidad de

operacion
Cuadro C-1
Valores de disefio — Normas recomendables
Tipo de terreno Liano Ondulado | Montafhoso
Velocidad de disefio Km/h 110 100 80
Do A LT T CRTE.. L SiL.
Distancia de visibilidad de parada m 180 160 10
Distancia de visibilidad de rebasamiento 830 690 560
m
Coef. "K" curva vertical convexa 80 60 28
Coef. “K” curva vertical concava 43 38 24
Gradiente longitudinal maxima % 3 4 8
Gradiente longitudinal minima % 0.5 0.5 0.5
Fuente MOP.

2.4.2 Gradientes longitudinales

En el cuadro C-4 se presenta un resumen de las gradientes utilizadas en el
disefio vertical, asl como su longitud de tramo.



Cuadro C-2
Resumen de curvas horizontales

Radio (m) Long-itud de la Velocidad de disefio
espiral (m) (km/h)

800 70 110

500 100 110

500 100 110

350 120 100

500 100 110

210 75 80

500 100 110

700 | G 110

1000 55 110 -

Fuente y elaboracion: Arias & Villagdmez Consuitores

Cuadro C-3

Resumen de las gradientes longitudinales

Pendiente :ongitudinal Longitud del framo Porcentaje
(%) (m}
1.00 1.500.00 11.76
7.00 3.050.00 22.89
3.0 2.000.00 14.88
7.9 1.000.00 ‘ Ve
0.00 850.00 ) 6.32
2,20 2.100.00 15.63
1.50 2.940.26 21.88
Total 13.440.26 400.00
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2.4.3 Seccion tipica utilizada

De acuerdo con las Normas vigentes del Ministerio de Obras Publicas, para el
disefic geométrico de este proyecto se adopté una seccion tipica Unica, la

misma que define los siguientes parametros:
¢ Dos calzadas de 7.30 m
0 Dos carriles por cada calzada, dos por sentido de 3.65 m cada uno.

¢ La pendienie transversal de las calzadas es del 2%, desde el eje hacia

la parte externa de la calzada.

0 Espaldones externos en corte de 1.50 m, con una pendiente transversal

en tangente del 5%.

¢ Espaidones exiernos en reileno dé 3.50° M, con” una Héndiente

transversat en tangente del 5%.

¢ Espaldones internos 1.20 m, con una pendiente transversal en tangente
del 2%.

0 Un parterre central de 3.00 m.
0 Cunetas de desagle en forma triangular para el corte como el relleno.
2.4.4 Resumen de caracteristicas geometricas de disefio

En el cuadro C-4 se presenta un resumen de las caracteristicas geométricas

de disefio.
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Cuadro C-4

RESUMEN DE LAS CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DEL PROYECTO

Velocidad de disefioc | Longitud o
{km./h} (metros) ?
110 13.440.26 100
Pendientes:
0-3 7.350.26 54.99
3.1~4
4.1-8.0 6.050.00 45.01
TOTAL 13.440.26 100.00
Lt raE NG S (N B ) 5
Numero de curvas de radio:
210-349 1
350 - 429 1
430 en adelante 7

Fuente y elaboracién: Arias & Villagomez Consultores
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3 PRESUPUESTO

Como se puede ver en el disefio realizado, existen dos pequefios sectores en
los cuales a este nivel de disefio se producen cortes del orden de 50a 60
metros. Esto nos indica que es necesario realizar los ajustes que correspondan
en la siguiente etapa del disefio definitivo, donde existen varias opciones como

s0N:

» Ajustar pendientes que permitan disminuir la altura de los cortes
» Planificar dos tineles de 420 y 250 metros que eviten el problema de los
cortes.

Por esta razon se presenta dos alternativas de presupuesto, la primera en la
gue se mantengan estos cortes y la segunda en la que haya la necesidad de
construir estos tlneles.

Las alternativas tienen los siguientes cbstos

En la alternativa uno: 60 millones de délares,
Alternativa dos: 80 miliones de ddlares.

Estos valores son inferiores a los estimados por la empresa LPA para otras
alternativas que ya fueran mencionadas anteriormente.
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COMENTARIOS A LA SELECCIEN

DE ALTERNATIVAS PARA LA AUTOPISTA DE ACCESO AL

MNUIEVO AEROPUERTO DE Q7O

Gillermo Perez Diaz
ARQUITECTO — (ONSULTOR
Junio - 2003






Presentacion:

Previo a efectuar un comentario respecto a las alternativas analizadas para la
construccion de la Autopista al Nuevo Aercpuerto para Quito, es conveniente situar la
tematica a abordarse dentro de los parametros fijados para e! trabajo de los
Consultores, como también identificar las fortalezas que tenga la opcidn
recomendada; vy el efecto, desde la dptica que significa la oportunidad gue tendrian
los habitantes det valle de Cumbaya, Tumbaco y otras poblaciones, para movilizarse
dentro de condiciones de seguridad y de una mejor relacion distancia — tiempo, para
trastadarse de sus lugares de habitacidn hacia aquelios donde se realizan sus

actividades de trabajo, gestién o prestacion de servicios.

No puede pasar inadvertido de mi anatisis, {as debilidades que eventuaimente pueden
significar los impactos sociales, econdmicos y medioambientales, que surgen por al
trazado de la nueva via; sin lugar a dudas se ha tomado especial cuidado en advertir
y valorar las amenazas y oposiciones que ciertos grupos de la comunidad han
asumido, en contra de la ejecucion de ia via por carecer de una oportuna vy
trasparente comunicacién por parte de las auwtoridades seccidnales, quienes han
delegado “liderazgos” para la notificacién y descripcion del proyecto a nivelgs

inferiores de ia estructura decisional.

Luego de que han transcurrido varios meses del anuncio de la nueva via, su difusidn y
debate con las comunidades afectadas, los gremios profesionales de constructores,
Ingenieros y Arguitectos v de agrupaciones interesadas en conocer el proyecto, ha
producido efectos positivos respecto a la aceptacion ptiblica de la obra; por supuesto

han surgido comentarios dasfavorables a ia sjecucion vial propuesta.

Para la realizacién del comentario, ha primado la consideracién de lo tmprescindible
que es para def desarrollo socic econdomico del Distrito Metropalitano de Quito y la
regidn centro y norte del pais, la construccion del nuevo aeropuerto, obra que requiere
del apoyo de todos los habitantes del Distrito v de aguelios sectores que seran

beneficiados directamente con su construccién,



La nueva via al aeropuerto debe ser entendida como parte del sistema vial del DMQ,
gue no sea utilizada solo por los usuarios de la nueva instalacion aeroportuaria, sind
que sirva para la comunicacidn enire los habitantes, zonas de produccion vy
transformacion industrial de Quito y del norte det pais, con las distintas poblaciones
que confarman el valle de Cumbaya — Tumbaco v la region oriental det pais.

]



Puntualizaciones de Referencia:

Dentro de un proceso de planificacién coherente, con la realidad del contexio
nacional, la ubicacién o la recomendacion de afectacion del suelo para desarroliar una
0 mas centralidades, constituye un instrumento de accién que genera un desarrolio
equilibrado de su espacio, incentivando la actuacion del sector privado vy pabtico, con

inversiones de mediano y largo alcance.

Estas centralidades, por su naturaleza inducen a la creacion de actividades
econdmicas, orientadas a la produccion de bienes y servicios para la poblacion

existente en el sector o proyectada a futuro.

Como mecanismo de descentralizacion, procede la formacién y consolidacion de
centralidades, especialmente cuando las ciudades mantienen un crecimiento lineal en
su expansion, debido a la aplicacion de un modelo de crecimiento unidireccional. De
alli que se torna imperativo optar por alternativas que impriman nuevas dimensiones

de su espacio netamente geogréfico, por otro esencialmente econémico.

Muchos son los buenos y malos ejemplos de ias centralidades urbanas, emprendidas
por los sectores publico y privado, en nuestro medio varios de elios no proyectaron su
alcance y resultaron cortos en sus objetivos y metas, quizés de por medio falté el
apoyo institucional que requirid ia empresa privada ¢ de ofros niveles de instituciones

locales o nacionales.

Sin lugar a dudas, las ciudades siendo paite de una estructura administrativa,
resultado del status socio — econdmico y cultural de su pobiacién, mantienen y
expresan niveles de relacion o dependencia sea lineal o piramidal. Algunas de elias,
en la actualidad no son sinG expresiones concentradas de grupos humanos, con
alcance metropolitano, que han perdido su identidad y raigambre que anteriormente

fuera transmitida o contagiada por la plaza, &l barrio, su ciudad.

El proceso de urbanizacion devoré campos productivas, cambiando su uso con la
ocupacion de asentamientos precarios en unos casos y en ofros con el
fraccionamiento del suelo para la formacion y consolidacion de “ciudades dormitorios”

et



0 conjuntos habitacionales de medio y alto patrdn constructive para grupos de

poblacion equivalentes.

La atomizacion producida por el crecimiento desordenado de las urbes, sumada a la
carencia de un efectivo control y ordenamiento edilicio, permitid y consolidé un
‘modelo de asentamiento” disperso at gue falid estructura vial y de servicios
eficientes. Estas concentracicnes humanas, algunas “autosuficientes” (sic) y otras
‘autodeficientes” han proliferado, expresando la falta de planificacion y de una lectura
mejor por parte de las autoridades, de los problemas de las éreas urbanizadas y de

aquellas en proceso de urbanizacion.

Si bien las autoridades de los gobiernos secciénales, a través de sus instituciones han
obtenido y procesado un nivel de informacion calificada, de la problematica urbana, su
utilizacicn no ha permitide configurar un escenario global que permita identificar lineas

de accion directa para emprender proyectos de alto contenido social.



El _nuevo aergpuertg en el contexto del Plan Genecral de Desarrollo
Territorial - PGDT:

Desde 1965 el tema de la consiruccion de los aeropuertos para Quito y Guayaquil ha
ocupade el interés de las autoridades y por que no de la comunidad, de manera
ciclica y la mayoria de ocasiones con tinte regionalista y porgue no decirlo politico, tas
autoridades nacionales por un lado y por otro la DAC, han tratado de vender su
proyecto, unicamente encasillados en su perspeciiva institucional, sin ubicarse dentro
de la problematica de la ciudad y su area metropelitana, los impactos gue sobre ellas

tendrian la reubicacion del nuevo aeropuerto.

A la presente fecha, los problemas de orden ambiental, seguridad, comportamiento
social de la poblacién han desarrollado razones vy argumentos valederos, obligando a
las autoridades a pensar en la adopcion de soluciones definitivas, va que el costo
social es cada vez mas alio e incide de forma negativa en la calidad de vida de [a
poblacidén.  Han sido Gnicamente los “moradores”, espectadores y aciores dsl

deterioro fisico de su entorno urbanistico y de estado fisico — psicoldgico.

No cabe duda de que la construccidn del asropuerio Mariscal Sucre en el limite norte
de la ciudad, fue el gje directriz del crecimiento de la ciudad consolidando su proceso

de crecimienio longitudinal.

Sin embargo al no haber tomado y asumida con responsabilidad el gobierno central,
se coadyuvd al deterioro fisico de mas de 1.00 heclareas, ademas decisiones
inconsultas de la DAC al reubicar varias de las funciones inherentes al mangjo
aeroportuario en areas colindanies a las instalaciones mismas, lo cual no ha
solucionado los problemas emanados del aeropuerio ni del servicio ofrecide a los
usuarios, al contraric han generado mayores problemas en la circulacion vehicutar,
contaminacion y desvalorizacion del patrimonio familiar, podria expresarce que 0 que
comenzd como un factor de valoracion del suelo, en la actualidad por las imitaciones

en el aprovechamiento del suelo, ha entrado en una stapa recesiva,

Asi han transcurrido mas de 30 afhos para que se tome una decision final sobre el
tema asropuerto, se comenzo con la entrega de los terrenos destinados para el nuevo
geropuerto en la parroguia de Tababela, decisidon de sitio que parie de la



recomendacion efectuada en 1973 por una consultora americana, contratada para
realizar ios estudios de factibilidad, evaluacion de los sitios para ta construccion de los

aeropuerios de Quito y Guayaquil, designacion hecha para Tababela.

Dentro de las consideraciones que deben tomarse en cuenta, son aguelias propias de
la implantacion del aeropuerto, una obra de este tipo por si sola bien merece el
calificativo de magaprovecto, que dinamizara las actividades econdmicas, mismas
gue se traduciran en funciones urbanas con caracteristicas de centralidad,
produciendo un polo de desarrolio generatriz de otras funciones urbanas con alcance
nacional e internacional, que buscaran espacios vinculados con la capital mediante la
utilizacion de infraestructiura existente © con la consecuente necesidad de construir
nuevas vias de caracteristicas "expresas” que satisfagan la demanda del aeropuerio y
por ubicacion del terminal aéreo de los centros poblados existenies, que a la presente
fecha albergan poblaciones importantes numéricamente y con claras manifestaciones

de un acelerado crecimiento.

Dentro de ias estimaciones formuladas, se supone para el horizonte del Plan que “la
zona de Tumbaco y Cumbaya, de uso predominante residencial y zona de extension
de la centralidad de Quito, soportaria una poblacion de 252.825 Hab.” “El eje
Puembo, Pifo, Tababela y Yaruqui, en perspectiva de la virtual instalacion del nuevo
aeropuerto, observara un crecimiento dinamico correspondiente con la instatacion de
los servicios complementarios. Para el afio 2020, la zona en su conjunto, soportard
una poblacion de 127,766 habitantes, en un area de 58.178 Has, con una densidad

promedio de 2.11 hab./Ha."

Lo anterior lleva a identificar a las zanas del aeropuerio y del centra suburbano de
Tumbaco — Cumbaya, como subcentros metropolitanos periféricos, denominandose
en el caso de la primera como ciudad aeroportuaria. Ademas deniro de las zonas
metropolitanas definidas por el PGDT, se identifican como tales a la Zona
Metropolitana Tumbaco, incluyendo las parroquias suburbanas de Cumbaya y
Tumbaco y a la zona metropolitana aeropuerto, incluyendo las parroguias suburbanas
o rurales de Guayliabamba, E! Quinche, Yaruqgui, Tababela, Puembo, Pifo y Checa.



Nuevo Aeropuerio y Autopista, ceniralidades en discusion:

Sin tugar a dudas la dualidad que se ha presentado hasta hace poco respecto de la
construccion del nuevo aeropuerto y su vinculacion de dependencia ha dado margen
para gue, a nivel de autoridades seccionales, de la CORPAC vy la comunidad de los
asentamientos del valle de Cumbayé y Tumbaco, dentro de una trasparente accidn,
han provocade un sano debate respecto a la solucion mas viable en términos de
causar el menor niimero de impactos negativos para la ciudad capital, las parroguias
suburbanas, la poblacion afincada en elias y el entorno fisico constituido por sus rios,
valles, colinas, bosques, fauna, centros de produccion, formas de ocupacidn y
atencion del mercado laboral. Posiblemente la falta de un lenguaje mas fluido vy
oportuno, significo que la temética de la via o vias de acceso al nuevo aeropuerto de

pronto no haya sido correctamente entendido por ia comunidad.

Desde un inicio y al conocerse de ta ubicacién de las instalaciones aeroportuarias, se
produjeron dos tipos de fuerzas: las de reaccion por parte de los afectados y aqueilas
de accion por los inversionistas v empresarios que vieron a futuro el alto rendimiento
que podria generar la adquisicion de tierras, para ofrecerlas a su debido tiempo, a los
interesados en implantar actividades demandantes de la nueva instalacién, por otra
parte el reemplazo o sustitucion de ta produccidn esencialmente agricola extensiva
por ofras de caracter intensivo, traeran limitaciones. No se debe pasar por alto,
también aquellas manifestaciones de concentracion de ia tenencia de Ia tierra en
pocas personas, con el unico fin de especular con ellas en el momenta oportuno,

iniciando un proceso especulativo en gl mercado de tierras.

Dificil resulta hacer abstraccion de la necesidad bésica de contar con una estructura
vial sotvente, disefiada y construida utilizando tecnologia de punta, que partiendo de
una correcta y variada informacion, posibilite no simplemente conocer las carencias
que soportamos tfalvez por una equivocada lectura por parte de guienes
supuestamente toman las decisiones para l2 ejecucion y cumplimiento de soluciones

a tos problemas de la pobiacion.

No pasemos por alto, que siendo el proceso de globalizacion una obligacion y no una
opcion, el pais y su capital para la concrecion de sus vinculaciones internacionales en



la concepcion del bilateralismo o muliilateralismo, requeriran de un equipamiento e

instalaciones aeroportuarias eficientes que ofrezcan catidad en sus servicios.

Desde luego que la tardia decision de construir el nuevo aeropuerio Hevaba aparejada
ta consabida "costumbre muy ecuatoriana de oponerse a todo o que signifique mejora
y progreso”, nos caracieriza una forma de comporiamiento corfoplacista y paternalista
en terminos de desarrolic v progreso, culturalmente carecemos ¢e una “vision de
largo plazo” para la cual debemos contribuir no solo animicamente sing también
sumandonos para su efectividad, cumpliendo con nuestras obligaciones tributarias, en

lugar de esperar que el estado asuma sus costos.

Cabe concluir que quienes nos representan en el Concejo Municipal, deben tomar sus
decisiones sabre la base del interés de la ciudad y |2 comunidad en general pues sus
habitantes estaran atentos, para que las decisiones que se tomen esten debidamente
sustentadas, respetando la técnica y la planificacidon como instrumentos idéneos e

indispensables al desarrolio ordenado de la comunidad.

El Valle de Cumbavéa y Tumbaco:

Diferentes niveles de estudios realizados por 10s gobiernos seccionales sean de la
provincia y del canton Quito, han identificado polencialidades de diferentes parroguias
rurales del canton, asi en el afio 1973", la municipalidad ubica aguslias situadas en el
eje oriental de 1z ciudad, definiendo su dapendencia o participacion en las actividades

socio — econdmicas vinculadas con el area de influencia metropolitana.

Su proximidad a GQuito fue haciéndose mas visible y real, por lo tanto su influencia en
fa medida que se construye la via interoceanica, como respuesta 3 la demanda
generada por la regidn nororientat del pais, se acentta ratificando un eje oriental

preponderante.

Las auloridades del gobierno local no identificaron a su debido tiempo, et potenciat de
desarrollo que imprimid la inversion privada en el valle de Cumbaya — Tumbaco, la
habilitacion de un ente de gestion {(Administracidn Zonal de Tumbaco), resultd fuera

de &poca, las tendencias urbanas y los desamolios urbanisticos para estratos

' Esquema Divector “Area Metropolitana de Quito” ..



econamicos altos, son auspiciados desde la Administracion Municipal Norte, con las

esperadas deficiencias en fo que dice relacion a los procesos de gestion urbana.

La consolidacion de urbanizaciones, con el criterioc de conjuntos habitacionales
atomizan el vaile a vista y paciencia (complicidad) det gobierno municipal, ta carencia
de un esquema preliminar de ordenamiento temritorial, contribuye a consofidar un
procesc desordenado de ocupacidn del suelo, tcdos ellos con limitaciones en la
dotacion de infraestructura basica colectiva; sus promatares solucionaron sus propios

problemas, sin que tenga alcance a la comunidad nativa.

La politica sostenida por el gobierno central (82 - 96), en el sentido de que Ia finalidad
de los entes financieros sea debidamente orientada a su funcion principal, hace gue
muchas instituciones, entre ellas e! Banco del Estado ~ BEDE, negocie la instalacién

social — deportiva para sus empleados, ubicada en Cumbaya.

Posteriormente, estas instalaciones son adquiridas por la Corporacidon Universitaria
~Universidad San Francisco— conllevando formas de ocupacién v uso del suelo, de
enorme impacto frente a las actividades basicamente residenciales, que se hallaban

en franco proceso de consolidacion en el sector.

En la misma década, definen su nueva localizacion (Cumbaya e Humbisi),
instituciones educativas importantes como son: Colegios Aleman, Speliman, Calegio

Menor y otros, de nivel primario y secundario.

Lo anterior conllevé a crear una mayor demanda de vivienda vy servicios afines,
continuando el proceso de oferfa de soluciones habitacionales, para los esiratos
medios y altos, de la pablacion originalmente afincados en el espacio geografico de ia
capital.

Paralelamente los residentes de Quito, como en las grandes metrapolis, huyen del
congestionamiento, ruido, la contaminacion, los espacios cerrados, ta monotonia del
cemento, la inseguridad y la violencia. Desplazdndose a los valles periféricos:
Cumbaya, Tumbaco, Pifo, Puembo, Tababela, Checa, Yarugui, E! Quinche, San
Rafael, Sangolqui, Pomasqui, San Antonio, Guayliabamba, efc.. en busca de aire

puro, tranquilidad, areas de esparcimiento, vida familiar y un clima agradable;



Este proceso migratorio de los residentes de la ciudad de Quito hacia los Valles
Circundantes producide a finales de la década de los afics 70, ha provocado un
expiosive crecimiento urbanistico en las parroguias rurales del Canton, lo que ha
permitido ta construccidon de nuevas urbanizaciones, la mayoria de ellas de lujo,
centros comerciales, universidades, colegios, restauranies, bancos, oficinas
administrativas publicas y privadas, equipamiento turistico y otros dande inicio a un
franco proceso de expansion y de incorporacion urbana en el area periférica, lo que
determina un cambio radical al comportamiento tradicicnal de las parroguias

suburbanas.
Es asi como las parroquias de Cumbaya, Tumbaco, Puembo, Pifo y Tababsla, se han
transformado de lo que originalmente fueron los graneros de la Ciudad de Quito, hoy

son pequenas ciudades satélites del Distrito Metropolitano,

Datos Generales:

El Valle de Tumbaco esta situado en una explanada en forma de plano inclinado al

nordeste de! valie de Quito,

Pobiacion: 118.826 habitantes {censo 2001)

Superficie total: 63.839,67 ha

Ubicacion: Al nordeste del Distrito Metropatitano de Quito,
Temperatura promedio; 19.9°C

Latitud: Se extiende entre 0° tatitud Sur y 0° 8 latitud Norte
Altitud promedio: 2,400 msnm

CARACTERISTICAS FISICAS

Clima:

Al ser este un valle andino protegido por las influencias oceanicas y amazodnicas, esta
clasificado como CLIMA ECUATORIA MESOTERMICO SECO, consiste en un clima
caluroso y seco. El valle de Tumbaco y sus alrededores presenta una temperatura
anual promedio de 19.9° Centigrados, recibe una precipitacion anual entre los 250 a

230 milimetros como méximo, con una humedad relativa entre el 50y 80%.



Tiene un periado seco de 4 a 5 meses, que generalmente corresponden a los meses
de enero, jutio, agosto, septiembre © mayo, junio y julio. La época de mayor calor
coincide con la época seca o de verano. La época de mayor precipitacion va desde

septiembre hasta noviembre decayendo en los meses de diciembre hasta abril.

Topografia vy Suelos:

Bl temtorio del Valle de Tumbaco presenta una topografia de caracteristicas
iregulares en razon de la diversidad de lugares que io componen, con un gran

porcentaje de zonas mas planas.

En esta region se han desarrollado suelos a partir de materales volcanicos
compuestos por depositos de ceniza dura cementada conocida como cangagua (e.g.,
Plustots, Arglustolls, Pludolis), otros de tipo arciflo - arenoso; en el drea de laderas y

guebradas el suelo se encuentra erosionado por el agua vy &l viento.

Generalmente estos suelos son areno — limosos muy finos, con costras o seudo
micelios calcareos, sobre capas continuas o discontinuas de cangagua muy

permeable.

Et contenido de materia orgénica en el horizonte superficial (0 — 20 cm) es de
alrededor del 1%. Por lo que el usec de la tierra esta condicionado a la disponibilidad
de riego, profundidad y contenido de materia organica del suelo y por supuesto al tipo
de la pendiente. Este suelo es clasificado como DURANDPT.

En las partes donde el terreno sea muy inclinado con suelos muy superficiales |2
potencialidad esta limitada a la reforestacién pero con especies que se adapten a

esias circunstancias.

Demografia y Superficie:

El Valle de Tumbaco estd conformado por 8 parroguias suburbanas gue las

detallamos a continuacion.



Parroquia Area Poblacidon

Cumbaya 2.139,18 Ha 21.108 hab.
Tumbaco 6.583,25 Ha 38.554 hab.
Ei Quinche 7.361,61 Ha 12.388 hab.
Checa 8.849,45 Ha 7.397 hab.
Yarugui 7.277,82 Ha 13.764 hab.
Tahabeia 2.538,74 Ha 2.300 hab.
Pifo 25.660,96 Ha 12.388 hab.
Puembo 3.182,66 Ha 10.927 hab.
Total 63.593,77 Ha 68.075 hab.

Referencia Historica:

En el periodo pre-ceramico, esto es a unos 10.000 afios A.C. se enconfraron los
restos arqueocidgicos mas antiguos de la historia del Ecuador. Este hecho se veria
confirmado con el descubrimiento que realizaran en 1958 Graffamy y posteriormente
los antropélogos Bell, Mayer — Oakes, Carleci de Santiana, quienes encontraron a 8
Km. ai Sur Este de Tumbaco, a orillas del Rio Inga, afluente del Rio Chiche, en los
flancos del Hald un campamento de cazadores némadas llegados posiblemente por el
Norte y que se radicaron en el Inga; bien sea por la caza o por la existencia de:
basalto, cuarzo y obsidiana con los cuales fabricaron lanzas, cuchillos y variadas
hermramientas; al ser analizadas algunas de estas muestras y sometidas a la prueba
de Carbono 14, se verificd que corresponde al periodo antes mencionado.

Es muy probable que los centros poblados trazados por los espafioles, fueran
levantados sobre los centros poblados primitivos ubicados en pueblos v ciudades
nativas, se conoce que en la época del incario estas tierras psrtenecieron a la familia
de Atahualpa, para el afio 1535 se instald el Cabildo de Quito vy al dia siguiente se
distribuyeron 10 lotes en Cumbayé, tierras que fueron muy valoradas por sus
condiciones climaticas, para 1557 se efeciud el primer repario de encomiendas en
este afo a cargo del marqués Pizarro y Alonso Bastidas quienes racibieron la

encomienda en Cumbaya.

Entre 1538 y 1576 Tumbaco y Cumbayé formaban una sola zona de doctrina dirigida
por ios franciscanos, a partir del Ultimo afio esta zona de doctrina fue anexada a la
Catedral de Quito para luego ser rencvada por el Cabildo eclesiastico vy ser atendida



por el Padre Jubilado Paredes hasta ef afio 1.594; apareciendo esta zona coma uno
de los 13 curatos seculares ubicados a cinco lsguas de Quito.

La tradicidn conservé el recuerdo de Tumbace como angjo de Cumbayad y que
posiblemente se separaron en el afio 1746, segin consta en ios libros parroquiales
eclesiasticos; por la etnohistoria se conoce que en la region de Quito v su comarca
vivieron los quitus, Max Uhle excavé en Cumbaya varios cementerios aborigenes y
dedujo la existencia de un pueblo caracterizado por avances en la ceramica. El habitat
de esta cuttura se extendia hasta Tumbaco, Puembo, Pifo, y Yaruqui; se prolongaba
por Cayambe hacia Caranqui; por Chillogallo hacia Sto. Domingo de los Colorados y
por el Sur hacia la regién Panzaleo — Puruha {segun Jorge Salvador Lara. Quito).
Analbgicamente es posible ubicar a este pueblo entre los 500 afios A.C y los 1.000 de

[a era cristiana,

Para llevar a cabo la mision evangelizadora en cada pueblo de indios se levaniaba
capillas, iglesias y cementerios posiblemente en el mismo sitio gue fuera ocupado

inicialmente por el templo indigena.

Las ultimas excavaciones realizadas entre 1986 y 1987 en la Urbanizacion Jardin de
Este, a solo 700 m. del lugar donde Uhle excavé es decir en Cumbaya, parecen
corresponder a fa misma cultura gue el notable arquedlogo aleman describio; se
enconiraron 20 tumbas, 15 basureros un framo de acequia y de muro y dos manchas
de arena, sin clara disposicion espacial, aungue fabricada localmente la ceramica
(Cumbaya 1) pareceria ser que siguid modelos de la Costa ya que se encontraron
figuritlas Jama, Coaque y la Tola Clasica ( 200 AC:-100 DC) y un fragmento de
rallador que no deja duda sobre su lugar de origen, la fecha de radio carbon
corresponde al 130 AC  quienes recuperaron platos tripodes, cuencos y ollas, entre
pequenas y grandes. (Buys y Dominguez 1990). La ubicacién temporal de Jardin de!
Este como perteneciente al periodo de desarrolio ragional parece bastante aceriada.
Los mismos arguedlogos sugirieron ciertas vinculaciones de la ceramica encontrada,
no solamente con los Panzaleos, del sur y los Imbayas del norte, sino sobre todo con
Culturas del desarrolio regional de 1a costa. Esto denoctaria gue existid un fuerte

intercambio econdmico, tecnoldgico y cuttural entre la Sierra y la Costa.



Resulta dificil identificar cierios sitios argueoldgicos con nombres antiguos de
asentamientos, como ejemplo se puede mencionar el casc de Cumbaya donde se
habian investigado las ocupaciones tardias (Cumbaya M). Hasta ahora se han
encontrado viviendas circulares de varios tamahos hechos de madera y posiblemente
de baharegue gue con techos de psaja, también se conoce un cementerio
probablemente asociado a este asentamiento, por la extension del sitio podria tratarse
del PUEBLO DE LAS GUABAS al gue se refieren repstidamente documentos
tempranos; producto gue identificaba a la region desde la época cotonial. Sin embargo
falta un estudio regional sistematico para tratar de ubicar los yacimientos

arqueoslogicos vy luego intentar su identificacion con otros datos historicos.

Esta zona durante muchas décadas ha mantenido sus caracteristicas rurales,
gvidenciadas en su actividades de labranza, pastoreo, agricola, asi como la
confarmacion fisica, formal y funcional propias de las parroguias rurales. Las
viviendas se alzaban en su mayor parte como una edificacion de estructura portante
de tapial o adobe en menor escala de ladrillo sobre la gue descansaba la estructura
de cubierta de madera con recubrimiento de teja, esta construccicn estaba

complementada con la huerta familiar que se desarroliaba en grandes extensiones.

La construccion del tramo de la antigua via del farrocarril, Cumbaya — e Quinche,
iniciado en 1918 y concluida en 1926 y que forma parte de la ruta Quito — lbarra — San
Lorenzo, se constituyG en un motor de desarrollo para las poblaciones localizadas a lo

large de la ruta.

En este contexto, el valle de Tumbaco se convirtid en el centro de intercambio entre la
Sierra y el Oriente, fue el paso obligado de comerciantes y visitantes, por io que
durante mucho tiempo se lo considero como la ciudad de descanso previo a los vigjes

al Oriente y Norte del pais.

Actualmente, el rapido crecimiento urbano de Quito ha empujado a sus habitantes a
poblar zonas periféricas, tal es el caso de las parroquias que conforman el Valle de
Tumbaco y particularmente Cumbaya gque ha sufrido un desarrallo urbano explosivo
con la presencia de urbanizaciones, conjuntos habitacionales; asi como con la
presencia de equipamiento y servicios, crecimiento gue ha conllevado a que se afecte
la forma tradicional de vida de la poblacidn local e incluso ha provocado el
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desplazamiento obligado de la misma a ofras zonas, convirtiéndose en espacios
fragiles y aceleradamente amenazados por la intensificacion del uso comearcial y def

equipamiento educative.

Caracteristicas de Crecimienio;

La Zona de Tumbaco se ha convertido en una de las parroquias de mayor dinamica
de crecimienic en el Distrito. Los nuevos asentamientos se han concentrado
fundamentaimente alrededor de las cabeceras parroguiales de Cumbaya y Tumbaco,

De acuerdo a ia calidad de servicios, se identifican:

« Las urbanizaciones que cuentan con elevados astandaras de confort.

¢ Y las lotizaciones que son producto de un procesc de division aislado, expansive
y en muchos casos son divisiones de hecho al margen de la Ley, se ubican
preferentemente en el drea periférica de las parroguias, v se caracteriza por tener

superficies de terreno relativamente grandes y carecer de infraestructura basica.

Actuatmente se avidencian tres tipos de desarrotios urbanisticos en tas parroquias:

e El desarrollo que se expresa como centralidad mayor en la cabecera parroguial,

s Los sectores que representan las centralidades menores v se localizan en los
centros geograficos de antiguos barrios.

e Y, Finalmente se desarrollan asentamientos histdricos vy tradicicnales como las

comunas.

1. La Centralidad mayor concentra diversos usos, y que atrae grandes flujos de
poblacion, por sus caracteristicas se pueden identificar dos zonas:

e La gue se encuentra en las cabeceras parroquiales, donde se localizan diversos
usos, vivienda, comercios y restaurantes de comidas tipicas del sector
principaimente a lo largo de! eje principal via Interoceanica, se nota un uso
intensivo del suelo, cayendo incluso en tugunzacion.

» La parte modema ubicada desde la unién de las vias Interccednica y
Conquistadores hasta el by — pass, y desde el rio San Pedro hasta el sector del
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Arenal de la via Interoceanica, en la que se han localizado grandes centros
comerciales, sucursales de bancos, la Universidad San Francisco de Quito,
comercios y rastaurantes de tipica; también se pueds ubicar como ceniralidades
menores o hitos de desarrolio, los clubes campestres, las urbanizaciones y demas

formas de expresion de un proceso de incorporacion al “modemismo”.

Las centralidades menores concentran equipamiento basico como es la iglesia y

la cancha barrial.

Las comunas como: Humbisi, Leopoldo Chavez, Central, Tola Grande, elc., tienen
un mayor grado de desarrollo, cuentan con lglesia, parque, eguipamientos de
salud, educactdn, recreacion, seguridad, etc. Su desarrollo responde a un proceso
de division familiar, en forma de donacién de padres a hijos, sin que exista de por
medio un documenio legal que garantice su trastado de deminio y propiedad, por
esta razon el estado protege esta forma de dominio, amparandolos en la Lay de
Comunas; los comunaros no se encueniran registrados en el Municipio, pues,

estan exentos de todo tipo de tributo.

La presion ejercida por las clases medias y altas en busca de residencia ha generado

un acelerado y expansivo proceso ocupacion det territorio, mediante la fragmentacion

de terrenos agricolas, lo que ha ocasionado que las actividades agropecuarias

tradicionales del sector pierdan importancia dentro de la estructura productiva de la

zona y se produzea la elevacion del precio del suelo. En los Oltimos cinco afics en

ciertos sectores los precios han variado censiderablemente, ejem: Urb. Florencia en

1995 el valor del metro cuadrado de terrenc erg de $ 50 ddlares, actualmente es de $
$ 100 dolares.

El precio por metro cuadrado de temreno en el area definida como urbana varia de

acuerdo at tipo de asentamienio, ubicacion y calidad de la infraestructura, estos

precios practicarmnente se han mantenido desde 1999° asi tenemos:

-]

-]

En la zona central los valores varian entre $ 40 y $ 50 / m2.

En la parte alta de la Urb. La Primavera el precio varia entre $ 50y $ 60/ m2.

? ALMESA, Departamento de Avalios del Banco del Pichincha, 2602
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s En ubamzaciones comeo Cumbres del Valle (donde las instalaciones son
subterraneas) y Jacaranda (predios cercanos a la Universidad San Francisco de

Quito) el valor parm2 es de § 130,

Tipo de Canstruccion:

Se observa que los materiales y técnicas tradicionales se van perdiendo y en las
urbanizaciones nuevas se ha incorporado el hormigon armado, como tnico elemenio

que garantiza una buena solucion estructural.

En las urbanizaciones y conjuntos habitacicnales predominan construcciones para
clase econémicamente acomodada y mansiones lujosas, en estas parroguias casi no

existe vivienda de interés sogial.

La presion inmobiliaria en la parrogquia, ha hecho que los promotores de la
construccion desarrolien proyectos al margen de la ley, primando en el sector la
ilegalidad urbana, esto trae consigo un problema socic econdémico de grandes
consecuencias, pues, no existe registro alguno de las inversicnes de capital privado
en el Catastro del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, por lo gue no es

posible valorar esta inversion y su impacto en la reglamentacion de la Zona.

En las parroquias se pueden distinguir tres formas de ocupacion det suslo.

1. El area ocupada por las cabeceras parroguiales, con tres pisos de altura de
edificacion y densidad promedio de 80 hab/Ha;, en su periferia se desarrollan
areas en un franco proceso de consoclidacién, (lotes promedic de 200, 400 y 800
m2), y destinada a usos residencial urbano, comercio vecinal, equipamiento,

recreacion e industrias.

2. Fuera del perimetro de ias cabeceras parroguiales, se ubica el area de expansion,
en ia que se disminuye la densidad poblacional, la altura de edificacién disminuye
a dos pisos y se incrementa el area promedio de lotes (lotes de 600, 1.000, 2.500,
5.000 y 50.000 m2), con usos residenciales urbanos hasta jos 1.000 m2 y los lotes
mayores con uso residencial agricola; en la realidad, la produccidon agricola ha
sido sustituida por fa rentabilidad inmobiliaria que representa el fraccionamiento
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det suelo con el fin de desarroliar vivienda de baja densidad para estratos
economiceos aitos, este fendmeno es totalimente “desconocido” por las autoridades
del Municipio, quienes haciéndose de la vista gorda, pasan por alto este proceso

desconcciéndolo en su propuesta de reglamentacion y zonificacion.

3. Por ultimo el area de proteccion ecologica, responde a un estudio realizado en
1986, sin gue hasta la fecha, los técnicos de la Direccion de Territorio y Vivienda
hayan actualizade dicho estudio, desconociendo la gran cantidad de edificaciones
y fraccionamientos y asentamientos poblacionales existentes, como son [os
barrios Santa Rosa, San Juan Alto, la Comuna Central, la Comuna Leopoldo

Chavez y ofras comunas ubicadas en tas faldas dei Hald, etc.

Vegeiacion y Fauna:

Existe una gran diversidad de flora y fauna en e! sector, especialmente en las zonas
de pendiente y riberas de los rios y quebradas, la fauna nativa ha sido desplazada por
ef avance de la urbanizacion y el deterioro de las dreas naturales que han sufrido

contaminacion tanto en el suelo como de las aguas.

Se pueden observar aves como. gomiones, toriolas, petirrojos, colibries, mirlos,

gavilanes, buhes, gallinazos, gliracchuros, golondrinas.

los animales nativos han sido practicamente exterminados, encontrando
escasamente serpientes verdes y falsas corales, lagartijas, arafias, alacranes e
insactos. Se observa animales domésticos: vacas, chivos, borregos, perros, gatos,

caballos,

Sistema Hidrico:

El Valle de Tumbaco se encuentra en la microcuenca del rio San Pedro formado por

los rios Chice, Guambi y Urabia, que forman parte de la cuenca del Guayliabamba.

Esta microcuenca estan alimentada por una serie de quebradas, a continuacion se

describe las principales:



Bl Tejar, Tajamar, Chaguishahuicu, Patagua, Payaso, Saa, De las Almas, Retraida,
Alpachaca, Santa Rosa, San Carlos, Aguacolla, Lalagachi, Pucara, Dominguez, Agila,

Punhunaycuy, lguifare, El Quinche,

Sin embargo de que el sistema mantiene un buen caudal, el agua de los rios y
guebradas no es muy ulilizable para el riego por lo encafionado de sus cauces y lo

contaminado de sus aguas.

El Plan Maestro de Agua Potable y Alcantarillade ha previsto 1a necesidad de {ratar
las aguas de los rios Machangara y San Pedro.

Vialidad:

El Sistema vial estd conformado por las vias expresas y arteriales, sobre la base del
eje de fa via Interoceanica, en el sentido esie —oeste y as vias que

atraviesan las parroguias en los sentidos norte — sur vy este — ceste.

La accesibilidad al Valle de Tumbaco: al momento se halla restringido el acceso af
Valle de Tumbaco desde el centro geografico de la ciudad de Guito, puesto gue la
parte supericr de fa via Intercceédnica colapst hace algunos afios y hasta la fecha no
es posible restablecer el transito, la actual administracion municipal ha iniciado la
construccion de dos tineles que permitira restablecer el transito por dicha via.

En la actualidad 1a Onica via de acceso planificada para soportar un fransito mediano
es |a Av. Simobn Bolivar, que nace en ef redondel de la Av. Los Granados en el centro
norte de la ciudad de Quito, para conectarse con la via Interoceanica en el trébol,

ubicado en el sector de Miravalie.

La via Interocednica une a Quito con el Valle de Tumbaco y las demas regiones
orientales del pais, sin embargo, actualmente se encuenira totalmente saturada por ia
cantidad de vehiculos que circulan en los dos sentidos, su calzada estrecha y sinuosa
la hace una via peligrosa, sin embargo de estas condiciones de riesgo, los
conductores imprimen velocidades mayores a las permitidas para una circulacion

segura, poniendo en riesgo a la integridad fisica de los usuarios.



£l Municipio de Quito, conciente de este riesgo, ha iniciado en el afic 2000 ia
ampliacion de esta carretera desde la quebrada de Rumihuyco en la parroquia de
Tumbaco, hasta la Y de Pifo, la obra estuvo prevista desarroliarse en 10 meses, pero

hasta la fecha no hay visos de su culminacion.

Al pasar la carretera por el sector de Miravalle notamos que el derecho de via ha sido
invadido por los propietarios de lotes frentisias a 2 misma, quienes construyeron
gigantescos y monumeniales muros de contencion tomandose inclusive el espacio
puiblico destinado a la calzada de |a carretera, sin respetar el derecho de via que asta
contemplado en las diferentes Leyes y Ordenanzas, imponiendo su poder ante una
Administracion Municipal ciega y condescendiente con ciertos grupos sociales y poce
comprometida con la mayoria de la comunidad gue son los verdaderos usuarios de la

via.

Una situacion similar ocurre en los sectores centricos de tas cabeceras parroguiales
por las que atraviesa la carretera Intercceanica, debido a la invasion de su derecho de
via, en donde adquiere ef caracter de “via urbang”, llegando al exiremo de haber
colocado semaforos en los diferentes cruces creados por el desarrollo de la zona,
estas areas se han convertido de residenciales a comerciales, ocupando los retiros
frontales con remiendos de construccion que deterioran la imagen urbana, situacion
que debid haber sido evitada por los "Departamentos de Controt de iz Ciudad” de las

diferenies Administraciones Zonales.

Este cambio de uso de suelo generd ta necesidad de ocupar la calzada como parquec
publico para los clientes de comercios y servicios, esto ocurre a vista y paciencia de
ios policias de transito que tienen a su cargo v responsabilidad el control def transito y

vigilancia de {as vias en las parroguias del Valle de Tumbaco.

El otro acceso ai Valle de Tumbaco es el Camino de Orellana, gue arranca en el
sector de la Floresta, atraviesa el rea historica de Guapulo, cruza el rio Machangara
y desciende por San Juan hasta interceptar la via interoceanica en el sector
denominado Cebollar, este trazado por su antigiiedad v topografia es muy sinuoso y
estrecho, lo que le vuelve peligroso y complicado por fa inestabilided del suelo
presentandose en forma permanente derrumbes y deslizamientos de tierra gue

obstruyen el paso; todo esto se agrava por ser una carretera de circulacion en doble
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sentido, con andenes peatonales estrechos en el mejor de los casos, € inexisientes
en zonas inestables, poniendo en riesgo la seguridad de los peatones; por todo o
expresado, los moradores del sector se han visto obligados a poner vallas de
fimitacion de aftura para evitar el paso de vehiculos pesados, sin gue tengan éxito en

su campahia,

En el sentido norte sur, existe la via Inter-valles, construida por el Consejo Provincial,
dicha via tiene una longitud de 12.0 km. y permite el enlace entre el Valie de los

Chillos vy las parroguias del Valle de Tumbaco.

Sistema viai secundario, esta conformado por las vias colectoras, locales, peatonales
y ciclovias, Entre estas se identifica el antiguo camino que vincula las cabeceras
parroguiales de Cumbaya y Tumbaco vy el sistema que sirven de comunicacion

intersecional e interbarrial.

El ancho promedio de las calzadas de las vias locales es de 7 metros y funcionan en
doble sentide provocando conflictos de transito por faita de sefializacion; no existe

nomenclatura en las vias.

Transporte:

Se cuenta con varias lineas de transporte gue se dirigen a:

ay Las cabeceras parroquiales del Valle estan servidas por Las lineas
interparroquiales que circulan por la via interoceénica, cuyo destino final son las
parroquias de Tumbaco, Pifo Puembo, Yaruqui, Checa y el Quinche.

b) Algunos barrics v angjos aledanos a las cabeceras parroguiales cuentan con
servicio de buses o camioneias que hacen este recorrido.

c} Finalmente, circulan los buses de transporie regionales gue cubren la demanda

de la zona oriental del pais.

El sistema de transporte es deficiente, debido a factores como: tiempo de recorrido,
falta localizacion de paradas, irreguiar frecuencias de salida, ta forma de utilizacién de
las vias, unidades deterioradas y la falta de culiura de conduccidn en carretera, lo que



cadtiza el transito vehicular de ia Interocednica, voiviéndola altamente peligrosa por

el riesgo a colisiongs.

El transporte escolar se suma al caos de la transportacidn del sector, puesto que la
demanda de este servicio en el Valle de Tumbaco es alto por la presencia de ios

equipamientos educativos en las parroguias de Cumbaya y Tumbacao.

Ei namero de vehiculos de transporte liviano gque circuia por esta via es muy alto por
ios movimientos pendulares entre la ciudad y el Valle, fendmeno producido por
residentes, estudianies y persenas que trabajan; que residen en el valle y desarrollan
sus actividades en Quito o viceversa. Segln datos de prensa por la via de Los
Conguistadores circulan diariamente un promedio de 3.000 vehiculos, vy por la

Interoceanica transitan 30.000 vehiculos diarios.

El transporte pesado y de carga no tiene restriccion respecto a: horario de circulacion,
velocidad, tonelaje, lo que representa mayor riesgo para los usuarios, sin contar

con el deterioro que produce su transito a la carpeta asfattica de las vias principales.

Es importante considerar ademéas el volumen de poblacién que se traslada
diariamente desde Quito hacia el Valte de Tumbaco, la futura construccién de las
instalaciones del Nuevo Aeropuerto para Quito representarad un  significativo
incremento en la demanda de viajes de transporte pesado por esta via; generando un
fuerte impacto ambiental gue incidirg estructuraimente en el urbanismo metropofitano,
y tendra gran significacion para el desarrolio econdmico y social del DMQ, torando
en cuenta que para el afo 2020 el aeropuerto movilizara cerca de 3'000.000 de
pasajeros internacionales y 2'000.000 de nacionales, lo que a mediano plazo

provocaran un incremento en estos movimientos pendulares desde y hacia la zona.

Otro medio de transporte masivo importante que vinculaba a las ocho parroquias con
el Distrito y [a region y que ahora se encuentra abandonado es la antigua via del

ferrocarril.



LA VIiA DE ACCEST AL NUEVO AEROPUERTO DE QUITO

DATOS DEL PROYECTO
Cronologia:

En 1973, se inician los estudios de factibilidad y evaluacion de los sitios para la
construccion de los nuevos aeropuertos de las ciudades de Quito y Guayaquil, en
1975 estos estudios establecieron que Tababela era e! mejor sitio para el nueve
aeropuerto; se procedi¢ a la declaratoria de Zona Restringida para propdsitos
publicos, reubicando a 90 familias del sector.

Simultaneamente se inicid el estudio para la construccidon de la Via de Acceso al
Nuevo Aeropuerto de Quito, aprobado mediante Acuerdo Ministerial N® 39, publicado
en el Regisiro Oficial 879 del 20 de julioc de 1979, fijando el derecho de via v se
prohibe la transferencia del dominio y fa construccion en los predios afectados.

Con este antecedente, mediante Informe N° 11-0OP, de 21 de julic de 1995, ia
Comision de Obras publicas, da a conocer al Honorable Consejo Provincial de
Pichincha el informe técnico para la Licitacion Internacional para la Concesion de la
Obra de la Autopista Quito — Pifo, informe que fue aprobado en sesion de Consejo el
21 de julio de 1995, "por considerar que es una obra prioritaria y considerando gue
uno de los objetivos basicos de esta Administracion es, el preocuparse de mejorar las
condiciones de vida de la comunidad dotandoles de infraestructura”.

Ante esta resolucion, los afectados conforman el Frente de Defensa de Tumbaco, con
el objetivo fundamental de oponerse a esta obra y exigir el levantamiento de Ia
prohibicién de enajenar y construccién en la zona; para lo cual se valen de los

siguientes argumentos:

1. Mediante Memorandoe del 12 de julio del 94, el Director de Estudios del Ministerio
de Qbras Publicas, indica que el trazado original de fa Via de Acceso al Nuevo
Aeropusrio de Quito realizado en el afio de 1978, de 20 Kildmetros de longitud
presenta un afto indice de asentamientos humanos, con edificaciones y viviendas

que han saturado las zonas aledafias al proyecto, en algunos casos con
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invasiones del derecho de via, lo que no permitiria gue esta proyectada autopista
sea una via expresa y rapida, como se planific originalmente, a mas de que para
el caso de su construccidon demandaria elevadas inversiones en el pago de

expropiaciones de las edificaciones y su consiguiente costo social.

2. lLa Direccion de Aviacion Civil ha contratado los estudios preliminares de una ruta
mas corta y sin los problemas anotadoes, ruta que inicia en Llano Chico, v va en
sentido Oeste — Este, atravesando el rio Guayllabamba con un puente de 200
metros aguas abajo de la confluencia del rio Chiche con el San Pedro, y continda
hasta atravesar la quebrada det Guambi y llega al sitio de implanitacion del Nuevo
Aeropuerto de Quito, con una longitud de 14 kilémetros.

3. Al recorrido realizado conjuntamente por el Prefecto, la comunidad y los técnicos
del Consejo Provincial a los terrenos por los que cruza la via, estableciéndose
que: "la construccion de esta carretera afectaria a mas de 400 familias de escasos
recursos economicos como se ha podido constatar. Ef trazado de la via no es &l
mas canveniente en el orden econdmico vy que la expropiacion de los inmuebiles

causaria dafios irreparables a sus propietarios”.

Por lo tanto, el H. Consejo Provincial del Pichincha, en sesidn efectuada e 27 de
noviembre de 1995, en razon que se ha considerado varios aspectos, especiaimente
los de orden humano y economico; “deja sin efecto la resolucion det 21 de julio de
1995. Consecuentemente no se ejecutara la construccion de la Autopista Quito — Pifo
y se levantara, en forma inmediata, la prohibicién de enajenar que pesa sobre los
diferentes inmuebles gue iban a ser expropiades para la construccién de esta obra.
Por otro lado el Consgjo resolvid solicitar al municipio la ampliacion de la Via

interoceanica”.

Mediante Acuerdo Ministerial 037 publicado en el Registro Oficial N° 492 del 27 de
juhio de 1994, el Ministeric de Obras Publicas y Comunicaciones en ejercicio de ias
atribuciones que legaimente le corresponden, Acuerda: Dejar sin efecto el Acuerdo
Ministerial N° 39, dei 10 de julic de 1979, pubticado en el Registro Oficial 879, que fija
el derecho de via de las cameteras gue comprenden el Sistema Nacional de
Autopistas del Area Metropolitana de Quito, en cuanto se refiere a la via de acceso al
Nuevo Aeropuerto de Quito. y, Levanta {a prohibicion de transferencia de dominio o de
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limitacidn del mismo, establecida en &l articule 8 del mencionado Acuerdo N° 38, tanto
en los terrenos comprendidos en la faja de 300 metros de ancho, correspondiente al
poligono basico para la determinacién del derecho de via, conforme el articulo 7 de
dicho acuerdo, como para los terrenos ubicados dentro del derecho de via ya
establecido, con relacion a la via de acceso al Nuevo Aeropuerto de Quito. Particular
que se notificara a los Notarios Pablicos del Pais y al Registrador de ta Propiedad de!

Cantdn Quito, para los fines de Ley.

Mediante Oficio N° 1040-8G, del 28 de noviembre de 1995, el Secretario General del
Consejo Provincial comunica al Alcalde de Quito, 1a resolucion del 21 de julio de 1995
que deja sin efecto la construccion de ia Autopista Quito —~ Pifo. Resolucion gue es
acogida por las autoridades del Municipio, como lo demuesira la comunicacian
remitida por e Procurador Metropolitano al Presidente de ia Junta Parroquial de

Cumbaya.

Ei 31 de diciembre de 1997 se publica en el Registro Oficial N° 226 ia Ordenanza
Municipal 001 Cddigo Municipal para el Distritc Metropolitano de Quito, con el
propasite de dar un orden claro y sistematico a todas las Ordenanzas que al momento
se encontraban vigentes en el Distrito Metropoititano de Quito. Sin mediar argumento
técnico de ninguna clase, sin tomar en consideracion el Acuerdo Ministerial 037 de
julio de 1994, se incorpora en el cuadro N° 10 que se refiere a los Derechos de Vias,
la Autopista Nuevo Aeropuerto, clasificada como tipo de via Expresa, con un derecho
de via desde el eje de 35 metros y un retiro de construccién de 10 metros.

El 5 de mayo de 1998 se publica en el Registro Oficial N° 310 la Ordenanza
Sustitutiva de la Reglamentacion Metropolitana de Quito N° 003, v se comete &l
mismo error de ta Ordenanza 001, se incorpora en el cuadro N° 10 gue se refiere a los
Derechos de Vias, la Autopista Nuevo Aeropuerio, clasificada como tipo de via
Expresa, con un dereche de via desde el eje de 35 metros vy un retico de construccion
de 10 metros; con la de que al pie del cuadro se hace consiar la siguiente nota: “(2)

Fuente de la Informacion: Acuerdo ministerial N° 039",

£l 31 de marzo de 2003 se publica en el Registro Oficial Edicion Especial N° 3 1a
Ordenanza N° 3445, Normas de Arquitectura v Urbanismo, (vigente a ia fecha) en el
articulo 15 indica que: “.... El sistemma vial se sujetard a las especificaciones



contenidas en las normas establecidas en ia Ley de Caminos, Derechos de Vias dei
Sistemna Nacional de Autopistas,....”; en el articulo 39 “DERECHOS DE VIAS: Los
Derechos de Vias deberan sujetarse a ia Ley de Caminos, a las Disposiciones
Emitidas por el Ministerio de Obras Publicas,....."

LAS ALTERNATIVAS SOBRE LOS CORREDORES VIALES CONSIDERADOS
PARA LA AUTOPISTA AL NUEVQO AEROPUERTO - INFORME INICIAL -
AGOSTO 2002 :

Apreciaciones Generales:

Con et objeto de que la comparacion entre las ocho afternativas planteadas sea mas
real y valedera, se debié contar como premisa general que todas ellas tengan el
mismo nivel de estudio, pues de acuerdo a lo sefialade en la Tabla 3—1 de la pagina
3-2, de las alternativas 1, 3, 8 v 7 no se dispone de ningin dato sobre estudios
realizados; en las alternativas 4 y 5 se estima gue el nivel de los estudios es muy

preliminar, y solamente sobre las alternativas 2 v 8 se han realizado esiudios previos.

Por la razén expuesta en el parrafo anterior, muchos de los parametros considerados
para ta comparacion pueden que estén alejados de la realidad y conduzcan a

conclusiones equivocadas.

No es posible determinar condiciones de trazado geométrico solamente con la
determinacion de rutas sobre planimetrias a escala 1:50.000, vy en el mejor de los
casos, sobre cartografia 1:25.000, conforme se indica en la pagina 3-1. Sin embargo,
en las descripciones de las caracteristicas de cada alternativa se exponen criterios
tecnicos sobre longitudes de obras mayores y desniveles con relacion a cauces de
rios y quebradas importantes con informacion obienida de cartas topograficas IGM a

las escatas indicadas, lo cual hace que no sean muy confiables esos datos.

Seria conveniente ademas se expligue de forma detallada lo relacionado con
pendientes longitudinales, pues es necesario conocer como Hegan a determinar
valores que en todo caso son estimativos de las caras, lo cual tampoco puede

conducir a aseveraciones como las que constan en los analisis de las alternativas. El
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mismo criterio se debe aplicar en o relativo a alturas y volimenes de excavaciones y
rellenos. De cualquier maners, se estima que fa informacion gue consta en el Informe
Iniciat preparado, requiera mas de una reflexién y evitar juicios de valor, que en
ningun momento aportan bases para una comparacion realista y verdadera de las

alternativas.

ALTERNATIVA No. 1

Se toma como punto de inicio el intercambiador existente en la interseccion de la
avenida Eloy Alfaro con ta Panamericana Norte en el sector de Carcelén, io que no es
exaclo, pues como se indica en la pagina 3-3, en el numeral 3.1.2, los primeros cinco
kilometros se desarrollarian a lo largo de la Panamericana. Lo correcto seria
considerar como punto de comienzo de esta alternativa, en el desvio a Uano Chico.
Conforme se sefiala en el numeral 3.1.3 de la pagina 3—4, a lo mejor es necesario
realizar ampliaciones en la Panamericana Norte, encareciendo sin motivo el cosio de

la alternativa

Tomando en cuenta que la decision final sobre el escogitamiento de la via mas
conveniente para la autopista al nueve aeropuerto de Quito, corresponde hacerlo al
mas alto nivel, es inadmisible que se emitan conceplos sobre la no aceptacién de “la
pobiacion circundante” porgue se estima que esta fuera de toda logica; es inaceptable
que se indique que los pobladores de escazos recursos “sienten aversidén por un
proyecto de esta naturaleza’. Todos los habitantes de Quito y sus alrededores, sean o
no afectados por la construccion de ia autopista, estan obligados a aceptiar la decision
final de las autoridades responsables de este tema. iguaimente, no es aceptable que
se indique que “los pobladores dernandarian excesivas medidas compensatorias para
permitir el paso de una autopista”, pues se demuestra un total desconocimiento del
tramite pertinente al proceso de expropiaciones, ya que a los propietarios afectados
por ta obra se fes cancela el valor correspandiente por el area de afectacion previa la
suscripcion de la respectiva escritura de transferencia de dominio a favor de la
Municipalidad; razdn por ia que no existe razdn valedera para estimar que pueden
producirse reclamos y peor exigencias de obras compensatorias. Ante todo prevalece
el bienestar comunitario y scbre todo por tratarse de una obra vital para la ciudad

capital y 1a del valie de Cumbaya - Tumbaco.
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En el numeral 3.1.4 de ta pagina 3-5, al describir las “Ventajas y Desventajas”, se
reconoce que uno de los factores mas desfavorables de esta alternativa es ia
ubicacion del sitio de inicio, pues los posibles usuarios de la autopista al nuevo
aeropuerto que tengan su residencia en los sectores centro y sur de la Ciudad, tendria
un fiempo de recorrido muchisimo mayor desde esos sitios hasta el comienzo de la
autopista, lo que constituye un verdadero inconveniente para los habitantes de la
Ciudad; ta via tiene que estar ubicada en una zona que ofrezca facilidades de
utilizacion por todos, va que nadie puede ser mas beneficiado que otro por una obra
de servicio comunitario. En caso de que fuera escogida esta alternativa, es prematuro
expresar lo que se dice en el humeral 3.1.5, gue “Existen urbanizaciones que se han
desarrollado y se seguiran desarroilando a uno y otro lade de ia via, que dificultaran la
normal circutacion al aeropuerto”, pues se entiende gue las autoridades dictaran las
debidas regulaciones para todo el corredor, para evitar que se presenten este tipo de

inconvenientes.
ALTERNATIVA No. 2

El sitio escogido como inicio es fotaimente inconveniente debido a que esta localizado
un una zona que ya esta desarrollada como es el sector del ingreso al Comité del
Puebio.

Para esta aliernativa, son validas las mismas observaciones planteadas en la
Consideraciones Generales, en o que tiene relacion a las obras mayores, desniveles,

pendientes longitudinales v voliimenes de obra.

Conforme se sefiala al final del numeral 3.2.1, este corredor ha estado sujeto a varios
estudios durante los ultimos afios, Seria conveniente que se presente una explicacion
mas exhaustiva y detallada de ellos, pues deben existir documentos mas completos

sobre las condiciones de ia via en su desarrollo.
Si se trata de una autopista, no es posible que se estipule en el numeral 3.2.2 de la

pagina 3-7 que "Utiliza como acceso una via urbana estrecha, gque airaviesa zonas

densamente pobladas, como es ¢l Comité de Pueblo”
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Para esta alternativa también es aplicable lo expresado para la aiternativa No. 1,
respecto a tas rectamaciones gue podrian realizar 10s moradores de la zona por {a que

atravesaria ia via, conforme se da a entender en e numerat 3.2.3.

Se presenta una incongruencia de conceptos entre to sefialado en la Tabla 3-1 vy e
numeral 3.2.4 de la pagina 3-8, ya que mientras en la Tabla se hace constar que
existen estudios previos, en el numeral se exprese "Al parecer existen estudios sobre
este trazado, pero desconccemaos el nivel de desarrolic”. Se fiene que aclarar de
como se hace un andlisis sobre una documentacion sobre la que no se tiene

seguridad de su veracidad y validez.

La conveniencia de esta ruta no puede estar condicionada al estudio de otro ingreso a
la Ciudad como se explica en el ndneral 3.2.6 “Conclusion” de la pagina 3-9.

ALTERNATIVA No. 3

No se comprende como a una via sobre la gue no se dispone de estudios previos, se
le aprecie una longitud que es considerada como la menor distancia entre la Ciudad y

el sector establecido para construccion del nuevo aeropuerto.

Para esta alternativa, también son vaiidas las mismas observaciones planteadas en
apreciaciones generales, en 0 que tiene relacidn a ias obras mayores, desniveles,

pendienies longitudinales v volimenes de obra.

Si conforme se indica en el numeral 3.3.2 de la pagina 3-10, la ruta "atraviesa zonas
de alta inestabilidad geoldgica que demandaran de procesos consiructivos costosos”
y en el numerat 3.3.3 se condiciona su construccion ail cierre del botadero de basura

actual, no se expiica el haberla considerada como faciible.

En ningun momento se sefiala cdmo se solucionaria el cruce por el sector del
“botadero”, en el que es imposible considerar relienos y peor cortes significativos por
tratarse de material que todavia no esta debidamente consolidado y por tanto no s

apto para este tipo de obras



Para esta alternativa fambién es aplicable lo expresado para la alternativa No. 1,
respecto a las rectamaciones que podrian realizar los moradoraes de la zona por la que
atravesaria la via, conforme se da a entender en el numeral 3.3.3 sobre los

pobladores da Zambiza y Nayon.

En el numeral 3.3.4 "Ventajas y Desventajas’ se hace constar que la alternativa cruza
por una zona de derrumbes gue implicara movimignios de tierra significativos y que se
tendran que considerar la construcgitn de viaductos e inlercambiadores, aspecto que
mas gue ventajoso es perjudicial porque el costo del proyecto tendria un incremento

importanie.

La conveniencia de esta ruta no puede estar condicionada al estudio de ofro ingreso a

la Ciudad como se explica en el nlneral 3.2.8 “Canclusién” de l1a pagina 3-9

ALTERNATIVAS NMos. 4 Y §

En io gque concierne a estas alternativas, se comete la misma equivocacion que en la
alternativa No. 1, en relacion al punto de inicio, pues si van a ocupar en el primer
tramo la avenida Simon Bolivar o Nueva Via Oriental, lo logico y conveniente es
cansiderar como sitio de comienzo, el gue se encuentra localizado justamente al
separarse de la via existente, particular que se reconoce en el numeral 3.4.6 de la

pagina 3-15..

Se estima inconveniente que las dos alternativas se desarmollen a lo largo de la Via
interoceanica existente, que actualmente estd siendo ampliada, porque de esa
manera se eliminaria uno de los corredores principales para la via alema vy

alimentadora de |2 autopista.

Para la evaluacion técnica econdmica de la alternativa no puede tomarse en cuenta lo
expresado en el numeral 3.4.3, en referencia a gue algunas propiedades han sido
adquiridas por inversionistas para el desarrollo de wurbanizaciones privadas; este
aspecto es totaimente subjetivo y no por eso puede considerarse un cosio elevado en
to retacionado a expropiaciones. El beneficio a la Ciudad no debe estar condicionado
por este tipo de aspectos de indole privado, especialmente en lo que respecta a las

plantacioneas floricolas.
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Para esfas aiternativas, son validas las mismas observaciones planteadas en las
apreciaciones generales, en 10 que tiene relacion a las obras mayores, desniveles,

pendientes longitudinales y volimenes de obra.

ALTERNATIVAS Nos. 6y 7

El considerar que estas dos alternativas utilicen el corredor de la Via Interoceanica
actual constituye una gran equivocacion, porque an su desarrolio atravesarian zonas
ya consolidadas y con una densidad poblacional importante; en la actualidad esta
carretera se encuentra en proceso de ampliacion, con el propésitc de satisfacer la
demanda del intenso trafico que soporta. En caso de que fueran consideradas como
posibles alternativas para la autopista al nuevo aeropuerio, se perderia una via
alterna de apoyo para los moradoeres del sector y que podrian utilizarla sin tener que

pagar peaje.

Para estas aiternativas, son validas las mismas observaciones planteadas en a de
apreciaciones generales, en io que fiene relacion a las obras mayores, desniveles,

pendtentes longitudinales v voliimenes de obra.

Para estas alternativas también es aplicable lo expresado para ia No. 1, respecto a las
reclamaciones que podrian realizar los moradores de la zona por la que atravesaria ia
via, conforme se da a entender en el numeral 3.5.3 con los usuarios de la via actual y

los pobladores de la zona.

Ninguna de las dos alternativas cumple con los especificaciones técnicas referentes a
las caracteristicas geométricas de una autopista. Las condiciones geoldgicas
geotécnicas en el inicio de las dos alternativas, sobre la avenida Simén Bolivar o
Nueva Via Oriental, que a futuro podrian generar dificuitades.

ALTERNATIVA No. 8

La ruta escogida para esta alternativa es la que mas se apega a los requerimientos

técnicos para la construccion de una autopista.
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Para esta aliernativa también es aplicable lo expresado para lz alternativa No. 1,
respecto a ias reclamaciones que podrian realizar los moradores de la zona por ta que

atravesaria la via, conforme se da a entender en el numeral 3.6.3.

Considerando que el ingreso a la Ciudad, tanto por el norte como por el sur, desde el
punto inicial de esta alternativa seria la Nueva Via Oriental o avenida Simon Balivar,

se estima conveniente mejorar en los tramos pertinenies en esta via.

Para el sector sur, considerando que la autopisia Rumifiahui o del Valle de los Chillos
esta saturada por el trafico que soporta en la actualidad, se recomienda contempiar la
construccion de un viaducto que se podria desarrollar desde el sector de Mojas hasta

la zona de La Vicentina.

Para el sector norte, se tendria el acceso a través de ia Via Interoceéanica, que esta
siendo reparada con la construccion de los tuneles, a cargo de la Compafia
Consiruciora José Cartellone.

Durante el desarrcllo de ia alternativa, al cruzar con la Via Intervalles, se podria
considerar la construccion de un intercambiador que facilite la captacién del trafico
que se genera en el Valle de los Chillos y en el sur del Pais, que podria ingresar a la

autopista al nuevo asropuerto, sin tener que entrar a la Ciudad.

ANALISIS AL BORRADOR DEL REPORTE SOBRE LA SELECCION DE LA VIA DE
ACCESO AL NUEVO AERCPUERTO DE QUITO ~ ABRIL 2003

Alternativa No. 1.- via de acceso exfremo norte (Calderon)

Con respecto al punto inicial de la alternativa, debe aclararse sobre el sitio
definitivamente escogido, puss en el Informe inicial se considera el intercambiador de
la Eioy Alfaro con la Panamericana Norte, y en e! Borrador del Reporte se anota como
la avenida Panamericana Norte.



Como consecuencia del posible cambio del lugar indicado como inicio, gue debe ser
aclarado definitivamente, se producen variaciones en la longitud de la alternativa,
pues existe una diferencia, ya que en el informe kicial, en &l numeral 3.1.1 de la
pagina 3-3 se indica que esta aiternativa tiene una longitud 14,9 kildmetros, y en &l
numeral 2.1.1 de la pagina 2-1 del Borrador del Reporte se sefiala que son 18,3

kildmetros.

Lo mismo sucede con relacién a la cota del punto de inicio de la ruta, va que en el
Informe Inicial en el numeral 3.1.2 de la pagina 3-3 se dice que es 2.800 metros sobre
el nivel del mar, y en el Borrador del Reporie se anota como 2.680 metros.

Existen diferencias en cuanto se refiere a ia longitud y la cota a la que se implantara el
puente sobre el ric Guambi, En el Informe Inicial se manifiesta que tendra 425 metros
de luz a ia cota 2.190 metros; en el Borrador del Reporte, en cambio se indica que el

puente tendra 540 metros de luz a la cota 2 410 metros.

En referencia a las pendientes longitudinales se presenta una discrepancia gue tiene
gue ser dilucidada, debido a que en el Informe Inicial se manifiesta que éstas son
inaceptables porque en algunos sitios llega a valores hasta del 16%; en cambio, en el
Borrador del Reporte sefialan que las pendientes son aceptables, sin liegar a

sobrepasar et 7%.

Se tiene la impresion de que el proyecto geométrico de la alternativa ha sido revisado
y corregido, porque esa es la tnica explicacion logica que se puede aceptar para que

se produzcan estas incongruencias entre los dos informes



Afternativa No. 2.- Zambiza

&n esta alternativa se presenta el mismo inconveniente en relacion a la longitud, ya
que muentras en el informe Inicial consta como 13,8 kildmetros, en el Borrador de!

Reporte se indica que tiene 18,3 kildmetros de longitud.

En cuanto al cruce del rio Guambi, se presentan otras diferencias entre los dos
documentos, pues el informe sefiaia un puente de 615 metros de luz a la cota 2.225

metros, y el Borrador, 260 metros de luz a la cota 2.530 metros.

Se tiene la impresion de que el proyecto geométrico de la alternativa ha sido revisado
y comregido, porque esa es la tnica explicacion 10gica que se puede aceptar para que

s& produzcan estas incongruencias entre los dos Informes

Alternativa No. 3.- via do acceso sur.

En esta alternativa se presenta el mismo inconveniente en relacién a la longitud, ya
que mientras en el Informe inicial consta como 21,5 kilometros, en el Borrador del

Reporte se indica que tiene 16,3 kildmetros de longitud.

En cuanto a fos cruces de los rios Chiche y Guambi, se presentan otras diferencias
entre los dos documentos, pues et Informe sefala un puente de 380 metros de luz a la
cota 2.440 metros, y el Borrador, 260 metros de luz a 1a cota 2.437 metros para el
caso del rio Chiche, en cambio para el rio Guambi los datos son los siguientes: el
informe sefiaia una luz de 380 metros 2 la cota 2.480 metros y e! Borrador indica 220

metros de luz a la cota 2520 metros. .
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Se tiene la impresion de gue el proyecto geométrico de la alternativa ha sido revisado
y corregido, porgue esa es la tnica explicacion logica que se puede aceptar para que

se produzcan estas incongruencias entre los dos informes

Infercambiadores

Los intercambiadores propuestos estan bien concebidos porque consideran todos los

movimientos de trafico posibles y dan una solucion técnica adecuada al asunto.

Con relacién al intercambiador propuesio en el Resumen del analisis de las
alternativas para el sector det cerro Hzald, en el cruce de la nueva via de acceso al
aeropuerto con la actual carretera de la Intervalles, podria asimilarse el mismo disefio

de un trébol parcial.

Para el ingreso a la Ciudad por el norte se tendrian que considerar mejoramientos a
las vias actualmente en servicio. En refacion con el ingreso al sur, y especificamente
al centro sur de la Ciudad, es importante recabar la necesidad de la construccion de
un viaducto sobre el rio Machangara, desde el sector de San José de Monjas hasta la

zona de La Vicentina.

En la alternativa norte, se describe lo relacionado a la configuracion del
intercambiador en la abscisa 14+300, perc no se presenta al menos un anteproyecto
del misme, que de cuaiquier forma tendra ciertas caracteristicas propias de! sitio de
implantacién. Revisando del disefio en planta de esta afternativa, se detecta que el
intercambiador estaria localizado en fa parte final de una curva, lo cual representa un
impedimento para la ubicacidn en ese iugar, porque por mas que se tengan radios
con valores altos para la curva, se presentarian inconvenientes de visibilidad en los
ramales y su acceso se fornaria peligroso. Se recomienda realizar un redisefio
horizontal en ese sector con el objeto de gue, en o posible, el intercambiador se
proyecte en una recta del trazado. En lo concerniente al disefio vertical, también se

Lt
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estima convenienie un redisefio, pues del analisis de lo presentado en planos, se
encuentra gue el intercambiador estd inmerse en una curva vertical. Se considera
indispensable proponer otro intercambiador al inicio de la alternativa, particular que no
consta en la propuesta preseniada.

De la misma manera, en la alternativa Zambiza, sucede una cosa similar a 1a
sefalada en la alternativa norte, en relacién al intercambiador de |a abscisa 13+800,
pues se presentan los mismos problemas en lo concerniente a la ubicacion en curva
horizontal y con ta rasante en curva vertical. En lo relativo al intercambiador al inicio
de la alternativa, se estima conveniente la misma recomendacion de la alternativa

norte.

En la alternativa sur, se presenta una descripcion completa de los intercambiadores,
pero se omite indicar la ubicacion con abscisa relacionada al disefio geométrico de la
autopista, razén por la que, resulta dificil emitir un criterio sobre las caracteristicas de
ellos respecto a su localizacion en planta v perfil. En esta alternativa si estd
considerado un intercambiador en el arranque o ingreso a la autopista.

Estudios de Trafico

Se estima conveniente realizar un estudio de trafico y de origen y destino, més
completos, considerando otros sitios para los aforos, pues es necesario conocer el
trafico que se generara hacia la autopista al nuevo aeropuerto de Quito, desde
lugares localizados fuera de ios valies de Cumbayé v Tumbaco. Los valores que se
pueden obtener pueden resultar mas significativos, ya gue no se ha tomado en cuenta
que los potenciales usuarios de la autopista provendran de localidades lejanas a los

valles mencionados, e inclusive alejados de la Ciudad de Quito.
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Con los datos que se obtengan de esta investigacidn complementaria, se tendria que
realizar los reajustes que fueran necesarios en 1o gue respecta al nimero de carriles y

nivel de servicio.

ESTUDIO DE IMPACTO DE LA RUTA SUR.

Impacto socio — economico:

El trazado de la Ruta Sur genera grandes impactos socio — econdomicos al Valle de
Tumbaco, puesto que cruza barrios conformados como o describimos a continuacion:
Comienza en la avenida Simén Bolivar, en el sector de San Juan Alto, barrio Santa
Rosa de la parroguia de Cumbaya, este sector tiene un incipiente nivel de
consolidacion, su caracteristica es de vivienda rural, con edificaciones modestas;
posteriormente la propuesta vial cruza por la Cooperativa San José, afectando un
considerable namero de lotes y edificaciones de esta lotizacion, que fuera aprobada
originatmente por el IERAC; &l frazado de la via continGa hacia el oriente cruzando en
forma tangencial por la Cooperativa Yanazarapata, la gue seria sustancialmente; mas
adetante, cruza los terrenos baldios de la Familia Dassun, en este predic se proyecia
el primer intercambiador, si bien es cierto gue dicho terreno se halla totalmente
abandonado, no es menos cierto que la expropiacidn del area afectada es
considerable; continta tangencial a la casa de retiro El Rosario, hasta cruzar la
guebrada Chacanahuycu, mediante ia construccién de un puente de 120 metros de
targo; corre entre el limite de la lotizacion Auqui Chico v los terrenas de Dassun hasta
cruzar la guebrada Auqui con un puente de 80 metros; cruza la urbanizacion La
Primavera, que es el tinico sitio en que la afectacion y derecho de via fue respstado;
Afecta un gran namero de terrenos del barrio Rojas, la mayoria de los posesionarios
no estan reconocidos en ef catastro, por lo que no existen datos de {a cantidad de
familias afectadas; divide en dos el proyecto denominado Bosques de San Pedro, en
donde se debe realizar un relleno considerable de por lo menos 30 metros de alto y
construir dos puentes para cruzar el rio San Pedro, uno de 160 y ofro de 120 metros,
hasta tlegar al barrio San Antonio de la Parroguia de Tumbaco: en este sector se
afecta viviendas y secciona al carretero de acceso a la Via Intervalles, esto obligara a
construir un paso a desnivel en un sector consolidado, posteriormentie se dirige por
las faldas del liald a 1a parte superior del barrio la Dolorosa, continua en esta direccidn
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hasta el sector bajo de la comuna Leapoldo Chavez, afectando gran nimero de lotes
y algunas construcciones de los comuneros; mediante la construccidn de un puente
de 80 metros se conecta con la Morita, barrio que es afectado; la via propuesta
continua hasta el barrio la Tola Chica, y Tola Grande, estos barrios son cruzados por
las vias que cierran el anillo vial alrededor del Hald, mediante la construccion de un
puente de 260 metros de tongitud se puede cruzar el rio Chiche hasta s parroquia de
Fuembo, este sector es fotaimente plano, por lo que la construccion sera mas facit:
cruza por instalaciones industrigles y posteriormente, afecta las floricolas, cruza el
Guambi por un puente de 220 metros de longitud hasta empatmar con el acceso al

aeropuerto.

De lo descritc se colige que el provecto afecta algunos barrios, lotes, edificaciones
produciendo un significativo costo social, por ofro lado es importante referirnos a las
intersecciones gue se produce por la existencia de vias vy carreteras que actualmente
sirven de acceso a los barrios altos del llald; por el impacto que tendran tas areas
agricolas serd importante, solucicnar el paso de los canales de riego, gue son

sustento vital de elias.

Finalmente, cabra verificar el justo precio para la expropiacion del area requerida para
la construccion de la via, puesto que de acuerdo a las inmobiliarias, estos terrenos

tiene una alta plusvalia del pais.

El impacto en el paisaje tiene enorme significativo, los corles en la parte media del
liatd, un voican apagado que se lo divisa de todos los lados del Valle, ameritan un

tratamiento especial, gue conozco se estan considerando por pane del consuttor.

£l impacto Ecoidgico no es menos importants, {a topografia del Valle de Tumbaco
sentira los efectos de cortes v rellenos que demandara la obra, ellos deberan ser
analizados de manera solvente y técnicamente ajustados para evitar deslaves en un

suelo altamente deleznable.

A nivel arqueolGgico es importante advertir y sugerir 12 realizacion de estudios serios

por existir referencias de asentamiento humanos antigucs en el Valle,



Marco Legal:

St bien asumo que se ha efectuado la revision y analisis de los sustentos legales, creo

de mi obligacion hacer notar lo siguiente:

El Acuerdo Ministerial No. 0.37 del 27 de julio de 1894, levant6 la prohibicion de
transferencia de dominio o Hmitacidn del mismo, establecida en el articulo 8 de!
Acuerdo No. 39, tanto en los terrenos comprendidos en la faja de 300 melros de
ancho, correspondiente al poligono basico para la determinacion del derecho de via,
conforme al articulo 7 de dicho Acuerdo, comao para los terrenas ubicados deniro del
derecho de via ya establecido, con relacion a la via de acceso al nuevo aeropuerto de
Quito. Particular que se notificara a las Notarias Pablicas del Pais v al Registrador de
la Propiedad del cantén Quito, para los fines de Ley.

lLas Ordenanzas Municipales de 1997 y 1998 se fundamentaron para efectuar el
derecho de via de la autopista al aeropuerto en el Acuerdo Ministerial No.039 de Julio
de 1979, a pesar de que fuera levantada la prohibicion de transferencia de dominio o
limitacion del mismo, para los terrenos ubicados dentro de! derecho de via ya

establecido.
En la actualidad, las Ordenanzas vigenies, cometen el mismo error, puesto que

mencicnan los derechos de via que fueran establecidos por & Ministerio en el
Acuerdo No. 039.
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CONCLUSIONES.

Para el proyecto final, debera analizar detalladamente los impacios a nivel
socioeconomico, urbanisticos, y referentes al transito v transporte de la zona, una vez
que se realice el replante del eje vial propuesto, solo ast sera posible determinar ta

realidad de costos, e impactos.

Sin embargo de lo dicho, es valido hacer varias observaciones de caracter iécnico

sobre la via:

La zona del Valle de Tumbaco, se halla en un franco proceso de desarrolio, por
lo gue es necesario contar con un Plan Zonal que oriente las inversiones
publicas y privadas, el Municipio del Distrita Metropolitanc debera realizar un
estudio prolijo del catastro y [a tenencia del suelo del sector, solo asi podra
tomar decisiones sobre macro proyecios.

Las propuestas técnicas deben sincerarse, confrontando la necesidad con ia
realidad, evitando tomar decisiones apresuradas sin coniar con datos reales, lo
aue puede llevar g 1a gestion municipal al fracaso.

La demora en la toma de decisiones por parte de las autoridades seccidnales v
nacionales, ha significado gue los pobladores del sector tengan aperturas
contrarias, han transcurrido mas de 24 aflos, lo cual dificulta cualquier
negociacion.

Es necesario hacer que los moradores de Ia zona tomen conciencia que la via
interocednica estéd saturada vy que el Valle requiere alternativas para una
circulacion seqgura y rapida.

Es necesario disefar alternativas de accesibilidad al Valle de Tumbaco, puesto
que la Interoceanica es la Gnica via de acceso desde Quito a las parroquias v
regiones orientales.

Los proyectos deben ser integrales, y sus alternativas deben tener condiciones
similares para poder compararlas.

Los costos de las expropiaciones deben sujetarse al libre mercado, por lo que si
no se dimensiona correctamente dichos valores, ef Concejo Metropolitano tendra
serios problemas para su expropiacion, lo que repercutird finalmente en el

tiempo de ejecucion de la via.
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Recomendaciones a Nivel Urbano:

¢ Las diferentes alternativas del trazado de Ia via al Nuevo Aeropuerto de Quito,
deben contemplar un estudio respecto al cambio que se producira en las
diferentes zonas, producto de esta nueva ruia; en un escenario muy conservador,
la via provocara el desarrolio de las zonas de influencia, motivo por el cual es
necesario desde va precautelar el cambio de usc de suelo v densidad, asi como

et tamafo de lote y la accesibilidad en estos sectores.

o Es sumamente importante, enfrentarse con la realidad especulativa del sector
inmobiliario, por lo que se recomienda que se realicen estudios del impacto
urbano a los sectores aledafios a la via, debiendo contemplar corredores de
amortiguacion det impacto, evitar los accesos directos desde ia via a los lotes
frentistas, los que seran servidos por carriles auxiliares, cuyos accesos respondan

una real planificacion.

= La zonificacion de las areas de influencia mediatas a la via, deben contemplar una
propuesta coherente con su desarrollo, puesto que el hecho de construir un nuevo
gje transformara sustancialmente el rol del sector frente 3 la propuesta territorial
del DMQ. Proyecto que no se halla graficado en ninguno de los estudios de la
Direccion Metropolitana de Territorio y Vivienda, lo que de hecho le hace

vulnerable a cualquier propussta.

= L& negociacion se hara mas viable, en el momento que se proponga una politica
compensatoria integral, para lo gque es necesario realizar un estudio de
REESTRUCTURACION PARCELARIA de las 4reas afectadas por &l cruce de la
via, asi como su drea de influencia inmediata; esto amortiguaria el impacto sobre
ios predios afectados directamente por &l proyecto y posibilitaria buscar otras

formas de compensacion como es la PERMUTA.

¢ Para iniciar una propuesta de permuta, seria conveniente v operativo que la
Corporacion adquiera tierras en el sector, que debera ser urbanizados, por lo que
su beneficio en relacion al suelo afectado es indiscutible. Se sugiere se considere

como area de reserva al Tablén de {lumbisi, su altura v distancia a Quitc es
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similar y en algunos casos mas cercana gue fa ubicacién actual de tos predios

afectados.

La zonificacion de los lotes que se hallan en el érea de influencia de la via, deben
ser motive de un estudio integral, puesto que es necesario construir una franja de
amortiguacion del impacto wrbano, consideracion basica es que los lotes no
tengan acceso directo de la autopista, por lo tanto, solo se permitira la
construccion de cerramientos posteriores sin puertas. Es indispensable crear vias
de servicio, que permitan la accesibilidad a estos lotes, a mas de permitir la

conexion entre barrios.

Igualmente la zonificacion de los lotes situadaos al oriente de la via (parte del Hald),
debe tener una propuesta de desarrolio a partir de una nueva visién conceptual,
logrando estructurar pequefios asentamientos de baja densidad y que se integre
por una sola via de acceso; el maycr problema de el valle, es la fafta de accesos
por lo que es importante que fa Corporacién considere entre sus obligaciones la
construccion de accesos en beneficio a todos ios moradores del sector, pero en

condiciones de vias secundarias.

lgual, es necesario que se cree un aje exclusivo de transporte masivo, que integre
a2 todas las unidades gue al momento prestan el servicio a las ocho parroquias,
esta propuesta evitara la competencia desieal entre transportistas, lo que obliga a
las carreras y maniobras que ponen en peligro a los usuarios de lz via
Interoceanica, y prastar un excelente servicio a los usuarios del aeropuerto.



