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Resumen ejecutivo

1 ASPECTOS GENERALES
1.1 ANTECEDENTES

El proyecto vial Bellavista -- Zumba - La Balsa, situado en la provincia de Zamora
Chinchipe, Ecuador, representa una iniciativa estratégica de infraestructura con
profundas implicaciones para el desarrollo regional y la integracion fronteriza entre
Ecuador y Perld. Este proyecto, que forma parte del eje vial 4, se extiende
aproximadamente 51,71 km. desde la ciudad de Loja hasta la poblacion fronteriza de La
Balsa, constituyendo un corredor crucial para el transporte y el desarrollo econémico de
ambas naciones.

La evolucion de este proyecto refleja un compromiso sostenido por parte del gobierno
ecuatoriano para mejorar la conectividad y fomentar el crecimiento econémico en esta
region critica. Sus origenes se remontan a 2002, cuando el Ministerio de Transporte y
Obras Publicas (MTOP) de Ecuador llevé a cabo los estudios iniciales, centrandose en
optimizar el uso del corredor existente con el objetivo de mejorar la infraestructura vial en
la region oriental del pais.

Reconociendo la necesidad de adaptar el proyecto a las cambiantes demandas de
transporte y estandares de seguridad, el MTOP en el afio 2012 impuls6 una actualizacion
de los estudios de ingenieria e impacto ambiental. Esta revision introdujo variantes
significativas al trazado original, buscando aprovechar zonas con condiciones
topograficas mas favorables. Este proceso reveld que el disefio propuesto en 2002 no
cumplia con las normativas vigentes para vias de clase 3, particularmente en lo referente
a radios de curvatura y gradientes longitudinales, lo que comprometia la seguridad vial.

Con el fin de viabilizar el financiamiento del Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
para la construccién de la via, en 2019 el MTOP contratd estudios técnicos adicionales.
Estos estudios actualizaron y completaron la documentacion técnica necesaria para la
licitacion de la obra, asegurando el cumplimiento de los estandares técnicos y de
seguridad actuales. Esta actualizacion abarcé diversas disciplinas, incluyendo estudios
de impacto ambiental, andlisis topografico y trazado vial, estudios hidrolégicos e
hidraulicos, evaluaciones geoldgicas y geotécnicas, asi como el disefio de puentes y
otras estructuras.

La culminacion de este proyecto de infraestructura vial promete generar beneficios
significativos para la region. Entre estos se incluyen la mejora en la interconexion y
seguridad vial, el fomento del intercambio productivo, econémico y turistico, la reduccion
de tiempos de viaje, el ahorro en costos de combustibles, costos de operacion de los
vehiculos y mantenimiento vehicular, y una contribucién sustancial al desarrollo
sostenible de la region. Estos beneficios no solo abordan las necesidades inmediatas de
transporte, sino que también sientan las bases para un desarrollo econémico y social a
largo plazo en una zona histéricamente desatendida.

El proyecto se alinea perfectamente con los objetivos estratégicos del BID en materia de
integracion regional, desarrollo de infraestructura sostenible y promocién del crecimiento
economico inclusivo. Ademas, responde a las prioridades nacionales de Ecuador en
cuanto a la mejora de la conectividad interna y el fortalecimiento de los lazos comerciales
con paises vecinos.

La importancia de este corredor vial trasciende el mero aspecto de infraestructura.
Representa un paso crucial hacia la integracion efectiva de una region remota pero rica
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en recursos, ofreciendo nuevas oportunidades de desarrollo para las comunidades
locales y fortaleciendo los vinculos transfronterizos. Al mejorar la accesibilidad y reducir
los costos de transporte, el proyecto tiene el potencial de catalizar el crecimiento
economico, fomentar el turismo sostenible y mejorar el acceso a servicios esenciales
para la poblacion local.

En resumen, el proyecto vial Bellavista -- Zumba - La Balsa es el resultado de un proceso

de planificacion y estudio minucioso que se ha extendido por mas de dos décadas. Su

implementacion promete no solo transformar la infraestructura fisica de la regién, sino

también impulsar un cambio socioecondmico positivo y duradero, alineandose con los
| objetivos de desarrollo tanto nacionales como internacionales.

1.2 DESCRIPCION DEL PROYECTO

El tramo de la via del estudio de actualizacion al afio 2019 conecta las siguientes
poblaciones: Bellavista, El Progreso, Isimanchi, Zumba, ElI Chorro, Pucapamba y La
Balsa. Este segmento es parte del eje vial 4, codificado en la red vial estatal como E688,
y tiene una longitud de 51,71 km.

Actualmente, la via existente de Bellavista — Zumba - La Balsa cuenta con una calzada
lastrada de dos carriles, con caracteristicas geométricas limitadas tanto en su trazado
horizontal como vertical, parcialmente afirmado con terraplenes elevados. Presenta
radios de curvatura de baja magnitud y pendientes longitudinales muy elevadas. El ancho
promedio de la calzada lastrada es de 6 metros, sin espaldones ni cunetas adecuadas.

La infraestructura vial existente sufre afectaciones periédicas debido a inundaciones,
derrumbes y aluviones durante la temporada de lluvias, principalmente en los tramos
Bellavista - EI Progreso y el valle de Isimanchi.

Las obras de arte menor actualmente son insuficientes, lo que provoca interrupciones en
el trafico durante la temporada invernal debido al colapso de estos conductos de baja
capacidad. Ademas, existen limitaciones geoldgicas y geotécnicas que podrian activarse
con la ampliacién de la via o la construccién de una nueva, incrementando el riesgo de
deslizamientos debido a las precipitaciones, la altura de los taludes y la calidad del suelo.

1.3 OBJETIVOS DEL PROYECTO:
1.3.1 OBJETIVO GENERAL

Mejorar la conectividad vial y fortalecer la integracién fronteriza entre Ecuador y Peru, con
impactos positivos en movilidad, economia, productividad y cohesién territorial.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Garantizar la circulacibn segura y continua entre poblaciones rurales y centros
urbanos.
o Potenciar el desarrollo agricola, comercial y turistico regional.

e Promover la integracion regional y transfronteriza.

e Asegurar infraestructura resilientes al cambio climatico.

e Impulsar el empleo y la inversion local.

e Incorporar medidas sociales, ambientales y de equidad de género.

Este enfoque integral asegura que el proyecto no solo mejore la infraestructura vial, sino
gue también promueva un desarrollo socioeconémico sostenible, beneficiando a las
comunidades locales y fortaleciendo la cooperacion regional entre Ecuador y Peru.
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1.4 UBICACION DEL PROYECTO

El proyecto vial Bellavista — Zumba - La Balsa se desarrolla en la region oriental de
Ecuador, especificamente en la provincia de Zamora Chinchipe. Geogréficamente, los
puntos de inicio y fin del tramo se localizan en las siguientes coordenadas geogréficas
UTM Zona 17 y altitud de Tabla 1:

Tabla 1 Ubicacién referenciada del proyecto

COORDENADAS (UTM-
UBICACION WGS84) E(LrE\S/ﬁCrLO)N
NORTE ESTE e
Bellavista (Inicio) | 9473300 710219 1337.59
Zumba 9462153 707219 1259.00
La Balsa (Fin) | 9449554 708962 663.95

El tramo de la via en estudio conecta las poblaciones de Bellavista, El Progreso, Isimanchi,
Zumba, EI Chorro, Pucapamba y La Balsa, formando parte integral del eje vial 4, codificado
en la red vial estatal como E688, con una longitud total de 51,71 km. Este eje vial es crucial
para la integracion fronteriza entre Ecuador y Perd, facilitando el comercio y el transito
entre ambos paises.

La ubicacion del proyecto y su trazado han sido definidos y ajustados de acuerdo con los
estudios técnicos mas recientes, realizados en 2019, los cuales se mantendran para
asegurar el cumplimiento de las normativas vigentes y la optimizacién de la infraestructura
vial.

El tramo 2 del Eje Vial Binacional IV abarca desde Bellavista hasta La Balsa, en la
provincia de Zamora Chinchipe, canton Chinchipe, Ecuador. La longitud total del tramo es
de aproximadamente 51.71 km. sin accesos, subdividida en tres segmentos principales:

1. Bellavista — Progreso: Este segmento inicia en Bellavista y termina en Progreso,
abarcando una longitud de 10.60 km.

2. Progreso — Zumba: Desde Progreso hasta Zumba, con una longitud de 13.40 km.

3. Zumba - La Balsa: El tramo final que se extiende desde Zumba hasta La Balsa,
cubriendo 27.71 km.

Tabla 2 Subdivisién de los tramos de la via principal

Tramo Punto Abscisa
Bellavista — Progreso Ini;io 0+000
Fin 10+600

Inicio 10+600

Progreso — Zumba = 10+600
Inicio 24+000

Zumba — La Balsa o 2emot

Esto es parte del denominado Eje Vial IV que atraviesa la ciudad de Loja y las poblaciones
de Malacatos, Vilcabamba, Yangana, Valladolid, Palanda y Bellavista, en su primer tramo;
y desde Bellavista, El Progreso, Isimanchi, El Tablén, EI Chorro, Pucapamba, Zumba hasta
La Balsa, en su segundo tramo.

En el anadlisis de las alternativas para la definicion del trazado vial del proyecto, se tuvo
como criterio central evitar y minimizar los impactos a poblaciones y viviendas. Sin
embargo, dentro del area de influencia directa de la via existe infraestructura construida
(viviendas) que sera afectada por las actividades constructivas del proyecto. Por lo tanto,
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se ha disefiado un Plan de Reasentamiento con medidas y acciones para minimizar,

mitigar y compensar las afectaciones que se produzcan por el proyecto.

Los accesos que se describen en la Tabla 3 y las Figuras 1 y 2 se disefiaron utilizando
tecnologia avanzada de aerofotogrametria y drones para obtener datos topograficos
precisos. Ademas, se realizaron estudios geofisicos, como la sismica de refraccion y el
andlisis de ondas superficiales (MASW), para determinar la estabilidad del terreno y las
caracteristicas de los materiales geoldgicos presentes en las areas de los accesos.

Tabla 3 Accesos Identificados

Acceso Longitud Ubicacion Coordenadas Coordenadas
(km) Inicio Fin
Acceso Isimanchi 2.05 0+000 - 2+050 921%766200523 I?\I 91%854739??\'
’nggefe"sf,‘ 1 0.48 10+500 - 10+979 974%98?609?5 'il 91%975;2% I?u
T I e W R W
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llustracién 2 Acceso Isimanchi

Esta informacién detallada sobre la ubicacion, tramos, poblaciones y accesos del proyecto
proporciona una vision completa de la extensién y el impacto potencial de la obra vial
Bellavista — Zumba - La Balsa.

Finalmente, el proyecto vial Bellavista — Zumba - La Balsa representa una significativa
inversion en infraestructura, abarcando una extensién total de 54,57 Km. La via principal,
gue conecta Bellavista, Zumba y La Balsa, constituye el eje central del proyecto con una
longitud de 51,71 km. Complementando este tramo principal, se han disefiado tres accesos
estratégicos: el acceso a Isimanchi, con 2,05 km.; el acceso a Progreso 1, que se extiende
por 0,48 km.; y, el acceso a Progreso 2, con una longitud de 0,33 km. Estos accesos son
cruciales para mejorar la conectividad local, integrando comunidades adyacentes al corredor
principal y optimizando la accesibilidad en la region.

1.4.1 Ubicacion del proyecto en el contexto binacional

El IV eje vial, que se extiende desde Loja en Ecuador hasta Saramiriza en Perd, atraviesa
regiones de importancia estratégica en ambos paises. En Ecuador, este corredor vial pasa
por localidades como Zumba y culmina en La Balsa, en la frontera con Perd. Desde La
Balsa, el eje vial continlla hacia San Ignacio, Jaén y finalmente llega a Saramiriza en Peru.
Esta ruta une diversas areas productivas y mejora el acceso a mercados, servicios y
oportunidades econdémicas en la region.

La ubicacion regional del IV eje vial abarca zonas montafiosas y areas rurales en Ecuador,
donde se encuentran comunidades que dependen del transporte terrestre para acceder a
centros urbanos y servicios basicos. En Perd, el eje vial atraviesa regiones con potencial
agricola y forestal, facilitando el transporte de productos hacia mercados locales y
regionales.

La importancia de la ubicacion regional del IV eje vial radica en su capacidad para promover
la integracion econdémica y el desarrollo sostenible en las areas que atraviesa. Al mejorar la
conectividad y facilitar el transporte de bienes y personas, este corredor vial contribuye al
crecimiento econdémico y al fortalecimiento de las relaciones comerciales entre Ecuador y
Pera.

La siguiente ilustracion de Google Earth proporciona una vision clara del trazado del
proyecto vial Bellavista — Zumba - La Balsa, destacando su importancia regional y su
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llustracién 3 Ubicacién regional del proyecto

1.4.2 Ubicacion del proyecto en el contexto local

La implantacion de este proyecto estd disefiada para optimizar el desarrollo de la
infraestructura vial y promover la conectividad y el desarrollo socioeconémico en ambos
paises. El proyecto se ha subdivido en tres tramos principales: Bellavista — Progreso,
Progreso — Zumba, y Zumba — La Balsa. Esta subdivision permite una gestion mas eficiente
de los recursos y una ejecucion por etapas, facilitando el monitoreo y control del avance de
la obra.

El disefio de la via contempla un ancho promedio de 10.30 metros, con dos carriles de 3.50
metros cada uno, espaldones de 0.50 metros a cada lado y cunetas de 1.15 metros. Dado
gue la via atraviesa terrenos montafiosos con un pendiente longitudinal promedio de 7%, se
han considerado puentes de vigas de acero de longitudes significativas para salvar
importantes accidentes hidrograficos como los rios Isimanchi, Zumbayacu y Ungache. Estas
especificaciones técnicas garantizan la durabilidad, seguridad y funcionalidad de la
infraestructura vial.

La implantacién del proyecto incorpora diversas medidas para mitigar el impacto ambiental y
social. Se han disefiado escombreras en ubicaciones estratégicas como Progreso,
Isimanchi, Zumba y Tabldn, optimizadas para evitar la afectacién de viviendas y cultivos, y
se han implementado medidas de restauracion vegetal para prevenir la erosion y
compatibilizar con el entorno ambiental. Ademas, se han disefiado estructuras de drenaje
mas grandes que las alcantarillas normales para manejar las crecidas y la escorrentia, y se
han implementado métodos de estabilizacion como cunetas protegidas, mallas reforzadas,
concreto lanzado, muros de contencion y gaviones. En cuanto al aspecto social, se ha
considerado el reasentamiento de viviendas afectadas, siguiendo un plan especifico para
mitigar los impactos y garantizar compensaciones justas y apoyo para la reubicacion de los
propietarios afectados.
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La llustracién 4 a continuacion proporciona una vision clara de la implantacion del proyecto
vial Bellavista — Zumba - La Balsa, destacando su importancia regional y su conexion con el
norte de Peru:

PROYECTO ' \ L:yonda
Bellavista - La Balza L ! { ® Poblaciones
{ & Proyecto

4 %, ZUMBA
!

9 EL TABLON

9 EL CHORRO

Gopgle Earth A
N
oyecto en el contexto local

IIustracic')n 4 Ubicaic') del pr
2 DISENO GEOMETRICO DE LA VIA

2.1 CONSIDERACIONES PREVIAS

2.1.1 De los estudios contratados

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) contrat6 la "Actualizacion de Estudios
de Factibilidad, Impacto Ambiental e Ingenieria: Pre-preliminar, Preliminar y Definitivo de la
Via del Tramo 2: Bellavista — Zumba — La Balsa". Esta iniciativa refleja el compromiso del
MTOP con la implementacién de proyectos de infraestructura vial resilientes al cambio
climético.

Esta contratacion se enfoca en un estudio de factibilidad meticuloso que evalla tanto la
viabilidad técnica como la econémica del proyecto. Este estudio incluye un analisis detallado
de alternativas de ruta, considerando factores econémicos y de estabilidad del terreno. El
objetivo es optimizar la inversion y maximizar los beneficios socioeconémicos del proyecto,
alineandose con los estandares de eficiencia y efectividad del BID.

Reconociendo la importancia critica de la sostenibilidad ambiental, este estudio no solo
identifica los impactos ambientales potenciales, sino que también desarrolla un Plan de
Manejo Ambiental (PMA). EI PMA incluye matrices de evaluacion de impactos y propone
medidas de mitigacion especificas, demostrando un compromiso proactivo con la protecciéon
del medio ambiente y la sostenibilidad a largo plazo.

Se ha prestado especial atencion al disefio de estructuras de drenaje, reconociendo su
importancia para la durabilidad y resiliencia de la infraestructura vial. Los sistemas de
drenaje disefiados son eficientes y estan adaptados a las condiciones topograficas y
climatologicas especificas de la region, incluyendo alcantarillas y sistemas de drenaje
subterraneos adecuados para prevenir inundaciones y proteger la integridad de la via.

Direccion: Juan Ledn Mera N26-220 y Av. Orellana
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Adicionalmente, el MTOP ha realizado la actualizacion del trafico promedio diario anual
(TPDA) en el mes de mayo de 2024. Este estudio permitira ajustar el disefio de la via segun
las necesidades futuras, asegurando que la infraestructura pueda satisfacer la demanda a
largo plazo y contribuir al desarrollo econémico sostenible de la region.

Como parte del compromiso con el desarrollo local, se han incluido programas de
capacitacion y contratacion de personal local en el alcance de estos estudios. Estos
programas no solo fortaleceran las capacidades técnicas en la regién, sino que también
fomentaran el desarrollo econémico local, alineandose con los objetivos de inclusion y
sostenibilidad del BID.

Se espera que esta base técnica aumente significativamente las probabilidades de éxito del
proyecto, asegurando su capacidad para generar impactos positivos duraderos en el
desarrollo socioeconémico de la region.

2.1.2 De los disefios realizados

Un componente clave ha sido el disefio del alineamiento horizontal y vertical de la via. Este
proceso implic6 un minucioso replanteo del eje vial utilizando estaciones totales, con la
colocacién de estacas cada 20 metros en tramos rectos y cada 10 metros en curvas. Los
puntos criticos como Pi, Pc, Pt, Te, Ec, Ce y Et fueron replanteados con precision utilizando
el sistema de coordenadas correspondiente. El disefio se ajust6 meticulosamente para
cumplir con las recomendaciones del Manual de Disefio de Carreteras del MTOP 2003,
optimizando las pendientes y los radios de curvatura para garantizar la seguridad vehicular.

Las secciones tipicas del pavimento se disefiaron considerando las condiciones especificas
de la zona. Se opt6 por un pavimento flexible, complementado con sistemas de drenaje
adecuados para la topografia y climatologia de la regién. El disefio incluye cunetas a ambos
lados de la via, con un ancho basico de carretera de 7.00 metros, espaldones de 0.50
metros a cada lado y cunetas de 1.15 metros. Esta configuracidbn busca maximizar la
durabilidad de la via y minimizar los costos de mantenimiento a largo plazo.

Dada la propension de la zona a inundaciones y deslizamientos, se disefiaron sistemas de
drenaje robustos, incluyendo alcantarillas y sistemas de drenaje subterraneos adaptados a
las condiciones locales. Estas medidas son esenciales para prevenir dafios a la
infraestructura y garantizar la operatividad continua de la via, incluso en condiciones
climéticas adversas.

El proyecto también incluye el disefio de tres puentes estratégicos: el Puente Isimanchi
sobre el rio Isimanchi, el Puente Zumbayacu sobre el rio Zumbayacu, y el Puente Ungache
sobre la quebrada Ungache. Estos puentes son elementos criticos para superar los
obstaculos geograficos de la regidén y asegurar la continuidad del corredor vial.

En cuanto a la seguridad vial, se disefidé un sistema integral de sefalizacién horizontal y
vertical, con especial atencién a las intersecciones a nivel en varios puntos del trazado. Se
identificaron y disefiaron intersecciones clave en las abscisas 7+100.00, 10+522.02 (Acceso
Progreso 1), 10+789.82 (Acceso Progreso 2), 17+254.93 (Acceso Isimanchi), 20+647.63,
23+026.38 (Acceso a Zumba), y 24+855.88 (Salida de Zumba). Este enfoque en la
seguridad vial es fundamental para reducir el riesgo de accidentes y mejorar la experiencia
de los usuarios de la via.

Finalmente, se disefiaron muros de contencion para estabilizar los rellenos de la via en
zonas de alta complejidad geotécnica. Los disefios incluyen muros de hormigon ciclépeo
con alturas entre 2.00 y 2.50 metros, y muros de hormigén armado con alturas variables
desde 3.00 hasta 8.20 metros. Estas estructuras son esenciales para garantizar la
estabilidad de la via en terrenos montafiosos y propensos a deslizamientos.

Direccion: Juan Ledn Mera N26-220 y Av. Orellana
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Estos disefios detallados, que abarcan desde el trazado general hasta elementos
especificos de seguridad y estabilidad, demuestran un enfoque integral y meticuloso en la
planificacion del proyecto. La atencion a los detalles técnicos, combinada con la
consideracion de las condiciones locales y los estandares internacionales, refleja el
compromiso con la calidad y la sostenibilidad que el Banco Interamericano de Desarrollo
busca en los proyectos de infraestructura que financia.

2.1.3 De laruta seleccionada

Se ha seleccionado, de entre 3 alternativas dentro del estudio de disefio geométrico, a la
alternativa Nro. 3 como la mejor opcion, en funcion de:

e Mayor cercania a las poblaciones de El Chorro, Tablon y Pucapamba
Menor afectacion ambiental debido a que gran parte del trazado de la ruta del estudio 2002
se mantiene cerca de la via existente.

e Enfuncion a la longitud de desarrollo se disminuia la cantidad de kilometros de disefio por
la disminucion de longitud de los accesos o eliminacion de ellos.

¢ Cumplimiento de la normativa de disefio del MTOP — 2003
No proyectar la via en zonas urbanas o por las calles de las poblaciones

¢ Resumiendo, las poblaciones quedan detalladas a continuacion.

Tabla 4 Poblaciones del tramo seleccionado del proyecto

POBLACIONES
COOR. CENTRO
DESCRIPCION | ABSCISA POBLADO
DISTANCIA DE ACCESO ESTE NORTE

BELLAVISTA 0+000.00 0.00 m 710181 9473338
PROGRESO 10+522.00 479.14m 709640 2467691
PROGRESO 10+789.82 329.3Bm 709289 9467900
IZIMAMNCHI 17+255.00 20534.57 m 708516 9465845
ZUMBA 23+056.00 0.00 m 707191 9462153
EL TABLON 34+500.00 0.00 m 709482 9458682
EL CHORRO 37+620.00 0.00 m 710137 9456514
PUCAPAMBA | 45+366.00 0.00 m 708793 9453070
LA BALSA 51+710.08 0.00 m 708958 9449575

Tabla 5 Trazado IV Eje vial

Direccion: Juan Leén Mera N26-220 y Av. Orellana
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2.2 TRABAJOS REALIZADOS

La etapa preliminar del estudio comprende dos aspectos: trabajos de oficina y trabajos de
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campo.

2.2.1 Trabajos de campo
Los trabajos de campo se relacionan a lo siguiente:

2.2.1.1 Aerofotogrametria

Con la finalidad de realizar una comprobacion de la topografia proporcionada dentro de los
estudios 2002 y 2012 se realiz6:

a) Toma de datos

Consiste en la toma de fotografias con el vehiculo UAV(DRON) y en la toma de puntos de
control que nos serviran para orientar y Aero triangular el modelo.

Esta fase, se ha decidido altura de vuelo en un rango de 80 a 100 m, que es de vital
importancia para conseguir imagenes con la resolucion adecuada. El nimero de imagenes
necesarias para cubrir la ruta previamente determinada y la duracion del vuelo, aspecto
muy importante para evitar problemas con la autonomia del vehiculo.

El DRON ejecuta de forma precisa una ruta o disposicion de plan de vuelo ya estipulado
con anterioridad y con la posibilidad de ser modificado en el acto. La evolucién de la
telemetria es controlada por estaciones de control, cuya informacion es transmitida por el
mismo avion.

b) Topograficos

La toma de datos topogréficos consiste en tomar puntos de apoyo sobre el terreno de
modo que dichos puntos se puedan identificar en las fotografias para poder realizar la
aerotringulacion.

Los puntos tomados como puntos de control tienen posicion planimétrica y altimétrica para
poder hacer el modelo digital del terreno.

Los puntos realizados con GPS diferencial fueron planificados en oficina, eligiendo puntos
gue estén bien distribuidos por las fotografias (es decir que no haya muchos en una
esquina y ninguno en el resto de la foto), asi como asegurarse de su visibilidad en las fotos
(un punto en tierra puede parecer muy bueno, pero puede no verse desde el UAV debido a
arboles, edificios etc.). Este trabajo sirve de apoyo de campo al vuelo fotogramétrico.

c) Fotogréficos

La toma de las fotografias de la zona se planificé de forma previa para establecer los
limites de la zona a documentar, el nimero de fotografias para cada posicion del avién
(una o dos), la direccién del vuelo etc. El recubrimiento longitudinal de las fotografias y el
transversal superior de manera que se asegure que cada zona sale en al menos 3
fotografias (0 en algunos casos hasta 4 fotografias de una misma pasada), todas estas
caracteristicas junto con la velocidad minima que lleva el UAV y el numero de fotografias
por zona (una o dos) determinan el disefio del plan de vuelo. Una vez seleccionada la
altura de vuelo adecuada para el desarrollo de nuestros objetivos, se disefié el plan de
vuelo con el software propio del UAV y finalmente se implementa en el vehiculo.

2.2.2 Trabajos de oficina

Disefio del alineamiento horizontal localizado y aproximado, mediante lineas de gradiente

Direccién: Juan Leén Mera N26-220 y Av. Orellana
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incorporadas a la topografia. El trazado se viabilizé utilizando el software de disefio CIVIL
3D, con este programa de disefio especializado se incorporaron curvas horizontales, dibujo
del perfil longitudinal y disefio vertical de gradientes y curvas verticales.

2.3 CLASE DE CAMINO Y NORMAS DE DISENO ADOPTADAS

La clase de via o carretera se encuentra en funcion a las condiciones del terreno o
topografia, asi como del TPDA que existira en la via propuesta y se basara en funcién a la
siguiente tabla.

Tabla 6 Valores de disefio recomendados para carreteras de dos carriles y caminos vecinales
de construccion

Repiiblica del Ecuador VALORES DE DISENO RECOMENDADOS PARA CARRETERAS DE DOS CARRILES Y
MINISTERIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS CAMINOS VECINALES DE CONSTRUCCION NUEVA
CLASE| CLASEIl CLASE N CLASEV CLASEV
NORMAS 30008 000 TPDAY 1000 -3 000 TPDA® 3001000 TPDA" 100- 300 TPDA" MENOS DE 100 TPDA"
RECOMENDABLE | ABSOLUTA | RECOMENDABLE| ABSOLUTA |RECOMENDABLE| ABSOLUTA | RECOMENDABLE| ABSOLUTA | RECOMENDABLE| ABSOLUTA
Llofwmiuwfo[m{wfo[mlwfo[m|wlomluwlo[m|wfo[m[wlolmluwfo[m|[w][olm
Velocidad de diseio (K PH) 10 |00 | s0 (w0 s | e [0 e | oo s [0 o0 s e | s e [ 40| w060 [sofe | [0 0]n0]n]|s
Redho minimo de curvas horizontles () a0 (350 2030 |20 o s |5 a0 s {as a0 fuo o] el {uel0] 0wl aeln] 0|
Disteneia e vistbilidad para para ) w e (ol [w| e [m{wls sl ol ole{wlols{o]s|sn]s]a]s]6]5
Distencia de istbilidad para rbsamsento (m) 530 | 690 | 565 | 6o [ 563 | 415 | 630 | 600 | o0 | s | 565 | 345 [ w0 | ses | s ses |1 [ am | s | oe0 { o | os0 | vso | w0 [ oso [0 [ vso [0 | 10 | w0
Peralte VA0 = 10% 10% (Para V> SOKPH) 8% (Para V < SOKPH)
Coeficiente K" para: ¥
(Curvas vetieles comveas () wla[sla|[s[oja]ja[e[a[s[1]a[s[n][s]ola]sfo]rluls]r]u]1[4]7]3]2
(Curvas veticales eéoeavas (m) glalala|al|s|a{e(ajulo|ale]sle|sle|ulololols]sl|n]s[w]s]:
Gratiente longitudinal ™ mixima () sl e e s sl alaels]s{als] s 7 als6]s]s|s|nls]s]s]6|s]|n
Gratiente longtudinal ™ pixima (%) 0%
[Aacho = pavimento (m) I I g0 | e 80 10"
Clase de pavmento Carpeta Asfiltiea y Hormizan Capeta Asfiliea Capeta Adfilticao DTSB. D.T.53, Capa Gramular o Enppedrado Capa Cramular o Empedrado
Ancho e espabones " establs () M ulw[w w8 w1 w] 060 (CV. Tipo6y ) -
15(CV v
(Gradiente tramsversal e pavinento (%) 1520 10 0 40(?‘,\;3::61:2) 490
Gradiente transversal pars espaldones (%) 40 40 40 40(CV. Tipe 3 v3E) -
Curva d fransacion TUSENSE ESPIRALES CUANDO SEA NECESARIO
Carga de disio BS-20-4 Bs-20-47
Puentes o de il ) s [ s [ s [ ww [ s [ ] 500 m
Ancho de Acerss (m) " 0,50 m minimo 2 cada lado
Minimo derecho de via () T 7 | ] 0] ] -5 \ 15

LL=TERRENOPLANO 0=TERRENO ONDULADO M=TERRENO MONTANOSO

1) EITPDA indicado es el volumen promedio anual dé trifico diario proyectado @ 15 - 20 afios, cuando s proyecta un TRDA en exceso de 7 000 en 10 afios debe investigarse la necesidad de construir una autopista. Las normas para esta seran parecidas a las de la
Clase |, con velocidad de disefio de 10 K.PH. mas para clase de femeno - Ver secciones transversales tipicas para mas detalles. Para e disefio definitivo debe considerarse el nimero de vehiculos equivalentes.

=]

Longitud de las curvas verticales: L = K A, en donde K = coeficiente respectivo y A = diferencia alogbrica de aradientes, expresado en tanto por ciento. Longitud minima de curvas verticales: L min =060V, en Donde V' es a velocidad de disefio expresada
en kilometros por hora.

]

) Enlongitudes cortas s¢ puede aumentar a gradiente en 1% en temenos ondulados y en termenos montariosos solamente para las cameteras de |, Il y Il Clase.

) Se pueds adoplar una gradients longitudinal de 0 % en rellenos de 1 m de altura o mas

) Espalddn pavimentado con el mismo material de I capa de rodadura de |a via. (Ver Capitulo VIl de las Normas). Se ensanchard Iz calzada 0,50 m més cuando se prevé la instalacion de quarda caminos.
) En casos especiales se puede disminuir la carga de dissfio @ HS - 15-44.

) Para puentes con una longitud menor de 30 m, sese 12,30 m.
)
)
0

=

&)

=]

]

=]

En los casos en los que haya bastante frafico de peatones, isense dos aceras completas de 1.20 m de ancho.

=

Para framos largos con este ancho, debe ensancharse |a calzada a intervalos para proveer refugios de encuentro vehicular.
) Para los caminos Clase [V'y'V, se podra utiizar V, = 20 Kmvh y R = 15 m siempre y cuando se trate de aprovechar infragstructuras existentes y relieve difici (escarpada).

1

Las Normas anotadas ‘Recomendables” se emplearan cuando el TPDA es cerca al limite superior de las clases respectivas o cuando se pueds implementar sin incurrir en costos de construccion. Se puede variar algo de las Nomas

NOTA: . . . ) . o
Absolutas para una determinada clase, cuando se considere necesario &l mejorar una cametera existents siguiendo generalments &l frazado actual.

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP).

La topografia del terreno resulta importante puesto que existe una clasificacion en la cual se
contemplan las caracteristicas de pendiente y asi se la puede definir dentro de un
determinado grupo segun los siguientes tipos de terreno.

Terreno llano: Se compone de pendientes transversales a la via relativamente bajas y no se

Direccién: Juan Leén Mera N26-220 y Av. Orellana
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requiere de una alta cantidad de movimiento de tierras.

Terreno montafioso: se compone de pendientes transversales a la via altas, supone un
mayor movimiento de tierras.

De los parametros para la clasificacion de la via, podemos determinar que el proyecto
encaja dentro de las caracteristicas de un terreno montafioso en donde se estima un
movimiento de tierras alto y con alineamientos de un aceptable nivel de dificultad. Asi
también evaluando el TPDA que tiene un valor entre 300 a 1000 vehiculos por dia y
haciendo referencia a una categorizacion jerarquica, acorde a su importancia y nivel de
servicio que tiene previsto servir la carretera se concluye una via Clase Il

Tabla 7 Trafico — TPDA (aforo) 2024

CLASIFICACION VEHICULAR
DIRECCION: BELLAVISTA-ZUMBA

LIVIANO| BUS | CAMION 2 EJES CAMION PESADO TPDA
2 EJES|LIVIANO|MEDIANO|3 EJES|4 EJES|5EJES|6 EJES
VEHICULO | 254 30 21 57 27 0 0 0 389
% 65 8 5 15 i 0 0 0 100

CLASIFICACION VEHICULAR
DIRECCION: ZUMBA-LA BALSA

LIVIANO| BUS | CAMION 2 EJES CAMION PESADO TPDA
2 EJES|LIVIANO|MEDIANO|3 EJES|4 EJES|S5EJES|6 EJES
VEHICULO 121 17 7 18 1 0 0 0 164
% 73,97 | 1027 | 41 10,96 0,68 | 0,00 | 0,00 | 0,00 |100,00

NOTA: Las Normas anotadas “Recomendables” se emplearan cuando el TPDA se acerca al
limite superior de las clases respectivas o cuando se puede implementar sin incurrir en
costos de construccion. Se puede variar algo de las Normas Absolutas para una
determinada clase, cuando se considere necesario el mejorar una carretera existente
siguiendo generalmente el trazado actual.

En resumen, se considera una via clase lll en terreno montafioso y con la siguiente seccion
transversal:

Tabla 8 Resumen disefio geométrico del proyecto

VIA CAPA LONGITUD | ANCHO | ESPALDONES [ CUNETAS
PRINCIPAL| RODADURA (Km) (m) (m) (m)
PAVIMENTO
TOTAL L EXIBLE 51,71 7,00 0,50 1,15

Los parametros de disefio del proyecto constan en el Manual de Normas de Disefio
Geométrico (2003), para carretera clase Ill (TPDA 300-1000), acorde a la zonificacion
topogréafica proyecto, se resumen en los siguientes valores:

» Velocidad de disefio: 40 Km/hora

» Velocidad de circulacion: 40-60 Km/hora
» Topografia: Montafiosa

» Radio minimo de curvatura horizontal: 42 m.
» Gradiente longitudinal maxima: 9%

» Coeficiente “K” curvas verticales cOncavas y convexas 6y4

» Ancho del pavimento 7.00 m.

Direccién: Juan Leén Mera N26-220 y Av. Orellana
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» Ancho de espaldones 0.50 m.
» Gradiente transversal pavimento y espaldones 2%
» Peralte maximo 10 %
» Clase de pavimento (recubrimiento) Carpeta asféltica

2.4 SECCIONES TRANSVERSAL TIPICA ADOPTADA

En aplicacién a las normas, la zonificacion de la via en funcién del tipo de topografia, de
hecho, queda establecida la seccion transversal tipica en su geometria y dimensiones de
calzada, espaldones, cunetas, etc. Para el estudio se tienen la siguiente seccion tipica,
correspondiente a via clase lll, terreno montafioso.

Tabla 9 Pavimento flexible 0+000 — 51+71

1
X

/ LEYENDA ’ : '
1.+ Subbase granuiy thess 2 920 26
2. b bese estabitzads con cements el 20 m o 3 ¢ &5
3~ Corpetn mlica #=12 70 e
4« Gb-arenmgs con maberiel gravuier (<T° y >37) ecutae . 4
N Qecrad ) tapan . g

5.~ Culiwin 0% TGN MITOM case B: w80 Kgram® DETALLE DE CUNETA

v

Esta seccion se adoptd en la totalidad del proyecto Km. 0+000 a Km. 51,71. La seccién
consiste en:

Calzada 7.00 m de ancho a nivel de corona con bombeo -2 %
Espaldones; cada uno de 0.50 m de ancho

Cunetas ambos lados de la calzada, cada una de 1,15 m
Proteccién de cunetas: 1.00 m en el corte y 0.50 m en relleno
Ancho total: 10.30 m

Carpeta asfaltica de 12,70 cm.

YVVVVYVYY

25 CARACTERISTICAS PLANIALTIMETRICAS GENERALES

Con los datos del disefio, se obtienen caracteristicas generales del proyecto referentes a
longitudes, velocidades de disefio, que se anexa para el total del proyecto con los
siguientes valores:

Tabla 10 Resumen parametros técnicos del proyecto

Direccion: Juan Ledn Mera N26-220 y Av. Orellana
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DESCRIPCION PARAMETRO
Velocidad del disefio (Km. h) 40
Velocidad de Circulacion (Km./h) 37
Radio minimo {m.) 42,00
Maxima de Gradiente (%) 9,00
Maxima Longitud. de gradiente (m) 500 m Sobre el 10%
Gradiente Minima (%) 0.50 en terraplén.
Peralte Maximo (%) 10,00
Ancho de calzada (m) 7.00
Ancho del espaldén (m.) 2 x0.50m.
Ancho de cuneta en corte (m) 1.15 m.
Ancho de cuneta en relleno (m) 1,15 m.
Pendiente transversal (bombeo) (%) 2.00
Le minima (m) 48.12
Le absoluta (m) 25.00
Tangente intermedia maxima (m) 1000.00
Tangente intermedia minima (m) 22.00
Distancia de visibilidad de frenado (m) 40.00
Distancia de visibilidad de rebasamiento (m) 270.00
Longitud minima de curva vertical (m) 24.00
DESCRIPCION PARAMETRO
Radio de giro minimo en intersecciones (m) 20,00
Valor “K”, para curvas Verticales Concavas 6.00
Valor “K”, para curvas Verticales Convexas 4.00
Capa de rodadura Pavimento flexible
Derecho de la via minima (m.) 25.00
Tabla 11 Geometria taludes y estructura vial
SubBase
estabilizada | SubBase
ABSCISA Talud de Corte Talud de relleno Ancho de Berma | Carpeta asféltica ton Granular
cemento | clase 2
(7%
0+000 - 9+000 1H:2V 15H:1V am 12.7cm 15em | 20cm
9+000 - 10+800 1H:2V 15H:1V 5m 12.7 cm 0cm | 25¢cm
10+800 - 13+100 1H:1.5V 15H:1V 5m 12.7 cm 0cm | 25¢cm
13+100 - 154500 1H:2V 1.5H:1V 5m 12.7 cm Wcm | 25¢cm
154500 - 254500 1H:2V 15H:1V Im 12.7cm 0cm | 25cm
25+500 - 36+000| 1H:4V 15H:1V im 12.7ecm 0cm | 25¢cm
36+000-514700 | 1H4V 15H:1V Im 12.7cm 15cm | 20cm
Acc. Progresol |  1H:2V 15H:1V 3m 12.7cm 0cm | 25¢cm
Acc. Progreso2 | 1H:2V 15H:1V 5m 12.7 cm 0cm | 25¢cm
Accs. Isimanchi | 1H:2V 15H:1V im 12.7cm 0cm | 25¢cm

2.6 VENTAJAS DEL NUEVO DISENO GEOMETRICO

En cuanto al nuevo trazado, se indica que esta geometria vial lograda, presenta ventajas
en relacion a la de estudios anteriores:

» Reduccion de la longitud de la via en relacién a los estudios del 2002 y 2012
» Aprovecha en gran medida el corredor de la via existente, sefialando que existen
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tramos de variantes sectoriales entre Zumba y La Balsa que se desarrollan muy
cerca de la obra basica de la via existente.

Las variantes disefiadas, evita que se presenten grandes afectaciones, en especial a
vulnerables, al evadir el ingreso a las poblaciones, tanto en El Progreso, Isimanchi,
Zumba, El Chorro y Pucapamba.

El proyecto final obtenido, que incorpora las variantes disefiadas, permite el
cumplimiento a cabalidad, en mas del 90% de la longitud del trazado, de la normativa
de disefio 2003 del MTOP.

Aprovechamiento de mejores condiciones topogréficas, que se obtuvieron con la
incorporacion al trazado de las lineas de gradiente, ante la limitacién del trazado de
la via actual.

A manera de informacién, las poblaciones beneficiarias estan ubicadas en las
siguientes abscisas del nuevo trazado:

Bellavista 0+000

El Progreso (ingreso) 10+420
Isimanchi (ingreso)  16+900
Zumba (ingreso) 22+900
El Tablon (ingreso)  34+400
El Chorro (ingreso)  37+250
Pucapamba (ingreso) 45+300
La Balsa (ingreso) 51+600

O O O O O O O O

ESTUDIO HIDROLOGICO - HIDRAULICO OBRAS DE ARTE MENOR Y MAYOR

3.1 OBRAS DE ARTE MENOR

3.1.1 Criterios de disefio

» Para el calculo de caudales en alcantarillas, el periodo de retorno es a 25 afios.

» Para la determinacion del caudal de disefio se utilizo el Método Racional.

» El coeficiente de escorrentia se adopté en dependencia del tipo de suelo,
gradiente del terreno, condiciones de permeabilidad, uso del suelo y cobertura
vegetal.

» Para el dimensionamiento hidraulico de cunetas, zanjas y canales, se adoptd
una intensidad de lluvia con periodo de retorno 10 afios.

» El diametro minimo en estructuras circulares de drenaje transversal es 1.50 m

» La seleccion de los sitios donde se implantaran obras de subdrenaje transversal
y/o longitudinal responde a los resultados y recomendaciones del estudio de
suelos

3.1.2 Criterios de implantacion de alcantarillas

» La implantacion es para obtener la menor longitud del conducto, garantizando
buen funcionamiento y estabilidad.

» La captacién es en el fondo del cauce natural, sin alterar el régimen hidrico del
curso de agua.

» La fundacién es en suelo no alterado y firme, y garantizar una capacidad
portante adecuada.

> La salida de la alcantarilla se orienta y conduce el agua al cauce original, sin
afectar taludes.

» La cobertura minima de relleno es de 30 cm.

» Por mantenimiento y limpieza el didmetro minimo para las tuberias circulares es

1.50 m.

3.2 OBRAS DE ARTE MAYOR (PUENTES)
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3.2.1 Sitios probables de implantacion de puentes

En base a las inspecciones de campo y de acuerdo con el disefio definitivo del proyecto vial,
los sitios de implantacion de puentes y alcantarillas grandes tipo super span, y sus
correspondientes luces y longitud son:

Tabla 12 Construccién de puentes en proyecto vial

COORDENADA CENTRO

DESCRIPCION LONGITUD ABSC. ABSC.

ENTRADA SALIDA

ESTE NORTE

PUENTE ISIMANCHI 75.00 m 15+452,39 15+527.39 706 281.39 9466661.35

PUENTE 40.00 m 29+233.00 29+273.00 706 716.51 9459460.35
ZUMBAYACU

PUENTE UNGACHE 60.00 m 40+576.80 40+636.80 709 289.78 9454959.46

Los puentes tienen un ancho de calzada de 9.0 m., ancho de aceras de 2 x 1.20 m., resultando un
ancho total de 10.40 m, con pendiente longitudinal de 0%. Para el Puente de Isimanchi la
pendiente transversal es de 10%, para Ungache y Zumbayacu de 2% a ambos lados.

Tabla 13 Construccién de estructuras tipo SPAN en proyecto vial

ESTE NORTE
SPAN#1 17.00 m 4+220.00 708 609.36 947 1530.40
SPAN # 2 34.38 m 18+600.00 707 061.60 946 5085.43
SPAN # 3 62.82 m 28+348.00 706 285.97 946 0137.53
SPAN # 4 57.00 m 30+380.00 707 157.07 945 8731.47

Drenaje: el proyecto vial cuenta con 193 alcantarillas a lo largo de la via principal, 12 en los
distintos accesos; alcantarillas de material metalico y corrugadas, de 1500 mm. de diametro.

Taludes: En el caso de grandes taludes o taludes en movimientos se han previsto tanto el
terraceo, se ha previsto la construccion de cunetas de coronacion, construccién de subdrenes bajo

las cunetas laterales de la via, a lo largo de toda la via.

La capacidad hidraulica de la seccion triangular adoptada para las cunetas laterales se ha calcula-
do sobre la base de la maxima escorrentia superficial esperada en los limites de la calzada y

derecho de via.

3.2.2 Criterios de disefio

» Para el célculo de caudales se adopté un periodo de retorno equivalente a 100

afnos.

» El galibo de seguridad minimo adoptado equivale a 2,50 m, contados desde el
extremo inferior de la viga mas alta hasta el nivel de maxima creciente bajo la

estructura.

» Para el célculo de socavacion general del cauce principal se utilizo la teoria de

Direccion: Juan Leén Mera N26-220 y Av. Orellana
Cadigo postal: 1770522 / Quito - Ecuador
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Litschvan - Lebediev, en socavacion local en pilas y estribos los métodos de
Artamonov y Yarostlatziev, respectivamente.

» Las inspecciones de campo ratificaron las soluciones finalmente adoptadas.

» Para asegurar un funcionamiento hidraulico de los puentes analizados, se deben
construir obras complementarias que se incluiran en el presupuesto del proyecto.

» Se han identificado rubros, limpieza de cauces, muro de gaviones y escolleras
de piedra suelta para la fase de mantenimiento, que se incluiran en el
presupuesto.

4 ESTUDIO DE SUELOS, FUENTES DE MATERIALES Y DISENO DEL PAVIMENTO
4.1 SUELOS DE SUBRASANTE

4.1.1 Trabajos de campo y gabinete

Los trabajos de campo para el muestreo de la subrasante, realizaron las
excavaciones a cielo abierto hasta una profundidad de 1.50 m, y se ubicaron 1 Km
entre ellas. Se tomaron muestras alteradas, a 0.50, 1.00 y 1.50 m de profundidad, y
muestras de materiales superficiales, entre 0.20 y 0.50 m de profundidad, para
ensayos de humedad-densidad y C.B.R.

En las muestras se efectuaron ensayos de laboratorio, para clasificacion de los
suelos; ensayos de relacién humedad-densidad (Proctor) y valor CBR.

4.1.2 Clasificacion del material de corte

Como resultado de la estimacion hecha del area Geoldgico — Geotécnico se obtiene
la siguiente clasificacién de los materiales de excavacion a lo largo del proyecto:

Tabla 14 Clasificacién suelo material de corte

PROYECTO: BELLAVISTA — LA BALSA

Abscisas Suelo Marginal Roca

Bellavista — El
Progreso 100% 0% 0%
K.0 - K.13
El Progreso — Zumba
K 13 — K.29 30% 30% 40%
Zumba — La Balsa

K.29 — K.51.6 40% 60% 0%

4.2 DISENO DE PAVIMENTO FLEXIBLE

Para el disefio de pavimentos se ha utilizado el método AASHTO 1993, para lo cual se
analizé el trafico y su composicién. La estructura de pavimento disefiada esta indicada

dentro de cada seccidn tipica:

£ NUEVD
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SECCION TIPICA : CAPA DE RODADURA GONGCRETO ASFALTICO
10,30

LEYENDA

.- Mejoramiento de la sub-rasante e=0.15cm

- Sub-base e=0.15cm

.- Base e=0.15cm -9

.- Capa de rodadura e=5.08 cm

.- Sub-drenaje con material granular (<1"y >3") recubierto -~
con geotextil no tejido

6.- Cuneta de homigdn simple clase B: fc=180 Kg/tm* ( DE TAL LE DE CUNE TA J

oW N2

llustracién 5 PAVIMENTO FLEXIBLE: tramo 1 (0+000 — 9+000) y tramo 4 (36+000 — 51+710)

Q SECCION TIPICA : CAPA DE RODADURA CONCRETO ASFALTICO

10,30
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10.0 m

.15 N 5
LEYENDA 1.00 4.0
1.- Mejoramiento de la sub-rasante e=0.25cm 0.80 _.-0’ i5
.- Sub-base e=0.20cm * : Lg'y
- Base e=0.15cm -

2
3.
4.- Capa de rodadura e=7.62 cm

5.- Sub-drenaje con material granular (<1" y >3") recubierto

con geotextil no tejido =~ {

6.- Cuneta de hormigén simple clase B: fc=180 Kg/cm? ( DE TAL LE DE CUNE TA ]

llustracién 6 PAVIMENTO FLEXIBLE: tramo 2 (9+000 — 26+000), tramo 3 (26+000 — 36+000)

4.3 FUENTES DE MATERIALES

Las Fuentes de Materiales (Minas y Canteras) establecidas y analizadas en los estudios de
2019 dentro del Estudio de Fuentes de Materiales del proyecto son: Depositos arenas
Bellavista, Cantera Isimanchi, Rio Isimanchi, Rio Mayo, Cantera ElI Martillo y
Conglomerados EI Chorro; seran utilizadas para aprovisionamiento de materiales, para
rellenos, hormigones y asfaltos.

Las &reas asignadas al proyecto no cuentan con autorizaciones de libre aprovechamiento,
trAmite que debe realizarse previo al inicio de los trabajos, luego de su legalizacion y
conforme lo establece la normativa en el @mbito minero y ambiental vigente, deberan contar

Direccion: Juan Ledn Mera N26-220 y Av. Orellana
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con el respectivo permiso ambiental de manera independiente al proyecto vial, debiendo
considerar ademas las salvaguardas ambientales y sociales del BID, aplicables a estas

actividades.
» Mina rio Isimanchi
» Cantera Bellavista
» Cantera Zumba
» Mina rio Canchis

Las canteras provisionaran el material granular para el paquete estructural del pavimento,
mejoramiento, base y sub base; ademas del triturado para lo hormigones. El material fino
sera provisto de las minas de los rios, se utilizara en hormigones y concreto asfaltico.

Tabla 15 Ubicacion de Fuente de materiales

Canteras Potenciales

Fuente Ubicacidn Este MNorte

Depositos arenas Tramo Bellavista - Progreso -
de Bellavista

Cantera |simanchi A 500 metros desde lsimanchi hacia 708477 465572
Zumba

Rio Isimanchi A 4.5 Em desde puente lsimanchi 109237 464728

Rio Mayo Puente rio Mayo, paso 5an Martin de 711342 0474417
Porres

Cantera EI Martillo Wia Zumba — La Diversidn (Km &) 704800 Q464570

Conglomerados Abscisa 40+100 {Rio Ungache) 705400 455009

El Chorro

Tabla 16 Descripcion de Fuente de materiales

DISTANCIA
NOMBRE DEL VOLUMEN
Na. AREA UBICACION POSIBLE USO APROXIMADO TRANSPORTE
km
Dendsit Tramao Mejoramiento
| VEROSRORAMENEE | b avista Subbsase 1,530,811.75 2111
de Bellavista
Progreso Baze
Mejoramiento
A 500 metros Sub-base
2 Cantera desde Hase 1,644,064.97 10.76
Isimanchi Isimanchi Drrenaje-
hacia Zumba Gavidn-
Escollera
Assin | T
3 Rio Isimanchi desde puente . 300, 00000 13.34
. . Hormigan
Isimanchi e
hidrdulico
Puente rio Hormigan
Mayo, falti
4 Rio Mayo #yo. paso astaitice 100,000.00 3138
San Martin de Hormigan
Porres hidrdulico
Mejoramiento
Cantera El Vi Zumba - Su::::se
5 . La Diversidn . 4,337.089.56 6.18
Martillo ; Drrenaje-
(Km &)
Gavidn-
Escollera
Relleno
Conglomerados Abecisa Mejoramiento
6 8 40+100 [Rio Jaram 538,086.00 14.55
El Chorro . Drenaje-
Ungache) -
Gavidn

Esta informacion debera ser ratificada o rectificada una vez que se cuente con los estudios definitivos
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por parte de los oferentes.

5 ESTABILIDAD DE TALUDES

ITEC realiz6 un estudio de gestion de riesgo de desastres con efectos de cambio climéatico, el
objetivo fue identificar sitios potenciales de deslizamientos, asi también sefialar medidas de
mitigacion, a fin de proponer ajustes en especificaciones y construccion.

Para el proyecto definido segun el trazado vial 2019, se han analizado amenazas, cambio
climético, sismos, susceptibilidad a inundaciones, deslizamientos y descargas torrenciales.

De este andlisis de riesgos, se identifican puntos criticos que representan intervenciones
potenciales de estabilizacion de taludes mediante medidas de mitigacion.

Los puntos criticos se identificaron en base a inspecciones de campo e interpretacion de
fotografias aéreas, esos sitios se encuentran sujetos a un alto riesgo de deslizamientos, por
tanto, a intervenciones potenciales.

Se identificaron 83 puntos criticos en los que pueden ocurrir eventos, que segun abscisado
del trazado de la via 2019 son:

CI?REJ#IE% DESDE | HASTA L TIPO DESLIZAMIENTO

PC1 0+000 0+025 25.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30 m
PC 2 0+210 0+250 40.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30 m
PC3 1+070 1+095 25.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 4 1+470 1+515 45.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC5 1+900 1+910 10.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 6 2+070 2+105 35.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 7 2+630 2+693 62.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30 m
PC 8 2+800 2+880 80.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC9 3+000 3+038 37.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30m
PC 10 3+100 3+143 42.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 11 3+300 3+333 32.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 12 3+720 3+758 37.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 13 3+900 3+935 35.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 14 4+300 4+346 46.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30 m
PC 15 4+750 4+810 60.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 16 5+600 5+678 77.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 17 6+300 6+328 27.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 18 7+830 7+870 40.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 19 8+340 8+425 85.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 20 9+500 9+575 75.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 21 9+700 9+775 75.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 22 10+400 |10+445 |[45.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 23 11+220 |11+255 |[35.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 24 11+680 |11+720 |[40.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m

Direccién: Juan Leén Mera N26-220 y Av. Orellana
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(;g#l-[zoo DESDE | HASTA L TIPO DESLIZAMIENTO

PC 25 12+250 |12+330 |[80.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10y <= 30 m
PC 26 12+800 |12+870 |70.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30 m
PC 27 14+750 |14+815 |65.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 28 17+220 |17+268 |47.5 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 29 17+740 |17+833 |93.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 30 19+000 |19+058 |[57.5 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 31 20+200 |20+275 |75.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 32 22+320 |22+430 |110.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 33 244250 |24+345 |95.0 Deslizamientos tipo remontante de altura > 30 m

PC 34 26+300 |26+350 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 35 26+750 |26+788 |37.5 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 36 26+788 |26+825 |37.5 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 37 27+100 |27+325 |225.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 38 274550 |27+575 |25.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 39 27+700 |27+750 |50.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 40 274800 |27+825 |25.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 41 28+000 |28+050 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 42 28+200 |28+250 |50.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 43 28+300 |28+350 |50.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 44 28+700 |28+750 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 45 28+800 |28+850 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 46 29+000 |29+100 |100.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 47 29+400 |29+450 |50.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 48 29+500 |29+550 |50.0 Zona de reptacion sin flujos de tierra

PC 49 29+600 |29+700 |100.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 50 29+800 |29+825 |25.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 51 30+000 |30+050 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 52 30+700 |30+850 |150.0 Inestabilidad de taludes rocosos

PC 53 31+000 |31+075 |75.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 54 32+600 |32+675 |75.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 55 33+000 |33+100 |100.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 56 33+250 |33+350 |100.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 57 33+600 |33+675 |75.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 58 34+200 |34+300 |100.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 59 34+400 |34+600 |200.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 60 35+000 |35+075 |75.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 61 35+300 |35+375 |75.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 62 35+500 |35+625 |125.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m

Direccion: Juan Ledn Mera N26-220 y Av. Orellana
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(;;1??(-300 DESDE | HASTA L TIPO DESLIZAMIENTO

PC 63 36+100 |36+125 |25.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <= 10 m
PC 64 37+400 |37+600 |200.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 65 38+100 |38+200 |100.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 66 39+000 |39+050 |50.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 67 39+300 |39+600 |300.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 68 40+500 |40+575 |75.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 69 40+600 |40+650 |50.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 70 41+100 |41+150 |50.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 71 41+300 |41+350 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 72 41+400 |41+450 |50.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 73 41+750 |42+000 |250.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 74 42+700 |43+000 |300.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 75 444500 |44+650 |150.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 76 44+700 |44+800 |100.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <= 30 m
PC 77 47+000 |47+050 |50.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 78 47+200 |47+250 |50.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 79 47+500 |47+700 |200.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10m
PC 80 48+800 |48+875 |75.0 Deslizamientos tipo remontante de altura <=10 m
PC 81 50+000 |50+325 |325.0 Deslizamientos tipo remontante altura >10 y <=30 m
PC 82 50+900 |51+050 |150.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

PC 83 51+250 |51+325 |75.0 Zona de reptacion con flujos de tierra

6706.5

Se tiene previsto que, con el financiamiento para la ejecucién del proyecto, se atiendan los 44
puntos mas criticos.

La aplicacion de un método de estabilizacion debe considerar varios factores, los mas
relevantes son el econémico y la integridad de la via, pues un deslizamiento de magnitud
puede llegar a comprometer a los usuarios. Las obras de estabilizacion estudiadas
comprenden:

Cunetas protegidas mediante bolsas de cemento
Previene el deslizamiento mediante construccién de terrazas y bermas, que se protegen con
biomantos Las cunetas estan en las bermas y se protegen con bolsas de suelo-cemento.

Muros de contencidn y obras de drenaje
Previene el deslizamiento mediante la construccion de un muro de concreto o gaviones, las
obras de drenaje comprenden cunetas de coronacion y recuperacion de vegetacion

Muros en gaviones y drenes en espina de pescado
La obra comprende construccion de muro de gaviones en la base del talud y obras de drenaje
en espina de pescado para evacuacion del agua.

Taludes en Roca
La intervencion comprende pantallas y concreto lanzado en el frente inestable, sistema de
N26-220 y Av. Orellana
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anclaje y de drenaje.

Proteccidon con malla reforzada y concreto lanzado
Esta solucion dispone de malla reforzada y concreto lanzado desde el inicio del corte, torones
de anclaje y sistemas de drenaje (drenes horizontales y lloraderos).

Tanel falso

Para taludes inestables de gran altura, comprende la construccion de esta estructura en
hormigén armado, evitando que el material deslizado alcance un angulo de reposo a partir de
la clave del tanel.

Conforme al tipo de deslizamiento se ha determinado una medida estructural de
estabilizacion, que se ha catalogado verde o gris en dependencia de condiciones y
limitaciones, relacionadas directamente con costos de inversion, impactos, materiales y
criticidad de los taludes.

Tabla 17 Medidas estructurales

MEDIDAS ESTRUCTURALES
ESCENARIOS
Conformacion del talud y Muro de contencidn
Remontante<10m L, N
restitucion de la capa vegetal gravitacional
Remontante>10m y >30m Pantalla de concreto con anclajes pre esforzados
Remontante>30m Tunel falso - Viaducto
. . Muro en gaviones y drenajes en Retiro de material y
Flujos de tierra . . R
espina de pescado hormigdn de limpieza
. Muro en gaviones y drenajes Retiro de material y
Reptaciones . - L
horizontales hormigoén de limpieza
Muro control de escombros y Muro de concreto lanzado
Taludes de roca L )
malla biaxial con pernos de anclaje

Por cada medida estructural de estabilizacion, se constituyé un formato con el tipo de obra

intervencion, que a su vez dispone del analisis financiero por metro lineal. Con la aplicacién

de esta metodologia se logré obtener un costo de las actividades concernientes a

estabilizacion de taludes.
COMPONENTE AMBIENTAL

El proyecto de infraestructura vial “Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera

Ministerio de Transporte
y Obras Publicas

Vilcabamba-Yangana-Palanda-Bellavista-Zumba-La Balsa, Tramo: Bellavista-Zumba-La

Balsa, esta ubicado entre las parroquias Zumba, Pucabamba y EI Chorro, cantén

Chinchope, provincia de Zamorra Chinchipe.

El acceso al proyecto es desde la Ciudad de Loja, siguiendo el Eje Vial No. 4, por las

poblaciones de Taxiche, Malacatos, Vilcabamba, Yangana, Valladolid, Palanda, Bellavista,
El Progreso, Isimanchi, El Tablén, El Chorro, Pucabamba, Zumba y La Balsa.

La comunicacién entre Bellavista y La Balsa se realiza actualmente a través de un camino

lastrado y de herradura de dos (2) carriles, principalmente afirmado con terraplenes

elevados y, en algunos casos, se hallan al nivel del suelo natural. La via también varia su

ancho a lo largo del trayecto, evidenciando zonas, como en el subtramo Bellavista-Progreso,

donde su calzada se reduce.

Esta via es la arteria principal de transporte del cantén Chinchipe, que conecta caminos
lastrados y vecinales de herradura a las comunidades rurales, recintos y fincas del cantén, la
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via es afectada por inundaciones, derrumbes y aluviones en épocas de lluvia debido a la
inestabilidad geomorfologica en ciertos tramos, especialmente entre Bellavista, El Progreso
y la zona del valle de Isimanchi.

Esta ruta crece en importancia como un corredor turistico entre Ecuador y Perq, debido a los
valores escénicos, arqueoldgicos y de biodiversidad. Una vez que se concluya el proyecto
vial, fortalecerd y contribuira en la generacibn de nuevas oportunidades para los
proveedores locales y un incentivo para los propietarios locales.

Socio-econémicamente, esta region de Ecuador enfrenta aislamiento y pobreza superiores a
los niveles nacionales, ademas de un acceso limitado a servicios basicos como salud y
educacioén. El estado actual del eje vial afecta negativamente las principales actividades
productivas y el acceso a servicios basicos, aumentando los costos de transporte y
dificultando la consolidacion de esta via como corredor de integracion.

El area del proyecto, comprende un paisaje heterogéneo con distintos grados de
intervencion, en donde se identifican zonas de cobertura forestal, hasta sectores con uso de
suelo agropecuario y urbano. Un factor importante es que actualmente existe infraestructura
construida en la zona de desarrollo del proyecto por lo que los sitios con cobertura forestal
dentro del derecho de via son limitados y se concentran principalmente al margen de
cuerpos de agua y en parches de bosque con vegetacion riparia fragmentada.

7 DIAGNOSTICO AMBIENTAL Y SOCIAL

7.1 AREAS DE INFLUENCIA INDIRECTA (All) Y DIRECTA (AID)

El area de influencia se define, en base a criterios de orden ecoldgico, ambiental y social, y se
delimita areas de influencia directa (AID) y areas de influencia indirecta (All), considerando los
impactos directos e indirectos que puedan causar las actividades constructivas previstas en el
proyecto vial.

El AID en donde seran perceptibles los impactos ambientales positivos y negativos esta definida
segun los siguientes criterios:

e  Componente social: se consideraron los limites espaciales y administrativos de las
jurisdicciones afectadas y la dinamica social de presencia de poblacion, densidad
demogréfica, uso de suelo y accesibilidad y los articulos 467 y 468 de Reglamento del
Cdbdigo Organico Ambiental.

e Componente bidtico: Comprende la unidad espacial que sufre transformaciones
ecoldgicas directas e indirectas en los componentes flora y fauna.

e  Componente fisico: Contempld la calidad de aire (dispersién de particulas producidas por
las actividades del proyecto en funcién de la velocidad y direccién del viento), generaciéon
de ruido (tomando en cuenta la ley de cuadrados inversa para definir un radio de aprox.
120m correspondiente al area donde los niveles de ruido estan sobre los 70dB(A)), calidad
de agua (distancia a cuerpos hidricos y posible afectacion) y suelos (afectacion
geomorfol6gica y modificacion de uso de suelos).

El andlisis de AID - area de influencia directa real y aplicable al proyecto es de 100 metros a cada
lado del eje vial propuesto, y de las facilidades asociadas al proyecto que son necesarias para la
construccion de la via (escombreras, plantas de asfalto, canteras, minas, campamentos) y
representa 1040 ha.

El All del proyecto, si bien podria hablarse de un alcance internacional, se ha circunscripto a las
parroquias de Zumba, El Chorro, La Chonta y Pucabamba, pertenecientes al Cantén Chinchipe,
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cuyos habitantes son los mayormente beneficiados por la ejecucion de la obra de infraestructura
vial que permitiria mejorar las condiciones de funcionalidad, servicio y seguridad en la circulacion
de los vehiculos motorizados en el tramo Il. Representa un area total de 46.294 ha, excluyendo
las 1.040 ha del AID.

7.2 RESULTADOS:

En forma general el estudio incluye un marco institucional y legal actualizado que interviene en la
ejecucion del Proyecto, considerando las &reas ambientales, sociales, de seguridad y salud
ocupacional, cambio climatico, y condiciones laborales y términos de empleo, considerando la
normativa nacional, internacional y las Normas de Desempefio Ambiental y Social-NDAS del
Marco de la Politica Ambiental y Social-MPAS del BID.

El proyecto dispone de un Plan de Gestiébn Ambiental y Social-PGAS complementario al del EIA
2021, que contiene medidas de gestién y subplanes necesarios para ejecutar el Proyecto en
cumplimiento con las NDAS del BID aplicables a este.

Las medidas de manejo son definidas siguiendo la jerarquia de prever, evitar, minimizar o en su
defecto compensar impactos adversos para los trabajadores, las comunidades y el medio
ambiente, aplicando esta jerarquia de mitigacion. Los subplanes, para los temas relevantes
definen indicadores de desempefio, metas, seguimientos, recursos estimados y responsabilidades
de su implementacion; asi como con un plan de preparacion y respuesta ante emergencias y un
plan de monitoreo.

En relacién con la exposicion a riesgo de desastres, el Proyecto se localiza en una zona que
posee un riesgo global alto, destacandose el riesgo por derrumbes y deslizamientos el cual puede
ser exacerbado en periodos de lluvias intensas o ante la ocurrencia de un evento sismico, lo cual
obliga a la adopcién de medidas estructurales y no estructurales que resultan de gran relevancia
para gestionar el riesgo del proyecto.

El Proyecto tiene un impacto ambiental y social neto positivo, determinado por: (i) mejorar
oportunidades de desarrollo socioecondmico y productivo de la poblacién rural beneficiada por las
intervenciones en la via, lo que ayudara a mejorar la calidad de servicios de la zona; (i) disminuir
los tiempos y costos de operacion en la ruta, en especial asociados a las tareas de mantenimiento
por deslizamiento de material y derrumbes sobre la via; (iii) garantizar la seguridad de las vias
intervenidas bajo estandares internacionales; (iv) incrementar la resiliencia de la infraestructura a
los efectos del cambio climatico.

8 ACTIVIDADES DEL PROYECTO
Algunas de las actividades principales que contempla el proyecto son:

> Terraceria o movimiento de tierras, esenciales en la construccion de la mesa de la via,
conforme al ancho final de la obra basica, taludes y bermas.

» Drenaje transversal y longitudinal del proyecto vial, que involucra los conductos
transversales o alcantarillas metdlicas, cunetas longitudinales y de coronacion,
actividades de subdrenaje que impiden el paso del agua hacia la calzada y los muros
de proteccion o cabezales al ingreso y salida de las alcantarillas.

» Calzada, que han incluido las capas de material pétreo que, de acuerdo al disefio,
integran el paquete estructural del pavimento; mejoramiento, sub base, base y carpeta
de hormigon asfaltico. Este componente incluird el transporte de estos materiales
elaborados desde la fuente de material al centro de gravedad del proyecto vial.

» Puentes, correspondientes a las estructuras metélicas o de hormigon, que permiten el
cruce de cuencas de magnitud.

> Estabilizacion de taludes que contemplan inicialmente las obras propuestas acorde
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con el escenario verde del estudio de ITEC.

» Varios, incluye muros de gaviones para sostenimiento de la calzada en sitios de
pendiente transversal critica, obras de proteccion de cauces, mantenimiento previo,
etc.

» Sefalizaciébn vial, horizontal y vertical, letreros informativos, reglamentarios,
reglamentarios; marcas en el pavimento, guardacaminos, etc.

» Mitigacion ambiental.

» Indemnizaciones por expropiaciones: En la construccion del proyecto se afectara
propiedades a lo largo del proyecto, los cuales deben ser identificadas, evaluadas en
los estudios de ingenieria definitivos y liberadas previo al inicio de la ejecucion del
proyecto, a fin de evitar perjuicios a terceros.

9. CARACTERIZACION DEL PROYECTO

El proyecto vial Bellavista — Zumba - La Balsa se considerara definitivo tras la revision y
actualizacion de los estudios realizados en las fases pre-preliminar, preliminar y definitiva.
Esta conclusion se basa en una serie de factores clave que demuestran la solidez y
viabilidad del proyecto.

Los estudios completos y aprobados abarcaran todos los aspectos necesarios, incluyendo
factibilidad, impacto ambiental, ingenieria y disefio.

La planificacion integral del proyecto incluird un disefio detallado de todas las fases de
construccion, operacién y mantenimiento. Se identificaran medidas de mitigacion ambiental,
asegurando que los impactos negativos sean controlados y que se maximicen los beneficios
positivos. Esto demuestra un enfoque holistico que considera tanto los aspectos técnicos
como los ambientales y sociales del proyecto.

El respaldo financiero del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) afiade una capa
adicional de credibilidad al proyecto. Ademas, las autoridades nacionales han otorgado su
aprobacién final para la implementacion, cumpliendo con todos los requisitos legales y
reglamentarios necesarios.

Los impactos socioeconémicos y ambientales del proyecto han sido cuidadosamente
evaluados. Se prevé un impacto positivo significativo en la mejora de la conectividad vial
entre Ecuador y Perd, crucial para el desarrollo socioeconémico de la region.

10. MEJORAS Y COMPLEMENTACIONES PARA LA CONTRATACION DEL PROYECTO

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) ha identificado y planificado mejoras y
complementaciones cruciales para la contratacion del proyecto Bellavista — Zumba - La
Balsa. Estas medidas buscan asegurar la viabilidad técnica, ambiental y econémica del
proyecto, asi como la seguridad vial, garantizando su éxito a largo plazo y su alineacién con
los estandares del Banco Interamericano de Desarrollo.

Una de las principales mejoras se centra en la actualizacion de la topografia. Se requiere la
obtencion de la faja topografica y curvas de nivel de alta precisién. Esta actualizaciéon
reducira significativamente los riesgos durante la fase de construccion.

Se ha identificado la necesidad de definir las soluciones de ingenieria para los sitios criticos
con estudios geotécnicos de las zonas con alta inestabilidad geolégica y propensas a
deslizamientos. Estas medidas son fundamentales para asegurar la estabilidad y seguridad
de la via a largo plazo.

11. CONSIDERACIONES FINALES
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Este proyecto representa una inversion estratégica en infraestructura resiliente, equitativa y
sostenible. Su ejecucion permitira transformar un corredor olvidado y dinamizar la economia
local y regional.

Institucion responsable: Ministerio de Transporte y Obras Publicas
Financiamiento: Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
Estado actual: Listo para postulacion.

Direccion: Juan Ledn Mera N26-220 y Av. Orellana

Cadigo postal: 22 / Quito - Ecuador £ NUEVD
Teléfono: +533 4600 E’MME
www.obraspublicas.gob.ec




