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Esta obra que es una pequeRa contribución realizada en procura 

de lograr un Inejor desarrollo de la Patria y por tanto 

pr-oporcionarl~ una mayor Seguridad al Estado, debe su 

existencia; en primer término~ a todos los directivos, 

asesores y e>:positores del Instituto de Altos Estudios 

Nctcio!lSles que con sus conocilnientos h~n s~bido orientar los 

criterios expuestos; en segundo t~rmino, a mi abnegada 

esposa que ha sabido reemplazarme en las labores 

correspondientes a los trabajos particulares de mi profes~dn; 

en término, a mis padres que me han favorecido desde 

todo ¿mbito; y a todos los profesionales de la rama vial que 

Ijirect~mente o indirectamente han aportado con StJS variadas 

e}:~)er·iencias para la elaboracidn de este documento. 

Cabe destacar la valiosa aylJda p~estada por el Colegio de 

Inqenieros Civiles de Pichincha a trav~s de ~u Presj.dente el 

Carlos Vergara Jaralnillo sin cuyo auspicilJ no me hubiese 

sido posible realizar el Curso de Seguridad Nacional y 

D~sarr'ollo~ 

****************** 



PRO L o G o ============= 

El presente trabajo recoge las e>:periencias de profesionales 

qLle har1 laborado en el ~rea de vialidad del país. 

Las diversas' a~lreciaciones de cada uno de ellos han sido 

clasificadas en las prj.ncipales fases de problelnática vial que 

se Mar, agrupado en capitulos correspondientes al Diseño, 

Fiscalizacicin~ Construcci6n y Mantenimiento de las vías 

Nacion~les. 

El autor ha inter"venido directamente en la seleccicin de" las 

eXperlE!lCias y en la for¡nulación de la crítica desde el punto 

de vista personal, asi como tambi~n en la elaboración de las 

y r"ecomendaciones, para lo c\~al ha utilizado la 

amplia gama de C:of10cimientos obtenidos durante la realización 

del Déc:ilno Tercer Curso de Seg\Jridad Na(:ional y Desarrollo~ 

tarea de correlacionar los diferentes 

conocimientos en los campos Económicos, Políticos~ 

SiCOSDciales y con la problemática vial ha sido el 

fruto \Jn profunc!o análisis, fundamentado en la Doctrina de 

Seguricjad Naciorlal, y en la cor,trovertida labor de aqllilatar 

los diferelltes juicios de valor que intervienen en cada 

afirmación de índole critico que se expone en este doc~merlto. 

exactitlld de las apreciaciones y criticas realizadas sólo 

podrian ser valcJr"adas con el transcurrir del tiempo; sin 

embargo, mIJC~IOS profesionales del campo vial ver~n reflejadas 

en las siguientes a·Firmaciones sus propios puntos de vista lo 



ellal aLlgLlra' que los criterios e>:puestos est~n acertados u 

l:abe 

tiene 

aclarar que la crítica desarrollada en este docIJmento 

como dnico fin el mejorar el nivel, de vialidad alcanzado 

por el País y fQr'talecer el poder Nacional. 
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CAP 1 TUL O 1 =================== 

1 N T R O D U C CID N 

A. IMPORTANCIA DEL TEMA 

. El Estado Ecua"toriano ha destinado, en los óltimos diez 

ariOS, el 'tres por ciento del P~esupuesto General de la Nación 

el flJncionamiento ejel MinisterIO de Ubras Pdblicas (MOP). 

Ins"t.:itución h~ distribuido su presupuesto principalmente 

las act i \/i dades que son tema de este trabajo, es dec:ir, al 

disE·FIO., c[)nstrucción~ ·f i se al i z ae: ión mantenimiento de las 

Una e omp ¿:1.r ae ión anual de las 

a!==.i qnac:i ónes t?st¿ttal í-?S los Ministerios de Educación, 

1 ndustr- i "::"5 ~ Obras F'dblicas, se 

t?nCllentr ¡:? esquematizada en los gr~ficos nómero 1 y ndmero 2 de 

péÍcJina en los clJales se observa que el MOP ha 

en'tre los ministerios que ha recibido mayores ingresos. 

e ,_n 

~::duc ¿':te: i di"'! 

inte~-'na 

a los 

se nota el gran crecimiento que la curva 

partir del aAo 80, valores muy 

ingresos del MOP. La distribución anual 

pat'-a las diferentes ~reas se observa en los 

91" Af i CD~, N.3 Y N.4 de la p~gina n. 03. Como se ve, los mayores 

destinado construccidn y mantenimiento de 

en porcentajes promedios del 50% Y del 25%·del total 

a~;;i gnadD, j'"'("?specti v¿\mentf?M A fiscalizacidn le corresponde el 

cuatro pOI"" ciento de ].0 destinado a COflstrucciones, a trav~s. 

contr;?tos:. con terceros. El presupuesto correspondiente se 

encuentl'Ma inclu{do en las asiqnacione;; la .Dil"Ección de 

Con!::.i:.r ucc iones. 
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el puntD de vista t~cnico se conoce que las areas de 

cons;1:r-ucción y 

empleadD y del 

cC)n<.:~t.rucc i c5n, pI::: 

mantenimiento dependerl 

cDnt"-Dl rE-al izado por-

del diseRo previo 

el MOP durante la 

decir, de la fiscalización del proyecto~ Por 

lo tanto se asigna a estas áreas: diseRo y fiscalizaci6n igual 

de responsabilidad, a nivel institucional, sobre las 

corlstrlJCciones viales realizadas por .el Estado. 

df?<.:;tinar- el E~~tadC'J una ingente cantidad eJe dinE:rO é"~1 

I"'linisterio de Obras Públicas es conveniente que se vuelva la 

mirada <:.1. t.r ás para aplaudir los aciertos y seAalar las fallas 

que pued¿~n encontrar~se .. 

bien conocida "la importancia que tiene para el desarrollo 

de un país lEt e~.:i!:;tencia ele Víi~S dE- comunicación~r ti~{ntc) desde 

el. puni:o de vista de la bUE'na cal idad:, como de la 

confiabilid¿\c! de 1. as mi SITlc\S .. La i mpl emf?ntaci ón dt? 1'''utEtS hasta 

los luqar-es I'"'ecóndi tos del paí s, no sólo promueve el 

prDgreso de esas zonas~ sino que facilita el control y por 

ende fortalece la seguridad de la nacidn~ 

L_os más aclelantados ctJentan con mDdernas Vl i3.5 de 

cDrounic~)c:ión que 

t?l conE·ctan con 

países m¿1~:'; 'pobl'~es 

qrado 

integran todD el territorio nacional y lo 

es la incipiente red vial que disponen .. El 

qUf? sigamos alcanzancjo en matf?l"'i a C!f-?' 

carreteras Nacionales ser~ lln reflejo y, a la vez, un augurio 

del nivel ¡je avance de nuestro País. 

Para illlstrar el párrafo anterior"se ha elaborado la tabla N.l 
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IIIndices de- vi al i d¿td para varios paísEs", de la p~gina N.06. 

En la col LHnna 

el 

países. LDS 

del 

en mil. lE-S 

1 está la cantidad de kildnlet~os de carreteras 

Almanaque Munc1ial 1986 para los diferentes 

incluyen todo tipo de vía (pavimentadas, 

ti el'Ta) " En la 

país en milE-:?s .. 

de kilómE'tros 

colllmna ~ L., 

En la columna el del 

cuadrados. En la colllmna 4 la 

dEn!:;i dac! ele poblacidn (habitarltes por kildmetro cuadrado). En 

la cDlumna el Índice de área que resulta de dividir la 

eJe kilóm<-?t.ros de carret.era para el ~rea del paísk 

índicE- da una idea de la densidad de la red vial en el 

columna (o indica CU¿tnt.as \/ec es ~ la dr:?n~:.;i d¿td eJe 

1 a rr:-d vial ele un pais~ E-S mayot'"' con r~f?Specto al Ec:uador~ En 

1 El CD] umn¿t 7" el Ínc!i.ce de pDbl \:tci dn que rE'sul ta de div:i.dir· la 

cantidad e!e nL'tmer"o de 

EstE? valor ES el n~fnero de kildmetrps const~uídD5 

- - _!.~ 
l..,~t!L:\ mil habitantes y ~epresenta el grado de servicio del 

L.a 8, es un valor compa~ativo con respecto al 

Ecua.dDr, con la misma jnterpt'"'etacidn clue la columna o~ La 9, 

t"· (·:~su 1. t ¿i c!e cli vi di t- el kilometraje yial der1S!,i dad 

pob13ciorial, lo cual r€:::-fleja en cierto grado la comodidad y 

qLlE presta :La red vial. La 10, compara el índice 

la cDlumna 9 del Ecuador con el resto de países. Su valor 

igual significación que la columrla 6. Así, las columnas 

6~ 8 Y 10 compar"an al ECllador con el resto de paises l~stados, 

m:t E'ntra!3 mayor sea el valor tablJlado erl estas columnas, mayor 

es l;"t rf.'?d vi al de ese país en comparación con el nuestro. 

EE.UU, Japón y la lJRSS presentan índices de vialidad 

altos que que a países más adelantados corresponde 

una red vial más desarrollada~ 
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INDICES DE VIALIDAD 

PAISES KM VIAS ¡¡AGITANTE AREAS DEHSIDHD INO ARE A COIIPARA INO POBL cmiPARA INO DEN cmlPARA 

'llILESI (MILESI (HAR/KMI 

===================~=============================================================================== 

ALEt!AN. RD 119000 

ALEXAN.RF 486000 

ARGELIA 72100 

ARGEIITIIIA 207600 

BOLIVIA 38900 

BRASIL 1399400 

lb699 108.18 

61307 248.63 

201500 2381.74 

29627 2779.22 

6082 1098.58 

129662 8511.97 

COLOMBIA 

CHAO 

CHILE 

CHINA 
ECI}rlDOR 

74755 32337 1141.75 

30725 4789 l28UO 

78000 11682 736.90 

897000 1039677 9596.96 

37500 8354 275.80 
28000 45915 1001.45 

ESPAP.A 
EE.UU. 

73965 38228 504.75 
6365600 234496 9363.50 

EiíOPIA 36400 33680 1221.90 

G~8m~ 

GUINEA Ee 
INDIA 
lNOONES! A 

7400 1127 267.67 

ISRAEL 
!TAllA 
JAPDN 

KUWAlT 

LIBIA 

! 175 

1604100 

142300 

12500 

297300 

! \ 20000 

1920 

14100 

HEPAL 5000 

IHCARA8UA 16700 
PERU 58500 
REINO mil 365600 

SUD AFRIC 183700 

TAILANDIA 72200 

URSS 1408800 

VEliElUELA 62400 

iUGOESLAV 133800 

¡AIRE 160000 

375 28.05 

73225b 3237.59 
159434 1919.44 

4129 20.77 

5b8S7 301.23 

llnS9 377.64 

\672 17.82 

3356 1759.54 

15738 140.80 

3058 127.76 
18707 1285.22 

58377 244.05 

30802 1221. 04 

49'159 514.00 

272500 22402.20 

16596 916.70 

22921 255.80 

3115\ 2344.89 

154.37 1100.04 

246.58 1954.71 

84.60 30.27 

10.66 74.70 

5.54 35.41 
15.23 164.40 

28.32 65.47 

3.73 23.93 

15.85 \05.85 

108.33 93.47 

30.29 135.97 

45.85 27.96 

75.74 146.54 

25.04 679.83 

27.56 29.79 

4.21 27.65 

13.37 41.89 

222. 73 487.93 

83.06 74.14 

193.80 601.83 

188.75 986.97 

315.80 2%5.76 

93.84 107.76 

1.91 8.01 

111.78 

23.94 

14.56 

239.21 

25.23 

96.22 

12.16 

18.10 

89.60 

13.28 

35.51 

130.72 

45.52 
1498.08 

150.45 

140.-17 

62.89 

68.07 

523.06 

68.23 

8.09 

14.38 

0.22 

0.55 

0.26 

1. 21 

0.48 

0.18 

0.78 

0.69 

1.00 

0.21 

1.08 

5.00 

0.22 

0.20 

0.31 

3.59 

0.55 

4.43 

7.26 

21. 81 

0.79 
0.06 

0.26 

0.96 

0.33 
11. 02 
1.11 
1.03 

0.46 

0.50 

3.85 

0.50 

7.13 

7.93 

0.36 

7.01 

6.40 

10.79 

2.31 

6.42 

6.b8 

0.86 

4.49 

.0.61 

1. 93 

27.15 

1.08 

6.57 

3.13 
,.19 

0.89 

3.03 
5.23 
9.39 

1.15 

4.10 

0.32 

5.46 

3.13 

6,16 

5.% 

l.46 

5.17 

3.7b 
5.84 

5.14 

1.59 

1.77 

0.08 

1. 56 

1. 42 

2.40 

0.51 

1.43 

1.49 

0.19 

1.00 
0.14 

0.43 

m 
1971 

852 

19474 

7026 

91867 

2639 

8238 

4920 

8280 

1238 

611 

977 

0.62 

1.59 

0.69 

15.73 

5.68 

74.20 

2.13 

6.65 

3.97 

6.69 

1.00 

0.49 

0.79 

6.05 254180 205.31 

0.24 1321 1.07 
1.46 1759 1.42 

0.70 

0.49 

0.20 
0.67 

1.16 

2.09 
0.26 

0.94 

0.07 
1.22 

0.70 

1. 40 

1.33 

0.33 

1.15 

0.84 

1. 30 

1. 14 

88 

7202 

1713 

63 

1575 

3547 

20 

7393 

45 

69B 

4019 

1528 

7282 

750 
115817 

3m 
1493 

12044 

0.07 

5.82 

1. 38 

0.05 

1.27 
2.86 

0.02 

5.97 
0.04 

0.56 

3.25 

1.23 

5.88 

0.61 

93.55 

2.78 

1. 21 

9.73 

;===================================================================================r============== 
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TEtfflb i én ser~ tema de este trabajo, el estudio de los cor1ceptos 

vE:-rt.i dos PCi¡'~ el CDNADE en su plan trianual del 85-88" Al 

referir~e al sector de tr-ansportes del país dice textualmente: 

El de 
jo. ot al. 

transpDrtes se ha cal~acteri2ado por una 
de coordinación, que ha cc)nducido a 

mod i + i CZtr- susi:anci i:7<.1 men·te los patrones de transporte~ 

"i -,-n:.:"-"-.:,-I'--,p-,r",,,-p-,-n-,-·,-:--,-,~-,. ,c:-,.:..rI:..:,.::., _...:J:-. c:::',,-s~-.J;P::O::::..I'-..::C:c. E:::'.:..n:.:t:c-,:::"'.::·ic:e=--~::::~,--,c=-j ::::e_t, r an s~,or t e a u t omot:. Dr 

t~n c:at-t-etF2f'ct y di :~;mi nU\ienc1D notabl ern€?nte lo!?. de 

c:abotaie. fluvial y ferrocar-ril. 

i~i.ct:i.tud 

c!eS2,pa¡'- i e i ón 

i mpi de 

de modos 

obtener ahorros~ pues permite la 
rle transporte que utilizan menor 

ce,nt.ld¿ld de 

pt-c¡pi c:i ando en 

combustibles 
cc:..mbio, 

pOI' 

la 

unidad movilizada, 
ampliacidn de la 

i nfr'E'.l2s:.tructul'"'a vi al del parque al.ttDmotOF"~ que 

imp1ic:a rna'lores j nVE'rsi onf2S F·n 

r~8(:ll~50S para maflteni¡nientlJ y 

par2 jmportacidn. 1 

(el s\Jbrayadl) es del a\Jtor)" 

infraestructura y 

de divisas 

Erl los paises de economía dirigida, la tendencia en materia de 

tr¿tnsp"Jrtes. se ha encaminado hacia el fon\ento de 105 sistenlas 

masi'¡os de movilización como un medio de mejor aprovechamiento 

de los recursos del pais. 

En es:,t E? trabajo distingue entre sistema y medio 

tl~ ansportE:" 

1 Con SE? j CJ 

pr-OY[0ctos 
Nacional de Desarrollo .. F'f~oqfwama5 V 

el desarrollo del sector productivo 

ArH:?;( D 1 M F'l an Trianual de Desarrollo 85-88 (Quito: 

CO~lP,DE, 1985)" p. 123 

de 
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ststE·ma se caracteriza por ser organizado, nlasivo y de 

VE-?l Dei dad constante. ejemplo, el ferrocarril~ los trenes 

!5L~bterráneos, 

¿((-:-I'· op uE!r--tos. 

1 a!s 

En 

cintas transportadoras para peatclnes de 105 

:i ncli vi dual i !:!~ta y ele 

pE'r"SOna qUE' conduce 

buS',¡·;:·t.a!5 y buses. 

En el 

cambio el medio de transporte es 

velocidad variable, plJES depende de la 

cada unidad~ Por ejemplo, los taxis~ l.as 

pr-incipal sistema que 

con~:~t.i tuí el el f c-rrocar"r i 1 se ha SU!;;:.tit,\ddo pe)!"'- el pax-que 

P¡--ovocando mayor"es gastos en divisas y en 

i r",f¡'" aestructur ¿i .. L.a paulatina desaparición del ferrocarril se 

produjo 

Ecu¿ldDr 

como consecuencia del proceso de desvinculacidn del 

nac: i onal del sistema ferroviario. Tafob i én 

eje 1 aelo al el i nmE,d i c\t o 

SOIISet. i mi erl to a lo!? Estados LJnidos, que fueron los inverltores 

del parque automotor e incentivaron su utilización. 

La tem~tica tr"atada a continuación se refie~e a los trabajOS y 

di+icultadE~5 que y 

p~r-c!ue Bl1tomotor como medio principal de transporte~ 

Conviene resaltar" un i!'tspec:to inlportante de este trabajoj el 

hE'c:ho de publicar a trav~s de los siguierltes capitulos algunas 

experien!:ias t~cnicas del autor y de algunos funcionarios del 

11LlF' • Ele E\nal izarán los aciertos y er"F"ores cometidos que 

de base para la !3Dl uc:i ón de futllros problemas 

simi 1 i:?l.res .. Esto tiene especial valor. ya que el MOP debería 

pub 1 i e EH"·; sea mensual, senlestral.o por lo menos anualm8nte; un 
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conlpendio de las experiencias, tanto positivas canlO negativas? 

de las prir1cipales dificultades afl~ontadas en "el periodo~ Esta 

publicación serviría de archivo y de cOllsulta para todos los 

profesionales vinculados con la problemática vial del Pais. En 

la actualid0d~ la articlllacidn de cc)nocimientos y experiencias 

se ha confiado a los profesionales con lar"ga trayectoria en el 

MOP. Esta situai:idn se tla visto estropeada por \~na perlnanente 

salidR r1p técnicos de alto nivel por razones econc5micas o 

presiones políticas, técnicos que en mlJchos casos habían sido 

pr~paradqs gracias al BIJSpicio dal propio MOP. En la Tabla 

e! E? la sig\Jierlte página, se presenta una corota lista 

de profesionales que preparados en el exterior~ con el 

auspicio del MOP, han dejado de pertenecer a dicha 

Institucj,ón. En la Tabla n~mero 3 de la pagina 11 se ~)r·esenta 

otra lista de ~Jrofesionales p~eparados y especializados en el 

MOP, la actllalidad, se desempeAan como cOf1tratistas del 

o trabajando 2r1 otras instituciones. Como consecuencia 

de esto. ante problemas característicos ya conocidos, se han 

los Illismos eY"rores técnicos que en ~pocas pasadas ya 

sido afr"cJntados y superados Esta desarticulación de 

conc)cimientos y experiencias hubiese sido f~cilmente 

eliminada, si e>:istiese Llna publicacidrl periddica relativa a 

la vial. Se debe reconocer que en este sentido, pero 

en escasa y aislada, el Departamento de Geotecnia y 

algl.lnos Profesionales del MOP han publicado S\JS exp~riencias 

técnjcas relativas a problemas específicos. Algunos de los 

titulos de estas publj.caciones se listan en la bibliografia al 

final de este trabajo. 

Las razones per·sonales de la salida de los diferentes t~cnicos 

del MOP, rlO se conoce, fli se presume. 



Page 10 

N. 2 

PF<DF'-ESIO~IP,LES PF:EP(.mADDS EN EL EXTEF:IOF: 

=============================================:================= 
NOMBF:E LUGAF: DE ESTUDID 
=~;;;=::::=:::::;======::::;~~==::::==:::=======~::=::'"...:==================:::::=====::::=::::===::::~-;;;=;::¡ 

Gui 11 er-mo l¡Ji ti: 

GlAstavo Jaramillo Nu~ez 

Roger Bastidas Guerra 

Patricio Paredes Camacho 

P·f an der- Caz Br 

César Landázuri Soto 

Fabi án Amc3res 

Fernando Cabrera 

Rodrigo Jim~nez Cdr-dova 

Miltorl Torres Espinosa 

Jor"ge 8astidas LondoRa 

Ger-m~n Bastidas Guerra 

lJ~~waldo Ulloa Falconí 

F 2,U>;:."!:o Yepez 

\Jol'''gt? \Jinueza 

Gus;ta\/Q Moncayo 

Gustavo Hidalgo Rivas 

Anqel Bal c3Tezo 

Jorge Lanas Silva 

Al f ons=,O Le-:-voyer 

Alfr~do Vásconez 

Estados Unidos~ Francia 

Japón 

Estados Unidos 

Brasil 

Mé>: i ca 

Mé}{ i co 

Bélgica 

F:urnan i a, J ap on , 1 t al i a 

Colombia 

Portugal, Japón~ Israel 

Mé>: i co 

FF"ancia 

Bra~.il, Colombia 

Francia 

Fr-anci a 

Cuba 

Estados Unidos 

Alemania, Brasil 

Chile 

Estados Unidos 

Estados Ünidos, Brasil 

Es"tachos Uni dos 
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N. 3 

PF:Of:ES 1 ONALES PF:EP~\f;:ADOS. E~,.I EL MOP 

N()r1BRE========'========='"~======='==~'===========LUGAR=ÜE=TRABAJO 
============================~===========:===~================== 

Ramiro Iglesias Castillo ~lirsen 

He~n¿n Poveda Zuftiga Cepe 

Jorge Montenegro Te>:aco 

Florencia Webster r':'ar-ti cul ar 

F'ar-ticular-

Os1tJ¿tl dD Camacho Parti cul al'"" 

Cia. Ciar-

G\lillermo Novillo Indetec Consulnac 

H~ctor Sarri~ Tipanta Par-t i cul ar~ 

Atilio Vill.acreces Cia Ciar-

Iv~n Merino Valdez 

Lui!5 F'i nto 

Ani:onio Salgado Particular 

Ci a Ci ar 

Ta~qtJino BolaRas 

Aclec 

Ramiro Pefia Constante Par-ticular-

r~E\mi. 1"'0 I,j ¡:t 1 1 e 

Mar-ca Cabezas Puente 

. Inecel 

Patricio Troya 

Al'r,'-eclo Tapia 

Edyar PazmiAo Rodriguez F'art i cul ar~ 



8. REVISION HISTORICA 

A los 62 aRos de iniciada la República del Ecuador, como un 

ente 5l:.'?pal'~Eldo de Colombia, se cr-ed tácitamente el 

Mj,nisterio de Obras PGblicas al disponer reformas a la Ley de 

Aclmi ni stl"" at i va mediante Decreto Ley N. 48 

d~l 6 de Agosto de 1892, el cual dice lo siguiente: 

Sin 

cC)r'r~'5pondE~ l'(li ni ~;,teri o 

eJe todo lo 
COflstrucción de caminos y más 
O!'-natD públ i caE. ••• 1 

de Ubras Públicas el 
concerniente a la 

obras de utilidad y 

embar-qo, este Decreto Ley fue derogado y hubo tres nuevas 

La última se r-t-?al:izó el 9 de Julio de 1929 por 

Decreto Supremo N.92 de la Asamblea Nacional (publicada en el 

Oficial al p~-omul gar ele Régimen 

F'ol:l ti ca Administrativo en la que consta co/no Ministerio de 

F'l~tblicas~ y FOlnento •. Esta fecha fue 

como U·fecha oficial de cr~ec1.cióf1 del i"'IOp lI
, a través 

del Acuerdo Ministerial Nu()37 del 15 de Octubre de 1984 

obras vialE:-?~:' mas destacadas, ejecutadas por el MOP en el 

tr-"ansc:urso de hi stor~i a, s=,e pueden r-esumir en 

,::,i gui en tes: 

.- Panameric:ana Norte 

i i~rc:hi VD Centl"al del. 
por r~vista Ripio, 
,.1OP, (r'larzo de 1978), 

MOP y Archivo Legislativo, citado 
órgano de divulgación interna del 
pp.2. 

las 
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Sto domingo 

Ambato - Riobamba 

Via Elto Dominqo Esmeraldas 

Vía Sto Domingo l"'1¿lnta 

Ví el Sto Domingo EJuayaqui 1 

vía Guayaquil -- Portoviejo 

via Riobanlba - Pallatanga BU,cay 

Guayaquil - Machala 

Quito - Baeza - Tena 

Ambato F'uyo 

Cuenca - Girdn - Pasaje 

Como el titulo del presente estudi6 hace referencia al 

Crítico", continuación ,:11 gunos 

pl'-ob] (,?mas de índole económico que se han producido a trav~s de 

la historia de] MOP. Para facilitar la comparación de precios~ 

se propor-cionan valores medios internacionales. 

Las e ar¡r etE'¡'- as que ejecutarse han resultado Alás CIJstosas 

PC)í cada ~(ildmetro de construccicSn han sido las siguientes: 

Balbarleda .- Ztlud ($260.000/~(m) 

Quito - Sto Domingo ($200.0()O/~~m) 

costDS actlJales en Estados Unidos para este tipo de ob~as 

están en el orden 'de 80.000 ddlares por l=i16metro. 

, 
\/lE\S cuyo manteniento ha sido más oneroso son las 

sigui E-:ntE's: 

Quito - Sto Dominqo ($20.000/km-aRo) 

Balbaneda - Zhud (SlB.OOO/km-a"o) 

Sto Domingo - Quinind~ (S15.000/km-ano) 
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El costD promedio reportado en los Estados Unidos para 

Mantenimiento vial es de 10~OOO dólares por cada Kilómetro~ 

Las cuales se ha invertido mayor gasto en 

los estudios por cada kilómetro de vía Son las siguientes: 

AI~t(3pista Quito 

'$2000/km) 

Guayaquil (es=,tuclio de 

Autopista Quito - Nuevo Aereopuerto ($200.000/~cm) 

',/í a pe¡r-:i rnf,:·tral c!{!2 Guayaqui 1 (~t;lElO .. OOO/km) 

f¿lctibil j,tlad 

Panamericana Sur sector CUf~nca Laja (estudiada cuatro 

veces $100.000/km) 

El costo reportado por Internacionales para 

ele Este tipo de obras es de 60.000 dc~lar'es por cada 

k i 1 ómet.ro_ 

Todos. los. valores se han co~vertido a dólares actuales, para 

10 cual ha con~d. dl:::-r-¡:i.do un interés complAssto de 

capi 't¿1.1 i zE,ción bi ¿-l.nual de dos puntos por deb.:1j Q del interés 

COI''' ~-Esp(Jncl i ente al inicio de CE\d¿'t p [:>1'- í Dd o ele 

cap i 't a 1 i z ae ión; ee.to se ha r-e¿-;d izado con la ·fin¿:ll idad de 

rnEtntener un parámetro de cOAlparacidn con los precios act\lales~ 

'·)f.fase la tabla númel'-o 4~ JlConversiórl a ~Dstos ¿lctualE's lI
, en la 

página siguiente. 

ane:·cdót i co conoce,'- que del último 

eEtuc.H adas.~ ninguna de esas se ha construido hasta la fec:ha~ 

Aunque algunos de eSQS estudios se han concluido hace más de 

Vt~illt.E~ añO!3. 
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TABLA N_· 4-

COSTOS ACTUALES 

.=====================================================:::: 
P,ÑO 1 rHEF:ES 1 AF'L 1 C. AUMENTO ACTUAL OBSEHV. 

-------------------========= 
1986 8 ... 20 6 .. 20 lo 12 1 .. 12 * 
1984 9. ';;>0 7.90 1. 16 1. 30 '* 
1982 9.80 7.80 1. 16 1.50 * 
1980 15 ~ 10 13.10 1 .. 26 1.90 * 
1978 14.41 12.41 1 .. 25 2 .. 37 
1976 13.72 11.72 1 .. 23 2 .. 93 
1974 13~O3 11.03 1 .. 22 3 .. 57 
1972 12 .. 35 10 .. 35 1. 21 4.31 
1970 11.66 9.66 1. 19 5. 14 
1968 10.97 8.97 1. 18 6.07 
1966 10.28 8.28 1. 17 7.07 
1.964 9 .. 59 7 .. 59 lo 15 8.14 ** 
1962 11.75 9.75 1 .. 20 9.73 '** 
1960 7 .. 23 .:::- 'j"V J .. ",- __ , 1. 10 10 .. 75 ** 
1958 6 .. 95 4 .. 95 lo 10 11.81 
1956 6.67 4.67 1.09 12 .. 92 
1954 6.40 4.40 1.09 14.05 
1952 6 .. 12 4 .. 12 1.08 15 .. 21 
1950 5.84 3.84 1.08 16.38 
1948 5.56 3 .. 56 1 . 07 17 .. 55 
1946 5 .. 28 3 .. 28 1. 07 18.70 
1944, 5 .. 01 3 .. 01 1 . 06 19.82 
1942 4.73 2 .. 73 1.05 20.91 
1940 4 .. 4·5 2 .. 4·5 1,,05 21 .. 93 *** 

=====::.;;=========;:::=::::========:=:==============:====;:::======== 

- INTERES LIBOR A 360 DIAS (INFORMACION ESTADISTICA -
F'UBLI CAe 1 ON DEL BANCO CEI'-JTR(~L) 

** INTERES FINANCIERO (COMERCIO INTERNACIONAL - CARLOS 
LLERAS RESTREPO, ICE, MEDELLIN - 19651 

*** INTEF:~ES BANCAF~IO EN USA A 20 p¡i\1os 
EL nESTO DE \Ji'oLORES D'E 1 NTEnES SON 1 NTEF:POLADOS 
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c. PROPOSITO DEL TRABAJO 

La problemática vial tiene al qunD~; temas muy i mpol'Rtantes 

como planificación, tl'"'anspor-te~ desar"rollo rural, 

de irlterés estrat~gico, etc. , los mismos que ser-án 

i:tbo¡'""dados tangenci ¿ti mE<?nt.e, en la medicla en que los temas 

principales de este trabajo 10 requieranu 

foelas lo!=" datos E';<;pUeS1:0S en el nUlneral anterior, llevan a 

que es necesario un análisis imparcial de todas las 

caUSéIS '/ factores que han venido interviniendo en la po11tica 

vi al de nuestro país; sin embargo, considerando que el al,canee 

en materia vial es muy amplio, ónicamente se pretende l:l mi t.ar' 

el ~mbito de este trabajo a los aspectos de índole tclcnico, de 

'f-¡~C ,i. 1 f2Npl.i.cación, que ti enE'n directa relacidn con la 

p~'"oblemática' vial en 1 as áreas de diseRo~ e onstJ .... uc: e ión, 

fisc~lizaci.dn y mantenimiento. 

A t~av~s de los capítulos siguientes se encontrar~, en primer 

una exposición general de la forma cÓmo se ha venido 

ha!?."ta la actualidad los asuntos relacioflados con el 

construcción, mantenimiento y fiscaliz¿\cidn de las 

ob~as' vi.ales. En segundo t~rmino, un análisis c:rítico de uno o 

var-ios puntos escogidos del te~a de cada Capitulo, y en tercer 

término:, un de conclusiones y reconlendacic)r)es 

qLte~ sin pr-ett:~nder' que St?an una solución definitiva a la 

l'?stOy segur"o de que por lo menDs.ayud~rán a 

los fundamentos tedricos y a conceptuar 501Llciones 

qLlB obviamente ser~n diferentes a 1.as que hasta la presente se 

han venido implantando en cie~tas ~reas~ 
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an~lisis general se lo llevará a cabo principalmente desde El 

el punto 

t~cnicos 

de vista 

de fácil 

económico, incluyendo algunos criterios 

comprensidn. En cambio en los casos 

especiales como los expuestos 

enfocados principallnente desde 

en 

el 

el literal 

punto de 

anterior ser~n 

vista t~cnico,. 

fundamentándose en opiniones de especialistas que se han 

enfrentado en alguna ocasión con problemas similares: 

La problemática vial es en muchos aspectos Ioealista, es 

decir, varía de lugar a lugar; porque en ella intervienen 

aStlntos como geomorfologia, g~olDgla de detalle, clinla, 

er,torno ecológico, ~Jluviosidad, tipo de suelo y hasta 

sicosocial de la poblaci~n; son 

partic:ulares y a la vez especiales para cada región o pais" 

Po~ eso es ilnportante el factor de experiencia local como un 

ingrediente 

viales. 

necesario para el buen diseRo y ejecución de obr-as 

La temática vial, por su 

Ioealista en cada pa1s, 

estratégica y reservada; 

condicidn de ser particular- y 

hace que tenga el, car~cter de 

ya qlle seria peligroso el difundir 

asp&C~(JS intimos de ceda nación a paises enelnigos. 



CAP 1 TUL O 1 1 
===================~=== 

E L D 1 S E ~ O 

A. PROCESO DE CONFORMACION DE LA DIRECCION DE ESTUDIOS 

1', t¡'-avés ele la historia se ha observado que las personas 

úniC¿Hnente a las actividades intel.ectuales han sido 

m~3.1 cot-f-espondi das econdmicamente por- la sociedad. En igual 

hUCflani dad .. quienes po~ un desprendimiento de la r-e¿dielael 

mundana se olvidaron de las necesidades ,económil:as terrenas, a 

\!C?ces. mu~- i E'r-on en la pobreza. El área de diseno en vialidad, 

la qUE' El pensamiento puro de la 

pr'oblemc..H:ica, no ha a esta realidad 

pensadDíE'S y genios. Lo cual ha conducido a los sig~ientes 

hechos: 

qUE-"-J 1. os poco!::. diseRadores buenos SE' dedi quen a otr-as 

actividades para mejorar su situación eCDnómica 

que alqunos expertos, sólo por afición al arte de pensar, se 

dediquen al, diseno como actividad complementaria 

qut:.:: algunos profesionales ele baja calidad técnica, se 

dec!:L qUf-?n al como act i v:i dad e>~cl usi va; 

económico i mp 1 arytado, el prc)fesional medi oCI'~e se 

conforlna con la baja remuneraciÓn que le corresplJnde. 

l. ORIGEN V VINCULACION 

El ente responsable de efectua~ 105 eliseRos elel t~azaelo 
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de la vía tdiseRo geométrico), de la estructura del pavimento 

y del tendido de taludes (diseRo geotécnico), de las obras de 

arte como puentes y alcantarillas (dise~o estructural), es la 

Dirección de Estudios del MOP. 

Desde el mes de Abril de 1967 hasta mediados de 1976 la 

encargada de los diseRos en el MOP fue una sección 

independier1te, llamada Sección de Ingeniería, que guardaba 

igual je~arquia que las secciones Econdmica, AdRlinistrativa, 

Cor1strLlcciones~ "rránsito. En aquella ~poca se incl\JY~ entre 

sus recursos humanos a profesionales ingenieros de gran 

prestigio como el In9· Gustavo Hidalgo Rivas, Ing. Marco 

Cabezas Puente, l n 9· Alfredo Vásconez, 1n9· Abdón Loyola 

López, In9· Gilberto NuRez etc. Ver- en la página n. 20 el 

En el 1976 se le eleva a la categoria de Direccidn 0e 

Estudios .. en igual nivel que las direccior¡es de Con~5truccidn, 

Mantenimiento y Programación. La Dirección de Estudios se 

dlvide en cuatro SEI:ciones denonlinadas Est\~dios Viales, 

Geotecnia, Arquitectura y Factibilidad. El Organigrama 

respectivo se enCIJentra en el gr~fico 6 de la página n~ 21 

En 1980 

EstLldios 

Zonales, 

Vías, url 

Geotecnia 

se efec:tóa un~ transformación en la Dire~ción de 

nlediante la 

constitl11das 

Especialista 

cual 

por 

en 

se la divide en Coordinaciones 

un Coordinador, un E~pecialista en 

Estructllras, un Especialista en 

y un Especialista en Factibilidad. Ver en la pdgin~ 

nn22 el gráfico nómero 7 que representa esta organizacidn~ 
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Obviamente concepción se convirtió en ~tdpica e indtil 

por los siguierltes n¡{Jtivos: 

no suficientes especialistas para las siete zonas 

PI"- c)yE~C: t Elclas 

la Zoni:':\l e,ec.;)uía dirigiendo las actividades "a 

contl'·ol desde QIJito por la imposibilidad legal de 

traslado d= burdcratas a laborar en las difer-entes 

plrovinc:ias del País. 

Natur¿II mente estos cambios oobedecían a una consigna pCJlitica 

de contlo-'ol a un criterio técnico que justi'Fique 

plenamente Esta modificación. Las consecuencias nefastas de 

esta Dl"-ganizaci¡jrl se las puede resumir dé la siguiente manera~ 

el i r.)'.:~uof i e i f~nte nLlrnero de especialistas~ hfzo necesário 

delegar- Funsiones propias de profesionales, a estudiantes de 

ir1\]E·niE·rJ.E:-t. Ellos~ 

filtrar errores de 

a pesar' de su buena voluntad, dejaron 

dise~o que a corto plazo se tradujeron en 

p~rdida5 econ6micas para el MOP 

la desequilibrada distribucic5n espacial de los trabajos que 

f?jecuta el 1'10F' hizo que, casi en seguida~ las Coordinaciones 

cor-r-espondientes 

de 

requet- i mi E'ntos 

COCH'"'cJi nE\ci ones 

que 

no 

a F'ichincha y Guayas se encontraran 

trabajo. Sin pode,.- atender todos los 

se les hacia. La mayoria de las restantes 

tenian ni.ngón trabaja pendienote y así se 

aportaba a la buro~ratizacidn inactiva estatal. 

se incrementó el nGJoero de empleados pasivos con sueldo del 

!::stado. 

d:inerD 

en 

E= conocido qUE-? aquel se acostLlmbr~ a recibi~ 

sin hacer nada, es muy difi'cil volverlo a activark M~s 

la Administración Pdblica, la proteccidn laboral, la 

sindical y el quemimportismo gubernamental, no 
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per'n~iten esta reactivacidn. 

2. PROCESO DE DESPRENDIMIENTO 

Fue necesario que el Ing. Abdón Loyola~ un hombr-e eje 

~rnplia y prestigiosa tr"ayectoria al servicio del País a tra~~s 

del MOP, con más de vein'te y dos aAos traba,jando.en esa 

Institución, retomara la Dirección de Estudios para que 

advi r-tier-a estas deficiencias y reorganizara la Dirección en 

base a un criterio técnico y funcional 

propone Llna nueva Organización en la cual incluye, 

adicional/Dente a la Estructura técnica fundamental, algunas 

secciones, responsables de corregir fallas. Aquellas que en los 

111timos tiempos se habiar1 detectado en los trabajos que salian 

de la Dirección de Estudios. Asi por ejemplo, se incluye una 

Seccidn de Revisidn de !~lanos~ ya que había sido costLlmb~e 

receptar planos i~completos y an~rquicos e~ su presentación. 

Se estatJlece tanlbi~n lAna Sección de Trámites Administrativos, 

ya que no existia un verdadero cOf1trol de planillas, ni 

conlunicaciones recibidas~ provocand6 largos periodos de espera 

y hasta p~rdida irresponsable de solicitudes. El nLJEVO 

Funcional fue aprobado legalmente el 1 1 de Marzo de 

1986, por fortuna su aplicación real se la implantd desde 

1984. El Organigrama re!5p~ctivo está en la figura 8 de la 

página 
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INFLUENCIA EXTRANJERA 

de iniciar la presentación de las compañias 

Consultoras Asesor'as, es ct:Jnveniente que se defina algunos 

t~¡~min05 t~cnicos indispensables. 

"Diseño tipo!!: hace referencia a las estructuras ·de lISO 

(
lI típicas ll

, stándar-d) y por- lo ti;?,nto pueden Lrtilizal'wse 

en casos similares. Por ejemplo, para el paso por una quebrada 

se requiere un puente de cierta longitud (luz), lo~ cimien~os 

y accesos se dis"ieñarán de i:..cuerdo al tipo de suelo y 

topografia del lugar; 

"tablero) es el mismo 

pero el puente propiamente dicho (el 

para todos los casos de igual longitud 

( 1 uz ) . Este tablero al ser de uso general para cualquier caso 

que requiera igual luz se conoce como "diseño tipOH. 

-directa" : los trabajOS que realiza el 

t'hnister-io de Obras Públicas con personal que recibe sueldo 

del MOP, se llaman trabajos por administración directa. Cuando 

una cDmpa~ia trabaja a tr- avés de admi ni stt-aci ón 

significa que actúa unicamente como asesora del proyecto. 

A través 

e>:c:eptuando br'eves 

la historia productiva de diseAos del MOP,. 

períodos, la Dil~ección de Estudios tla sido 

asesoracla por Consultoras Extranjeras contratadas ~or el MOP. 

A con t J, nui.'\c i ón haremos una breve revisión de los perícldos de 

~';\cci on de c:ada una de ellas, sus p¡ .... incipelles 

def i ci enei 8.5: 

Rader: corlsultora de origen Nort'e Ame~-ieano que actuó ¿1.fytfo2S eje 
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:t ')64. Ejecutó lIdisenos de p\..\entes~ alcant.arillas y 

administración directa los estudios de 

carreteras Quevedo Babahoyo, Ambato - Ba~os. Implantó 

si. stern¿:"{s administrativos y de c:ont:rol muy eficaces que se 

hasta hace poco tiempo. La principal deficiencia 

fue difícil ·comunicacjdn con los T~cnicos que no hablaban 

espaAol, siendo necesario la contratación de tradllctores 

CDnSlll1:o1"'a or-ige-rt AmprirFt.nn que tuve) . su 

influencia desdE.; 1''164 hasta .1976. F'repar-á IIdiseFI.DS ti po l1 de 

puentes de grandes luces (complementarios a los dejados por la 

F:ader) y alcantar-illas especiales. Se caracterizó por su poder 

ej E'c:utor- en la problemá'tica vial. Prepard a un 

co,;:;.to 

el 

adicional dos manuales de r-eferencia para el diseno vial 

Ecuadnt-. Su principal pr-oprjsito lo centr-<] E~rr c-?!:~,t.a,blecer-

")i al para r)uestro país en base a un control nac:ional 

de movili~acidn del tr~fico. 

Sac-?:' con;;::;.t_\l tor'a de op-iqen Argentino corlfor-mada para asesorar 

en el exterior. Ac:tud desde 1975 hasta 1979 p~incipallnente en 

el de 

CCJ¡¡ 1 uce~~ de hasta 40 metros. Su planteamiento ele asistencia 

técnica flle más bien de tipo teór-ico, destacando su actividad, 

principallnente en lo t'"E,lE\tivo E\ 8str\Jcturas y tráfico. Por 

admi n i s·tr e:iC ión di!'"ec"ta Y-E'alizd el 

(-;)ui to Alóag - Jambeli~ la misma que~ por razones de inter~s 

económico de consul tora!::. locales~ no se llegó a completar el 

dt2finit.:ivo. La principal deficiencia se debid a que se 

pOCCJS técnicos de alto nivel en compal~acidn cCJn 

1 as expect.ativas y prDgrama.s .~ue la Consultor~ Sae habia 



propuestlJ" Un I'IOF' , f?n j'"'elacir5n a la 

¿Icc:ión de esta consul t_ol'-a~ que difundid a ·t¡-aVE?S d€-? la 

prensa los cursos que se dictaban En el MOP. Perlnitid así, lAna 

EtC'CUell i :?!ac:i dn gr-atui ta de todos los profesionales interesados 

en dict.adD5. Entregó di pI Olnas a l¡]s asistentes, 

aval i Z t:?,elos por el Ministro de Obras Públicas. 

Cons;3. gu.i <::5 E'nttlnc:es~ un grupo de profesionales del 

privado con buenas bases tedricas en las diversas ~reas 

de t.rabajo del MOF'o 

lsratecvi.a: con~5ul tal"'" a de Driqen Israelí Ec:uator-ii::\no. Su 

tuvo bien ma.t:iCf?S sionistas, ya que 1 a pal'""te 

ecuator·iana no aportd con ningón adelanto tecnológico, sdlo su 

VE'ntaj ¿I política coyuntural fue necesaria para la consecucidn 

de 1 contr"ato (lo cual también es muy importante en nuestro 

los ¡nanuales d~ guia para el 

c! i .:~e¡=¡o de caminc)s vecinales en la cost.a del Ecuador. Act.ud 

d Esel {?, ¿lrlO 1979 hasta el aMo de 1983. Se distinguid por Stl 

car*clcter- investi~},::ttivo y c~eativo. Constituyó un problema la 

ccwluni caci ón CDn los Técnicos Si6nistas. Ellos, CDn la 

finalidad de 2tp' .... ovechal'* el tiempo y SE:\car mayor 

benE,·ficio E'conóm:l ca, dnicamente hacían preglJntas pero nunca 

contestaban que se formulaba" Dejaron POY" escy-ito lo 

estrictamente necesal .... io para justificar su asistencia técnica" 

J 01'- 9 E'sen: con Sl.:.1 1 tor-a de origen Norte Americano. Su actuacidn 

est.á comprendida ent.re los aRos 1979 H 1984. Su acción ·fue, 

más bien de tipo administrativo y organizativo, dirigida a las 

dependencias del MOFo. También se caracteriz(5 por su 

i ri"lpul so al ál""ea investigativa pero sin sus 



Paga 2~ 

conclusiones en recomendaciones reales aplicables. Elaboró 

cientos de formularios para control y permitid que alg~lnos 

profesionales del MOP hicieran obsevaciones de car~cter 

t~ClliC(J en el exterior~ en el campo de mantenimiento vial~ 

Todas las consultoras extranjer-as han contado con persorlal de 

nacional o contraparte del MOP. embargo la Inayoria 

de estos fLlncionarj.os~ luego de haber sido escasamen~e 

capacitadlJs, han salido del MOP. Es de notar también que, los 

profesionales de larga experiencIa del Departarnento de 

Geotecflia, coirlciden en que ninguna de las tres l11·timas 

consul·tor"as harl aportado positivamente para un adelanto 

científico y tecrl0ldgico. 

4. PERSPECTIVAS DE DESARROLLO 

Actualmente est~ procurando la contratacidn de una 

Consultora Extranjer·a para tratar de perfeccionar al 

personal de la Direccidn de Estudios. En este sentido SG est~n 

preparando las bases respectivas previas a la contratacidn. 

También se ha inj.ciado trabajos de estudios por administr"acidn 

utilizando en mejor forma los recursos hUlnanos y 

materiales que cjispone la Dir~ccidn de Estudios. 

Estas est~n previstas para lograr un mejoramiento 

técnico de los prcJfesionales que laboran en la institución" 

Con la finalidad de evitar la fuga de €~cnicos preparadlJs en 

el MOP, se ha conseguido un sensible aumento de sueldos q\Je en 
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algunos casos ha triplicado los ingresos. 

s. METODOS DE DISEnO UTILIZADOS y ADMITIDOS POR EL MOP 

DiseAar una carretera implica dos actividades principales: 

ubicar los. lugares por dor1de pasar~·la vía (definir la rlJta) 

y la fOr!Jla que tendr~, (:onocido técnicamente corl el término de 

"tr"azado geométric:o " . 

Id 

colocarán sob~-e ,,:l t(?r"l""eno nat.ul"·al para qUt2 resist.a el 

vehículos (cálculo de espesores de pavimento~) y 

la inclinación de los taludes. Esto se conoce cOlno 

LDS mÉ<todD=. diseno utilizados por- el ¡'(linisterilJ dE~ Db('as 

sc:.n introducidos desde el 8}ctranjero, cornl) se dedlce 

de lo en el l.j.te¡r-al anteriOr"N Sin ernbargo~ se pUt'-de 

t.:ipos de disen(] en relacidrl a su ~eriod(~ de 

uti 1 i7¿:~ciL5n y la forcna de rE?al i::::: 201'"1 os segórl los conceptos 

E·mpJ eaclos: 

l. METODOS TRADICIONALES 

Las I::n-incipales:, e>:pl ic:aci ones en 

consi¡jeraciones físicas de tipo estático ónicamente. 

I'"E~lación con el uso de papel, lápiz, sumac:\ot-z\ mecáni(:a, 

tablas pl"'e-establecidas par-EI cada ca';¡o y r- ecornC":fí d ac i ()n8S 

empíricas" 
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Se permi tE' UG,ar como fundamento tcicnico cualquier 'te;:to 

r-ef E·rerite.' a la problemática vial e inclusive el relato de 

experiencias análogas obtenidas en otrps Países. 

S€;:- dE'E,tacan como medios de consulta, en el área de diseRo de 

pavimentos, las recomendaciones del Ine"ti tuto del 

las publicaciones de Valle Rodas, y los m~todos 

desar"~o11ados en Inglaterra y Estados Unidos. 

ToLla ana.l'~qui a se organiza en un manual preparado por la 

TA!"1S der10minada FP - 69, en eJ" cual se recogen las principales 

r E:?e: D:TIC?r-": el ae: i OÍ! es; designAndose este roanu¿,l como i nstr~umento 

\lnico de consulta en El caso de controversias. 

La vial en esta ~poca estaba vinculada a los 

'slguientes "Factor"es: 

VE·hículo~. de poc:c.i. car-ga y baja velocidad 

cantidad de vehículos en las vías, por ser un ele/nento 

de lujo 

la mayor carga 5;e moviliza a trav~s de los ferr~ocarriles 

no se habia investigado adecuada/nente la influencia de las 

sobre la estruc:tu¡'-a del pavimento y sdlo se tenian 

experiencias aisladas 

no s€e habla 'difundido el uso del asfalto como capa de 

rDdc .. dura 

METODOS DE TRANSICION 

Al buscal'~ una ¡'~a:zdn cientí'fica de los di f el'" E::'fI t.E'~. 

·F enómE~no~5 se empieza a racioni~liz¿lr lIJs.métodos.t:-2mp:lr.:i.cos elE' 
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diseño~ Se incluye consideraciones f1sicBS de tipo din~mico 

que ayudan a comprender los difer-entes fenónlenos que 

inte~vienen en la p~ob],em~tica vial. 

Se usa de la regla de cálculo y comienzan las primeras 

aplicaciones del computador. 

T~,enen su inicio en el aRo de 1974 con la vigencia del manual 

de diseRo preparado por la TAMS denominado MOP-001-E, que no 

es más que una traduc:cidn, con pequefiísimas mDdificaciones~ 

del manual americano AASHO 1970. El misnlo que en cualq0ier 

libreria se conseguía a 60 ddlares~ pero que el País tlAVO que 

pagar 400.000 por la traducción y li,geras adaptaciones, como 

pCJr ejem~)lo~ la determinación de la pluviometría en función de 

altura sobre el nivel del rnar, nlodificaciones sencillas de la 

los coeficientes en función de esc:asas e 

inexactas obser-vaciones en sitio. 

En lo relativo al diseño de espesores de la estructura de 

pavimento, este Illanual se fundament~ e11 un erlsayo en gran 

esca:La que se realizó en Estados Unidos. De es'tos resultarjos y 

mediante la aplicacidn (je groseras aproximaciones se llega a 

recomendar" una f(~rmula para la determin~cidn de espesores, en 

base al tipo e intensidad de tr~ficD, factores climáticos y 

tipo de materiales a utilizarse en la construcclc~n del 

pavimento. Esta COflcepción a grosso modo del sistema, Qn 

cierta forma justificado ya que realmente no existian medios 

para un nlejor análisis, condujo a errores graVES de (jiseRo qll8 

se analizarán en el siguiente literal de este capitulo. 



~. METODOS MODERNOS 

Ln i ntr~ocjucc:i c5n de e omp Lrtad Dr- es a todo nivel ha 

desa~rollar t~cnicas matemáticas de ar,álisis como la 

t? 1 €-?mE'r1'tos y diferE?f1ci as Estos m~todos hacen 

pDsible nuevas variables eFI la temática vial, que 

L\na mej O~- coneE'pe i dn del problema en la etapa de 

diseño. 

el de por- ejemplo~ se introducen curvas 

cicloidt?S, como ónico elemento armonizante con la naturaleza~ 

cuyo cálculo ser-ia i mposi 1::)1 e de efectual'" sin la ayuda del 

compu·tadcH ... · _ 

En el de dE·ter'mi nací dn eje espesores de pavimento se 

i n"t.¡--'oduc::en CDnC(";:-pt.o==. de.? fatiga, r-Eoologia elel mate¡r-i al 

cC«"Ilpor't2"lmi E'nto f.~l¡á.stic:o de las diferentes capas~ 

concJuc.:i ~- é a descLlbrir algLlnos errores de diseRo que antes eran 

Sin embC:!íy"go, la utilización de estos m~todo~; p~esupDne la 

disponibilidad de un amplio archivo de datos locales para su 

aplicación .. Este problema se p~ede suplir Alediar1te la 

ejecución ensayos local_ES bien dirigidos. 

En E'ste sistema de diseno, las vías construidas se 

convi er-ten en gr-anc!es laboratorios de obser-vacidn, de 105 

cuales se puede ob'tener- la mayor- parte de datos para el 

di sefio, consi qui éndosf2 
, 

aSl un IIsistema E:}(PE:-¡·-to ll ele 

invalorable utilidad. 
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Se CDmo u s ist{o2ma e¡·:per-t.C)u un pr-ogr·ama de computac:id~ 

que las m~quinas interpr-eten la información que 

rE'ei ben~! hagan inferencias y r-esuelvan problemas~ La exactitud 

de las depender~, innegablelnente, de la exactitud 

de los datos 6btenidos de la observación de la realidacju 

De~:íde el aRo de 19t)7, la mayor parte de diseRos, se estin)B un 

nO\lent,~ por- ciento, que ha salido de la Dirección de E~;tudios 

sido ejecut.ada medi antE' c:nnsul tOI"·as 

par-ti cul ar~es. El. trabajo de los profesionales del Ministerio 

se 1 i mi tó ser- ónicamente de tipo f i !s.cal i z aclc)!,.... El 

t1inistE'·~-"io, a pesar que dispone de recursos humanos y equipos 

suficierltes para ej ecut¿u- trabajos por si mis¡no, sin emba¡'-gp 

10<:0 contr-ata. POI'" ejemplo, en el de trazado la Cia. 

Di !stE~cni ca en el afio 82, que el MOP tlabia adquirido 

mientras que 1 as consul te3r- as 

PEll,.-t i c:ul ar-es hi!tbi an adquirido sólo uno" de 

el MOP dispofle de la perforadora más sofisticada y 

completa que flinguna consultora haya adquirido. Obviamente, el 

que teóricamen"te se tendría que 

cabo, al contratar y luego fiscalizar, es a primer-~ 

i mprE·si dn bueno, especialmente cuando los diseRos tienen 01 

c:a¡,...áctE:Y- de defirlitivos y por- tanto se van a cc)nstr"uir a c:or-to 

c. RESULTADOS OBTENIDOS 

Los modos usados, previos a los métodos tradicionales, c¡ue 

s·e podr i a denomi nar !!cDl (Jni al es!! ~ aparentemente han demDstr"r:,c:!C) 



ser más e'Ficaces y duraderos que los de transición, porque: 

el 

mayClI'''E'S 

asunto~ 

desconocimiento preciso del tE-?ma 

medidas de precaución y seguridad en lo relativo al 

Es"tü se pUf?de veri f i car en las vías empedradas y 

antiguamer\te construidas y que hasta la fect1B tienen 

un nivel de sE'I'-vi c: i o aCE'ptable P9r"a las condiciones de 

vel c1ci ci¿i.d tXiff:ico impuestas en esa ~poca. Por ejemplo, la 

CUinbe 

[!U:l to 

Gir"dn 

:::¡;:tn¡;:¡ol qui 

Pa~saje (por el lado del Pacha Mama), la via 

(por-

(por" el vüledero) etc. 

1 ¿-\ c~-eenc i a que los 

b2\,:,aclD!:3 en lOE 

sobredimensionados 

diseñDs 

métodos 

que no 

La vi ," F1 AnQ",l Tulcc:{n 

de espesores de pavimento 

ele tr¿\nsi ci ón 

se r-equer-ia un 

t?staban 

estr-icto 

procedimiento de construccidn 

A de 1974 todas las vias diseRadas se han regidc) a l,as 

di ~"'ect:l V¡~S dada!; rnanual I"IOF'--t)t) l-E, es clec:i 1'- SE' han 

enma¡'"cado E.'n lCt~~, qUE' denominamos "métod()~5 de trans.ición ll
, los 

encontrado tr-es di-Ficultades pr-incipales en su 

apJ.ic2:'\ción" 

cOl .... !'"esponde la eta~)a de seleccidn de ruta, en la 

c:u¿\l un escaso conocimiento real de las estructuras geológicas 

clt,::- nuc!str"o 

(?j E'mpl D!I 

p ai ss hc.t conduc i do 

!5t?C t or es 

a cometer" graves errores. Por 

inestabIE?~5 un 

continuo man'tenimiento (Carr. Panamericana Norte en el sector 

del Chota) , o dirigir- la via a trav~s de gigantescos macizos 

con grandes cortes que encarecen 1 os C{)~:.tos de 

COflstrucción (Carr Calacall - Nanegalito), etc 
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falta de un condicionante t~cnico que especi'Fique 

una a~ec~ada relacidn de espesores de pavimento en 'Funcidn de 

e aro ac -r,E:F" í s t.:i e E~S ell"ásti cas de 105 !nateriales utilizados. 

Esto ha hecho que se diseñen y se continuen diseñando 

la~5 diferentes capas que conforman el pavi!nento 

base y capa de rodadu~a) con características 

estr'ucturales elásticas deficientes que en COy"to periodo se 

df.:~·~.;·t \ .... uyen 

i f"rv()l ucr i:t 

con el ty"á'fico. En problema tambj,érl se 

que en los países ecuatoriales el envejecimiento, del 

,:i.sf al t:o m¿s acelerado y por tanto debería especificarse un 

mini/no eje cine:o centímetros para la capa de rodadura 

constrlJida con asfalto. 

1 as cargas asumidas que se utilizan en la etapa de 

diseño corl'"e~:.ponden a la I'"E~alidad. F'I"" i ncl p al ment e 

POI'" que ~ a llna presidn de tipo pol{ticp, se' obligó 

1 i;;:', el,imtnacic:ín e!e los sitios de pesaje de vehículos, sin 

que es suficiente una sóla carga excesiva para que 

desti'"u:/EJ, t.oda la estructura del pavirnento de la vía por la 

cual trarlsite esa carga. 

Le;!:;. d€"-:!'nomi nados lfmt4"todo5 moder"nos ll ral'"amente se han ~plicado 

en nuestro pais~ .Sólo se utilizaron, Corno parte de un Estudio, 

en contl'~atos las entidades seccionales 

(Con '..:;F~ j os Provinciales y/D IYlun i c: i pi os) con consultores 

que al no regit-se al i"lanual del. IvIOF', han 

la aplicado 

Provincia 

(-2s1:e tipo de diseno (ejemplo: Plan Vi al de 

en el 

de Esrneri;;"\ldas). 

~rea de geotecnia 

La imple¡nentacidn de estos métodos 

(diseAo de taludes y espesores de 
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ha permitido detectar y explicar fallas 

en construcciones ·anteriores; sobretodo aquellas que 

que ver' con la d !-2t ~?I'" mi n ac:i. dn indiscriminada· de 

función Onicamente del m.todo propuesto por el 

1··l(Jf~'·_·OO l--E" diseRo realizado para la 

San Pl¿cido·- Pichincha, actualmente en construcciÓfl, en 

:-=.'1 ' cl.i¿,.l se una ba!:;e de suelo cenlento que es 

c!,:::masi ac:!o rígida' comparada con la capa de rodadura que es de 

Ifl(·:!;: e 1. ¿~ Es;t.a incompatibilidE\d el~stica de las dos 

c~pas propuestas provocar~ una destrucción de la es~ructura de 

p3vimento a corto plazo. Como se indicó ante~iormente, la 

de d i ~:;eños r"ec: ... lizados han sido ejecutadDs por 

cDnsul torélS particulares. Esto tla sido un instrumento de f~cil 

",,,,.,; ¡)ul eo' poI í t i co que en muchos casos ha provocado que se 

"t.i"¿?,b2,jO' 

pDi í t.i co~, 

no la cOllsul tOf"¿1 más apta para tal o cual 

sino:! aquell c"l que presente ciertos requisitos 

conver1ientes. Este grave error t~cnico ha ocasionado 

pérdidas al Estado como es el caso ~el diseRo que se 

pr·e~~E~n"l.:d 

Cal, 

para la via Du¡~~n - Yaguachi. En ella se recomer1dd 

pero por un desconocimiento del real funcionamiento 

en el 

( e~-r-ol'-

suelo, se 

que tambi én 

cara¡:terizada por 

especificó un 

se encuentra 

tipo d,= Cal t.an 

en el i"L:::\f1ual 

un ·altísimo porcentaje ¡je Oxido 

Calcio. Fue Importa!'"" del F'er6 toda 1 a Cal, 

pf"·O\/oc~1ndo salida de divisas innecesarias. Hace poco.tiernpo.en 

Llna reparación qUE se hi20 en la vía antes mencionada, se pudo 

que las inyecciones de Cal no se habian esparcido en 

el suelo como se indicaba en el diseño. Por' lo tanto, se 

hllbiese podido usar cualquier tipo de l:a1, inclusive la de más 

Oltima c"lidad, para cumplir con la funciÓn de pilotes en las 
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que se habian conve~tido las inyEccj.on~s. 

También conviene seAalar que al no existir un adecuado sistema 

de seleccidn de con5ulto~ia contratada, se ha cometido er~ore5 

como, por- ejemplo~ contratar la realización de diseRos de vías 

al nOf·t.E' País, con profesionales de origen 

Co'lombiano~ que ovbiamerlte han presentado prDyectos cuyp costo 

E'j l?cuc:i ón encima de cualquier pr-esupue5to~ 

de esa forma a relegar su construcción a ~pocas de 

bOnEtÍ!Z {;\, i mpi di f:.?ndo así la irltegraci6n real de amplias zonas 

fron'teriz3S (Car-r-~ Chical - Alto Tambo). 

En campo ha sido una antigua aspiracidn de la Direcci~n 

ele EStlldios dispon·er un r-egi stro de Consultores~ a fin de 

ele cer'ca la historia de cada conSllltora y repartir 

entr-E' las diferentes compaRias. 

anhelo .ha sid(3 rep~imido po~ un grupo de ~)erSDnas 

qUf2 gLlar-cjan cel DS.8rnente los datos de actualización anual de 

D. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES PARCIALES 

De obser-vaci ()ne~; del actual estado de la Dir-eccidn de 

Est.udios se puede aseverar que en comp~racidn con los periorlns 

antE'I~iDr-e~:. (desde 1967) se ha producido un descenso del nivel 

técnico, tanto a nivel cualitativo como cuantitativo de 

pr~of E'si onal es .. Esto indica que en vano se ha invertido en 

InternElci onal!l que ésta no ha logradD elevar el 

nivel tt~cnico de la Dir'eccic5n~ Posi bl E'I1HÓ'?nte el problema 

'fundamf?ntal los salar~o~ que se asigna en el MOP a 
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de t~cnicos, que para ser especialistas en el 

cierta experiencia; salarios ~ue son muy baj()s 

por lo cual cuando adquieren esta e):pe~iencia el sueldo ya no 

corresponde al nivel alcanzado. 

Una breve evaluacidn de los recursos humanos y equipos que 

dispone la Direccidn de Estudios hace pr-eveer que la Direccidn 

en capacidad de lleval~ a l:abo la ejecucidn de todos los 

estudios y diseRos que el MOP, de acuerdo a su presLlpuesto, 

puede ejecutar. 

Se debe destacar que si se va a corltinuar contratando es 

inclispensable lJn archivo conveniente de consultores para 

distribuir los trabajos de acuerdo al grado de responsabilidad 

y ele tecnología ql.le exija el proyecto. 

En razÓn que la!~ actividades que realizan los Profesionales de 

la Dir-ección de Estudios son especializadas en el área y cuya 

0nica aplicación tiene relacidn con el Estado, ya sea en su 

beneficio o en su deterio~o econdmico, es conveniente que se 

to¡nen las medidas necesarias par-a evitar la continua salida de 

Especialistas. Para consegui~ este objetivo seria corlveniente 

elimina~ las 'tendencias pali,ticas en la y 

establecer IJr1a real promoción de los profesic)nales n)ds 

capacitac10s en base a m~r-itos obtenidos. 

Se debe estimular la utilizacidn de microcomplJtador-es que en 

el área de dise~o aho~ra muchas horas hombre, tiempo que puede 

dedicarse a la actualizB(:ión de conocimientos y al desarrollo 

científico. 
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grarldes recursoS detectados en el área de laboratorio, 

t..anta humanos como físicos, ob 1 i gcUl que el MOP intente 

en una etapa de franca y planificada investigación 

par-a una mejor Lltj,lizacidrl de materiales y "tecnología. 

vial. 

ifrE'j o~-es 

la publicación periddica de una revista que 

las experiencia~; más destacadas en la p,"oblemáti"ca 

convención de Aclemás anualmente una 

fin de e~':poner los diferentes temas y premiar 

premi o!;", que /fIejor 

evaluación en el caso de considerar ascensos. 

F:f:?"::~p E'C' t. o e!e admini:5tración de trabajos~ ES criterio del 

que la mejor forma de tramitar los diferentes 

pedidos que dt=:be ej ecut.al''' la Dirección de EsttJdios tendrían 

qlJe atr"AVeSar los siguientes procesos: 

por- la Di ,"E-cei ón de Planificación en la l:ual se 

recogen las solicitudes. 

Envfo a Progr-amacidn para encuadr~rles en el marco temporal 

de posibles proyectos. 

Si ameri tE\ el proyecto, pasaría a la Dirección de Es'tudios 

pa~a la realización del diseRo respectivo. 

nD SE' si que este procedimiento; al contrario, 

todas las peticiones, relacionadas con el diseRo, se envian en 

für-ma directa a la Dir-ec:ción de Estudios sin un an~lisis 

pr·evio .. 
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LA CONSTI":LJCC 1 ON 

A. METOCOS UTILIZADOS 

1. EN MOVIMIENTO CE TIERRAS 

Se pLtecle distif1guir~ la construcción de carr-eteras 

dos periodos principales~ los cuales se han 

desarrollado procedifnientos característicos de cada uno de 

,?110s: 

Cor-r-esponde a la etapa en la cual el País no disporlía 

de maqui na~-i El. de cDf1s1:r-ucc:i ón vi al y todos los trabajos se 

L\n i carnente ~ a pico y pala;i limitando~ aSl, lc.1 

p¡r"OclUCCl c5n y alargando los tiempos de ejecucidnM Por tanto~ se 

e al'· act er- i :.: ¿'tban no poseer grandes cortes de tierra y, m~s 

bie.n.~ se ajustaban a la topograoFia local por la que atravezaba 

la carretera. Ejemplo: antiqua Panamericana Norte en el sector 

del Chota. Las principales carreteras de esta clase, es decir, 

aqt.l(~ll2.S en 1 as; que esper-aba gr-an cantidad de tr-áfico, 

empedradaSM I_as carreteras de este tipo adn 

se construyE\n €·?n sitios al E'j ados, en donde no hay equipos 

!3.dE'CuadDS ~ 

El ti €.:mpo eje construc:cidn de una via de esta naturalEza es·tá 

en el orden de treinta dias por kilómetro, bajo las siguientes. 

consi der-aci ones: un suelo no muy duro, topografía ondulada y 



b. M6todos modernos 

Con el aparecimiento en el Ecuador de equipos _pesados de 

cons::.trucci dn se ha podido iniciar o~ra5 viale!5 que requieren 

gr-andes movimientos de tierra .. De esta forma se ha logrado 

mejorar el 1:ra:-!aclo de la vía, permitiendo ejecutar disenos 

velocidades medias (máximo nrhpntA kil,Mmptrns ror 

ho~- a) CDn un margen de seguridad para el conductor. Al 

elevar la velocidad de diseRo las curvas tienden a suavizars~ 

(amplios 1"-- c)d i os de tanto las ver'ticales como las 

hor-izontales:,/ incluyendo peraltes par~ mejorar la estabilidad 

-'./eh:í. culo. La supE:r"f i ei e sobre la que se desplazan los 

¿\utomctD~-e:::. debe se1'- lo más plana posible, de una rugosid~d 

que pE':,\rmi ta buen acc i Cínal'"" de los frenos y evite el 

dc?sgas::.te e;.~cesi VD de 105 neumático~;. Las modificaciones 

técnica,~, de E!5tf? tipo se tr-aducen en Inayol"'"es velocidades de 

VE,hi cul at-, p~- i ne i p¿il mente en el caso de 

E',utomo tOl ..... E'S 1 i vi anos) qUI-? pUedf?n tr-ansi tal'~ con seguri cI.=\d a 

",,((.:-1 oc i déides dt-? 90 ki 1 óm,,,"tr-os por hora~ reduciendo de 

(-?st ¿t rnanl-2¡"- a el periodo de viaje. Al di !:;mi nui r el t.it:::mpo 

i n"·.;ert ido en ges.'tiones, que requieren movilización 

entrE' diferentes ciudades del se consigue dirlamizar 

la economía. 

E~:"te método d~ construcción tiene estrecha vinclJlación COfl los 

métodos de diseMo, descritos en el capitulo dos. La 

maqnitud de construcciórl de vías, está en -función de la 

de maquinaria que se disponga para su ejecución. Urla" 
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vez más, es conveniente recalcar que el ~xito de estos In~todos 

depend·e, 

mat.eri al es 

del 

y 

cabal conocimiento de las características de los 

equipos de construccidnH Es muy camón en nuestro 

medio escuchar los siguientes comentarios: 

11 Los cami nos empecll'" acle)!'; son et.er-nos 11 

"Antes cuando eran empedrados se podía pasar, ahora can tanto 

bache ES un problema" 

A primera imp!~esidn pal~~cer{a que los métodos antiguos son Inds 

eficaces .. Sin F2mbal"'go, si se piensa que la principal flJncidn 

de una carretera es servir al tránsito de vehículos en forma 

!Si:~t i sf actor i a (cualidad 

de ser4 vicio) se 

d{:?f ol'-rnac iones. ~?:,:cE:si vas 

conocida 

notar-á 

técnicamente como capacidad 

que el empedr-ado pr-esenta 

(ondulaciones) a una 

mar-cha lenta y difícil. Desde el punto de vista tdcnico estas 

defol'-maci ones obligan a calificar-lo como de capacidad de 

servicio deficiente. La posibilidad de mejorar la ~apacldad de 

!servicio en función de los métodos antiguos es casi nula, todo 

lo contr¿"1F" i o OCUrre con los métodos mc)dernos, que tienden a 

mE~ j 01'- ar- la serviciabilidad día a día. La forma como lograrla 

la buena observacidn, experimentación, estudio e 

i r1VEst_i ga<:i ón de las diferentes zonas de nuestro país y de los 

eqLlip6s cjisponibles. 

L1n inconveniente, detectado en la utilización ·irracional de 

los métodos moder-nos, lo ha constituido los gll""anc!es 

movimientos de que han provocado des~quilibrios 

geotéc:nicos en la natur-aleza, conformando taludes que 

ocasionan continuos der-r-umbes de dificil estabilizacidn. Esto 

ocur-r'e pr-incipalmente al f, .... atar- de mantener- tl'-azarJos d~? alta 
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VE! 1 oc: i cj ad (80 km. po,- f2n zonas de g~andes pen!jientes 

(sec·tores de descenso desde la sierra a la costa 

y al oriente>_ En las cuales, un pequeRo desplazamiento en el 

tl'-azado 

1 adet'"'as 

de la vía genera grandes cortes en las escarpadas 

pOI~ las que atravieza la ruta~ Esta desverltaja se 

ctgl'-ava en 1 ug ar-es 

donde el 

no rocoso=:¡ (de reciente 

gE·ológica) , suelo tiende a 

el accidente de Chunchi, Prov. Chimborazo). La forma 

de evitar este inconveniente es median'te la acción oport\lna de 

los téc:n i cos encar-qados del p,-oyecto. Una ampliacidll~ 

al problema~ se explica al final del capítulo en la 

sección 1 de IIConclusiones y recomendaciones " en el literal 

A pesar que la utilización de maquinaria para la afir-macidn 

(comp¿H:tac ión) dt!'! 1 terrenD hace suponer que la calj,dad del 

trEtbajD 

E-:mbargD ~ 

¡,-el izado 

se ha 

seria mejor que la del m~todo anterior; sin 

constatac\o en ocasiones que este m~todo ha 

resultado defectuoso, tal vez po,- demasiada confianza en los 

eql_lipos Inec~nicos y/o una falta de control ~decuado. 

2. EN OBRAS DE ARTE 

Se entiende' por las construcciones 

comp 1 efnent 3F'i as a la via realizadas en hormigón, e5 decir, 

pu\-:.:.:ntes , ,31 canta,- i 11 as y cunetas. En relación a los puentes, 

St? podría dividir la construcción de estos en tres ~eriodos o 

etapas correspondientes a tres métodclS característicos de 

construcción y diseAo: 
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CDI'·rE·sponde a los puentes de tipo isostáticd es decir 

apoyados en los extremos. Estos~ pueden ser de madera, metal o 

Las bases o apoyos eran generalmente cDnst¡~uidDS de 

mampDstE·rí a de piedy"a" Su construccidn se ¡realizaba cc\si 

t.otalmente a mano. Su diseño no reqlleria cálculos 

estructur¿~l es muy complicados y, más bien, durante su 

construcción se presentaban pr-oblemas en la erección de las 

baSE'S (3 ci~ientos. Se debe destacar la especial dificultad qu~ 

prf?sentaba la c:onstrucción del puente de piedra en arco, cLlya 

for"ma de encof r r.ldo cálculo matemático por 

orderladas. En general, el diseRo y construcción de 

puentes dependía :t nti InC:ullente de las condicionf?S 

topogr áf i. cas del sector~ ya que para su ubicación se escogía 

el ~~:i.tio m~s estrecho de paso (para reducir la longitud o luz 

del pllp.nte) ~ En muchos casos, por buscar mejores condiciones 

de paso~ se ha tenido que BUlnentar la longitu(j de las vías. 

F:ec D!'" demos los caminos, en los que la vía 

d~scendi8nde por el de la qúet.."Jr¿Ic!El hasta 11 eqElr al 

r.lhe12.do sitio, más angosto, denomi nEldo 

el rio, la vía asciende nuevamente por los bordes de la 

quebrada en la misma dire¿ción por la que hatJia 

descendido (paso del rio Chiche en la via Quito-Pifo). 

b. M~todos de trarlsición 

El aparecimiento del hormigón .armado trae plasticidad 

a la for"ma de construccidn y posibilita el emplazamientlJ de 

puentes de mayor longitud, por ejemplo cuarenta metros. Para 



F' aq e 46 

la ubicacic5n eje estos puentes ya prevalece el 

SObr"E! sitio p¿:\SO" de la via. Por tanto, 

rf:.-sta impolJ-tancia a las condiciones topogr~ficas .. En este 

mét.odo ut.ilización de las calculad<Jras hizo que se puedan 

puentE'S h i pE?I--esi:át i cos (asentados sobre varios 

apoyos) , 1 pqrando de est.a ·fDI"'·ma ·atl'-ave~.;ar 

mediante varios tr-amos intermedios. 

1:. M6todos modernos 

La necesidad de vencer grandes luces, de disminuir el 

de los puentes y el cleSEO de ahorrar material, di<1 orjgen 

a la implementación de nuevos sistemas constructivos que est~n 

r81acionados diJ'-ectamente al u~~;o elel Hormiqón Tensionado. 

Tt~cni ca que con~;i ste en aprovechar al máximo las propiedade~ 

físicas del hormigon. 

sin hie~~o de ~efue~zo Chormiqdn simple) resiste 

qrancles eS'Fuerzos de cDmpr-esi (jn (¡;,.pl astam:i ento) y casi no 

admite esfue~zos ele t,-acción (al arq",mi en'lo) • Esta última 

CElTi..-\c:tE::~:í st.i ca elel ho~migdn habia sido un inconveniente en la 

const.rucción de pUE'ntes .. El propio peso eJel puen"t.e y el 

tr-á'fico geney-an i riel,: Dr ab 1 r-::-mente esfue~zos de tensidn 

(alargamiento) en las inferior-es del mismo .. La nueva 

técnica desar~(~llada consiste en generar 

esfue~zos de compresión en el hormigdn para contrarestar los 

(~s·f- uer- z os tensíonantes que generan las cargas (peso del puente 

y trAnsi 'lo) . Los esfuerzos artificiales de compresión se 

provocan en el hormigdn mediante cables de acero introduciclos 

en el. mater-ial que son templ¿lc!os con poderosos gatos 



hidraülicos .. E~;i:a idea no hubiese sido posible hacerla 

la ayuda cI<=~ computador~t?s qlle "Facilitaron el 

pr"OCE'SO dE' análisis y c~lculcJ" La implementación d(~ este 

de diseRos esbeltos que 

V(-?IlCÍ an gr-al!"1des luces (Puente sobre el río Guallabanlba en la 

Panamericana . Norte)~ En este 

mayor 

método se puede respetar el 

trazado geomét"r i CD si n di -f i cul tad, ya que pe¡'" mi -te 

i ncl usi Vf? el diseRo de plJentes CIJrvos (Pta. Ril~cay~ car~ Cumbe 

- San Fr-Etnci SCD) • 

Un caso particular de la aplicacidn de .~or,nigdn Tensionado es 

con!strllcci dn de puentes de grande~ luces por el m~tDdo de 

"voll;<.dizos sucesi vos 1,. Consiste En encofrar y hormigonar un 

t,,... E,fnD dt? puente 

el mi SinO 

ut.ilizando un 

puentE. Una 

dispositivo capaz dE 

vez que el hormigdn ha 

tensionamiento de los 

so~;tene~-se en 

frEtguado (endurE:ci ciD) procede al 

c _'?b 1 ,'eS acer"o~ hac i f?ndo que tramo construido sea por si 

sustenti~dD En el I~esto del puente. Lueg(J se inicia el trabajo 

con un nuevo tramo hasta completar el ciclo con E"l 

por tramo se completa el p\Jente. 

Con estE sistema se logra vencer grandes luces sin necesidad 

de col(Jcar apuntalamiento sobre el fondo del cauce qUR se est~ 

atr~a\/ezando con la estructura. Un ejemplo es e]" puente sobre 

el l~io Guayllabamba en la carretera Pana(ner"icana Nor"te. 

Un 1 a apl i cac:i ón de este método pe la 

necE'si dad ele i mpol,."tar toel", el nlaterial de tensionado, desde 

los cablf?s hasta los gatos hidraúlicos que pr"ovocan los 

es"FuerzIJs 

sucesivos, 

ele CDmpr"esi ón. En el 

1 uego de i mportar-

cas~ de puentes por voladi7lls 

el equipo especial qUE' -;:t~ 



¡-equiere para esta técnica, sólo se utilj.zó en una ocasicin, ya 

que el MOP no diseRo otros puentes similares. 

B. RESULTADOS OBTENIDOS 

Concordante con el títulD inicial (je este trabajo, .el 

al lI an álisis críticoll!l SE e>:pandrán algunos casos de 

CDn~:_truc:cj ón que han presentado dificultades en su proceso. 

F',;"trn fElcili-ra.r 1M p¡.:pl:i,f:ación S(~ dividirá F'n r:l05 <]rltrns: 

dificultades' por fallas en el área ele concépción del 

proyecto o sea, en 105 estudios 

di-ficultades por ine}:pej"·iencia o deficiencias en el proceso 

de construcción propiamente dicho. 

En Elmbos casos se revisarán aquellos de mayor magnitud ~ue ha 

tl'?nido conocimiento el autor~ perD se anhela que aq\lello5 

pr·oblema<;; que se ,cono'zcan y que se cDr,sí dere que pUf2c1an 

¡:{po('ta~- iT!i:..yor e;·:pE,~-iencia a los profesionales inmersos en el 

de vial:i.dad~ se los envíe para incluirlos en futur"as 

publ iCi:1.ciones. 

l. PROBLEMAS OCASIONADOS POR ESTUDIOS DEFECTUOSOS 

Los mayores problenlds_ originados en Estudios son los 

rE?:!. ae i c)f'lados eDil la apf"opiada sel ec:ci c3n de ruta .. Es.t.os 

ocurl'''íeron, unos c¡;~sc;!:;, se efectud estudios 

geDldgicos y en ot¡"'OS, porque luego de habe¡'-los re¿:ü izado !H} 

comp¡robó, adeCLlEldamente en campo, l.os l'""E'sul taclos 

pl'-esentados~ conduciendo a verdaderas sorpresas en el pr"oceso 

dE:: co,nstrucci ón .. 
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1) Carr~ Balbaneda - Zhud 

Por no disponer de estudios geoldgicos se atravezd 

1 El r'utEt. pOI"'" ZlJnaS irlestables que han hecho casi inlposible la 

adecuada terminación de la vía. y han oc:asionado ga~tos que se 

est. i man en cuat¡ ... o veces f?l CDstO ol"'i gi nal ele const.rucc i dn.. Vel'-

u!:)icación 

n.bl 

proyecto on el. q,·eH it.u número 9 de 1 a .pági na 

2) Carr: Panamericana Norte en el valle ejel Chota 

F'or haber adoptado el trazado de la rllta por ese 

hoyes unet. zona de continuos del'"'rumbes m"uy difíc:iles 

estabilizar. ubicacic:5n, en el gráfico nLlmE'I"'o 10 de li~ 

pá~]inE\ n.,-bl. 

3) Car-r-. Cumbe - San Francisco~ 

En la parte correspondiente a la linea baja en el 

luego de iniciado el movinliento de 

E,\n m~s de treinta kilómetros, se encontrd suelos nluy 

que di·¡: i cul taban la estabi 1 ización de la Ilií::?sa, 

enc:at-E:c:i endo el. proyecto •. Adicionalmente, se alcanzd ¡lna cota 

(Ed.tura sob¡"'e el del que en un futuro es·tar-ia 

:l nunclac.io por una posibl.e presa que hasta la fecha no inicia su 

Estas razones hicieron abandonar los trabajos 

l-?j E:cutadlJs~, DCi:\si onando enormes p~rdida5 al Ver 

ubicación, en el gl"'~fico ndmero 11 de la p~gina n. 62. 
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Al r-ealizar los movimientos de tierra~ se encontrd 

dUI"'2lS flJrmaciorles I"'ocosas que no afloraban a la superficie. 

Cua 1 qu i E'r- al-tel'-nati va~ que nD atraviEce 

fo¡"'maci ane!5!, conduce a la c:onstr(jccidn de una vía tres veces 

mas ecorldmiea que la p~oyectada. Ver ubicación del proyecto en 

el gr~fic{J ndmero 12 de la p¿qina 

2) Canelos - Curaray 

Esta vía encontrd en su ej eeLle i ón los cJfJS 

:L nc:onven:i E·nt.es ant.E:S e i tüdos ~ terrenos blandos y forlnaciones 

r'CjCDSaS no lo cual ovbiamente encarece los 

pr-eSUpUE'stos inicial E'S y I'-etr-asa la ej'EC1Jcidn_ de los 

También se anomalia adicional, que 

consis;tí~.7\ la linea proyectada en los estudios se 

encontraba en el aire, es decir la topogra~ía presentada por 

los corlsultores no se ajlJstaba a la realidad. Ver ubicacidn de 

la carretera en el gráfico número 13 de la p~gina 63_ 

2. PROBLEMAS PROVOCADOS DURANTE LA CONSTRUCCION 

EC';.ta sección la dividil'-emos en dos clasE's pOI'~ la 

rlaturaleza de las obras qUB se reali2an~ 

a. En obras de arte 

Su origE-?n pal'"eCf= que tiene relación con decisiones 

tomadas en obra al momento de la corlstru!:cidn, así 
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por ejemplo tenemos: 

1) Alcantarillas de la vía Cumbe - San Francisco 

Ori gi nell mentf2 se habían diseRado puentes de 

mi-2di arra 1 u:z , aproximadamente de m~!tl'~o!:; cada uno~ la 

con~;t.t-ucci ón, pOI'· facilidad, se df~ci¡jid la colocación 'de 

Armco Super Span que luego serían rellen~das con 

Desde el punto de vista económico y antisismico, la 

!::.ul UL i órl Los disehos estructurales de la 

¡: i mE:nt ac ión y de la al cantari 11 el se efec:tuar-on con mucha 

a tal punt.o, que no se alcan:zc:xron a r-eali:zar 

estuc!i O!5 de suelos .. Sin embargo, las tres alcantarillas qlJe 

E.'si:aban un 40 % construidas, al completar el relleno de 

ti er'ra, se rompi~rC)n nivel ele anClajES de cimentación, 

pr-ovocandD p~rdi(jas que estaban calculadas en 750.000 ddlares. 

~,Junca supo con certeza cuál f\~e la verdadera causa de esta 

f¿;].la. 

2) Puente curvo Rircay. 

Uti 1 iz¿~ndo las t~cnicas de Hormigdn Tensionado se 

el i s~:\ño un puente curVfJ en la CarrH Cumbe - San Francisco. 

Cu~,ndü faltaban tres semanas par~ tensionar los cables y, por 

ti:"nto, Pi;U-Et qUf:? el puente pudiera sostenerse por si solo, se 

clC?I'~I'~umbd E'ncofl'~ado, PI""ovocando total de la 

f2stf"Uctu~-a de hormigón q\JE ya habia sido fl~ndicla. Ante esta 

fatalidad, aparece un oficio del Fiscalizador de la obra con 

f E'ella anterior en el cual comunica al cons"tructor que el' 

sistema de encofrado utilizado no presentaba garantías y 

sol i ei tab¿l que se debía reforzar. Con esta comunicación tocJo 

hacía parecer que el constructor tenia toda la respons~bilidad 



falla, para ese entonces, se ~stimaba en 60"000 

constructor de la obra ya t,abía cobrado en 

planillas .. Un a \/e7. que irl"tervino' contra:Loria y se elaboró el 

tj Ol'~ r" Eld DI"" en el cual se responsabilizaba al 

e c)n~:st l"'llC t or de todos los daRos ocasionados, 

~;uced i ó lo i nespE'rado, el Fi seal i:2 ador se negd a firmar el 

acta Convi rti É·ndCiSE? el hecho en un caso judicial 

en"l:re el gobier-r10 y el c:onstructor que~ como es de SL\nnner en 

últ.imo térmi.no, 1 tJ ganó el Constr-uctol'"" • En E,ste caso 1 a 

E'}: pI i cae i dn más aceptable fue que el encofr-ado o 

apuntalamiento del puente estuvo asentado sobre materi~l de 

bot.e, que resulta de los cortes de a~)roximacidn al puente y 

tanto no tE'n í a base firme~ Con el transcIJI'"SO del tiempo 

este mat(:·ri al de bote fue poco a poco retiradc) por el ínfimo 

que fluía por debajO del apuntalamiento. El 

de bote superficial se fue hundiendo~ hasta que llegó 

el momerlto en que provoc(j la caída de todo lo construido. 

3) PLlente Guachal¿ (Panamericana Norte). 

Tensi onaclo de luz respetable, concl!Jido la 

y aromado el las vigas~ Sf.-=- produj o Llna 

en Cord. ()riental de los Andes, provocando 

CI'''ec: i ente en el Fdo que se llevd todo el encofrado e 

inutiliz{j la armadura de hierro~ Esta misma precipitacidn fue 

la que prodLljo la destruccidn de los puentes Aguarico y Coca. 

El prevenir este tipo de desastres 95 mtJy difícil, pero por lo 

meno;;;:· a nivel de lici.tación debe tomarse en cuenta los 

períodos ele invierno, especialmente en la costa~ Usualmente se 

contrata para períOdOS de construcción de 12 meses, pero en la 

práctica l .... esul tan " o'::' porque en el primer-" verano se 
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a con~r~truir- unic.:tf1'lE:nte 1;;.. cimentl!\.ción, dejando para el 

~1.i:=¡o la construccidn de vigas y tablero. Este proceso 

con e:-l uso de pr .. e.fi:1b¡ .... icados .. Ver· ubicar..:ion 

en el gráfico N.14 de la página n. 63. 

4) Puentes de la Carr. Naranjal - Machala. 

Todos fueron di !:.;erl.E;idos por la asesor~a de TAMS, 

en el cap:ftulo dos. A pesar qUE la experieJ1cia 

N.:·:\c: i on ElI habia diseRado los antiguos puentes con cimentaciones 

de 4 metros de pl~of,undidad, en los puentes diseAados 

1 ¿t Consul tOJ""a se insist.ió que era suficiente una 

cimentación supet-·Fi ei 1;1.1!1 rná>~ i mo trEs metros. Cuando 

pl'-oduj erDrl las inundaciones del aRo g2 el estrato de arena, 

el que estaban a!~entados los puentes, se vid sometido a 

pre~iones hidrost~ticas produciendo una 

cE\pac:i dad y pr"CJvDcando el hundimiento de 1 as 

ci.mentaci.onE·S~ En este caso se debid respetar la experiencia 

lClCE\l y no facilitaJ"- dilleros del Estado para experimentos a 

escz ... la. la ubicacidn en el gr~fico fldmero 15 de la 

5) Puente Santa ~Iartha (Carr-. Vinces-Palestinal. 

L.os estlldios 'geot~cnicos se~alaban 

colocar pilotes d~ 15 metros pa~a soportar el peso del Puente. 

En el mornE~nto de la construccidn se decidió colo~ar pillJtes 

hincadCJs~ hllndidos a golpe. Durante el hincado de 

101.:> pilDtes, c-?st.os no lograron penetrar los 15 nletros por lo 

cual fue necesario cortarles. Evidentemente, estos pilotes no 

11 egar~on al estrato resisten~e al cual se debia alcanzar seg~n 

los estudios gE·ot.écni cos. Esta decisión la tomó un -asesor 
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joven d,,,; la TAt"IS que ovbiamente no"tenia mayor experiencia. 

Nuev amen t e:1 se había utilizado inconcientemente dineros del 

E~5t.ado experimentación. CIlando llegaron las inundaciones 

eSE;:' estr-¿1.to dc~ arena perdid capacidad portante provocando el 

hundimiento de los pilotes y el asentamiento del puente~ Ver 

.la ubiC:2,ción í2n el grá·fico nLunero 16 de la págin~1. 64 .. 

b. En obras viales 

1) Panamericána Norte (sector Carpuela)~ 

L..DS est.udios habian deci di dD bordf?¿\r una pequena 

elevación en el sector Carpuela, pero durante la construcción 

la ví,:( Sl'? Estimd que cortar este montículo ahorraria dos 

kilómetros. Esta decisidn costd tres veces mds de lo que 

estaba previsto gastal'" en la vía original. Adem~s, genera 

contlfluOS gastos, que hasta la presente se realizan~ por haber 

cCJn grandes CCJrtes un SE-etor de geomorfología 

inestable .. Ver ubicación del sector en el gráfico número 17 de 

].a p~~ginis. fl .. 65 .. 

2) Problemas generados por asuntos políticos 

La pr€~si tin de los m~s variados i n1:ereses, 

políticos y pay-ticul ares~ ha sido la tdnica permanente en la 

prDblemática vial. TantD en la et.apa dE'. diseño como durant(-2 la 

e on s t. r- uc c:i. ón se ha ejercido influencia en la definicidn de·la 

qUt? se ha elegido para unir dos puntos. EstCJ ha 

P¡o\lC)cado~ in f? lud i b 1 E-~men t e ~ incrementar las distancias 

pr-evi sta~:; y .e.n al guno!..""=- casos ret_r asar los pI azos de ej ecuci [in .. 

El más grave cometido~ en.a~unto vial por presiarles de 
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índole p{jlí·tico~ fue la decisión de hacer dos Panamericanas 

~.Iorte, en de una. Se retrasd enormemente el plan vial 

EC:Ui..."ito¡'" i ano ya qUE', por- los escasos recursos que existen, no 

PUdD contar, por Uf) largo per{(Jdo, c~n ninguna via cdfnoda 

hacia Tulc:án. Psgrava la situac:ión~ el hecho que, 

~?spaci al mente, las (jos ví 2t!5 no se encuentran distanciadas 

llia':--,ol'-ment e, que ni siquiera se logró,incorporar 

:zonEt!::~ pF'ocluctivas al pais mE·diant<? esta divEr-Eificación .. 

El caso inverso ocurrid con ,la Panamericana Sur, en el sector 

Cuenca-Loja .. Esta vía que fue estudiada en cuatro ocasiones, 

E¡·: i st i endo principalmente dos alternativas, una linea alta y 

otr'a La i ndeci !5i dn de asumir 'una responsabilidad al 

r €-?sp E'e: t o hizo· que por~ más dE~ veinte aRos no se inicie la 

construccidn de ninguna de las alternativas. 

En de trazado vial la mejor solucidn es la linea que, 

qU3t'··dando todos los req\Jerimierltos t~cnicos necesarios, tenga 

meno! .... lDngitud los puntos a en 1 aza! ..... Se puede 

compl {-~rnE~ntar, e!..:;ta 
, 

Vla principal, con ramales que integren a 

las di ve~-sas poblacionE's cer-canas. Si.n 

de la idiosincrasia nacional presionar para que 

las vias principal{~s atr-a.viecen todas las poblaciones qtJe 

E'stén Esta mentalidad ha encar-Ecl tll"l 

inmisericordemente IDS cost.os de const~-ucción y op.erac:ión de 

las diversas vías del Pais. Es irlteresante observar qlJe, en la 

actualidad, las vías principales ya no ingresan a las 

ptJblacionr::'5, en que constituyen un peligro potencial, 

c!t?biclo 1 as altas velocidades de diseRo. Ahora se está 

construyendo pasos laterales, conocidos como "bypass"'!1 par~a 
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dirigir el tr~n5ito por fuera de las poblaciones. El objetivo 

inicial~ de conseguir que los vehiculo~ atraviecen la 

poblacidn, ha tenido que ser desechado y al fin reCOnlJCer que 

es m~s conveniente, a nivel nacional, hacer vias principales y 

ramales a los diversos poblados~ 

c. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES PARCIALES 

1. CN MOVIMIENTO DE TIERRAS 

Las compaRias constructoras cuentan con el apoyo de 

subcontratistas en la ejecucidn de lo!; trabaj<Js viales~ 1_05 

SLlbcontratistas aportan con equipos en varios frentes d~ 

trabajo, aSl por ejemplo: con volquetas para trarlsporte, 

rodillos para compactación o la maquinaria qlle se requiera 

cUlnplir con el cronogra¡na de avance. Como la maquinaria 

de los subcontratistas generalmente no est~ registrada~ se 

hace difícil la contabilizaci¡jn e inventario de nl~quinas. El 

e(~uipo de construcción vial, por- ser un insumo de importacidn, 

nc] se puede dispol1er erl ,Forma inmediata ante un requerimientlJ 

Por eso~ se debe realizar un inventario gener"al del 

equipo fJesado disponible en el País, para eVallJar la capacidad 

pro¡juctiva vial en caso de emergencia y para una mejor 

distribLlcidn de contratlJs de construcción. 

b. Estabilidad de taludes 

Los grandes costos que ocasionan los deslizamientos, 

tanto durante la construcción (rubro "limpieza de derrumbes") 
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CDfnO en el pastero i 01'"" mafltenimiento de hace 

i m~)J''''(?sci ndi bJ. e de los t~cnicos de diseAo y 

a los sitios de grandes cortes. En espE~ci 2\1 

CUEtndo se inician los movimientos de tierra~ para que realicen 

un ani(¡lisis Ili n sii:u ll y tomen decisiones inmediat.as y 

oportuna~:. en relación al ty"azado de la 
, 

V13 y tendido ·de 

Una for"ma de mejorar la construccidn vial moderna se 

logra CDn la u"ti 1 izaci ón de equipos de avanzada tecnología. 

lo cual~ conviene que el estado promocione su utilizacidn 

mediante bajos ar"anc:el E·~::' de importación para rE:?pUe~stDs y 

el~tJipQS de constr0ccidn vial. 

El país con5eguir~ dar un gran paso en su desarrollo 

si e.:;:~tabl ~=ce industria de equipos pesados, por ejemplo: 

tl'~actore!3!1 I"od i 11 ClS de compactaciqn y volquetas. Lo CUEtl, 

coadyuva ..... a 1 a construcci dn vial, tendría gran 

utilidad en las actividades agrop9cual~ias. 

f. Historial vial 

La de un hi stDY" i al vial donde se 

rt?copi 1 (~n datos concernientes a ele 

carretera, 'posibilita una mejor articulación en la tecnología 

de construccidn, mantenimiento y disefto. 



g~ Es'tr~cha colaboración de t~cnicjJs en la constrl~ccidn 

Según gráfico número 4 del Capitulo 1. (página 

3) , se observa que las mayores inversiones que realiza 

el MOF' est¿~n en el ~rea de construcción. 

I"'ealidad, se hace cada vez mas nec(~saria 

pE:f'manente de técnicos en los frentes de construcción" Los 

técnicos deben pertenecer tanto a la constructora como al MOP, 

quien debe escatimar ningllrl gasto para mantener en ?bra a 

profesionales de cons'tl'-Ucc: i dn y 

mantenimiento. Con este sistema se conseguirá a corto plazo 

una tr-ansferencia de tecnología. 

" . .::... EN OBRAS DE ARTE 

La desordenada evolución y utilizacidn de tecncJlogía 

h¿lee que sea necesario realizar un :i nven"t:ari o d~? 

equipos de de obr-as de 

ut,ilización a ni vel nacional. Una adecuada clasificación del 

disponible, incentivará la E-:jecución de 

apropia(jos con los recursos. 

Numerosas vias de l~ costa y del Oriente requieren 

la costrucci ón de puentes de grandes ILlces. Es tiempo qLt8 se 

inicie con tecnología nacional la construcción de estas obr~s. 

Es un ret.o a mediano, o largo plazo, 

enfrentar y si no existe preparación en esta ~rea~ se ~olve~d 
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a depender de voluntades externas para su solución. Los 

equipos necesarios para iniciar esta labor se encuentran a 

bajo en Europa; ya que mensual m€~nte se están 

concluyendo grandes obr¿ts y se producen nuevos modelos que 

clej an 

.E·sta 

obsoletos a los utilizados~ Sería conveniente aprovechar 

c:oyuntul'~a y que compre E'S:.ta 

F' a 1'- a el de puentes de luces pequeRas, el MOP 

tiene que tomar la i ni ei a.ti va y montar una industr-ia de 

puentes prefabricados de hormigón. seria la SOlllcidn 

inmediata" e:-n el caso de caminos vecinales. La existencia de 

esta f¿brica tendr~ repercLlciones en el campo estrat~gi~o por 

su r¿pida instalacidn. 

T'=1.mbién E~S i mpol'-tante qUE' el MOP adquiera el equipo de 

1 an~: cllTd. en t o de vigas porque para la empresa 

p¡ ..... ivada 

maqnitud~ 

no se justifica e::ectuar una i nver~si ón dt:~ tal 

La 1 uz de los puentes 'que pueden constrllirse con 

este si <:.;tema están en función directa con la capacidad del 

equipo de lanzamiento que SE disponga. Los 

constl'-ucci ón 

ano. 

de puente:3. con este sistema se r"educirian a lAn 

hot-' mi gón 

Es criterio de algunos constructores qlle en el rubl~o 

armado no se incluya el costo de la sercha o cinlbr'a, 
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sino que estas se especifiquen y se cobren en un rubro aparte. 

Se hi::\ no'tarJo, también~ una falta de difel'"enciación en el r"ubro 

de 

nol ac:i. c:ín 

el modo dE' 

la 

para puentes. Se debe establecer categorías en 

cal i. d¿,d del 

la ubic¿ición 

material (r-oea, suelo, arena, 

(bajo el nivel fre~tico o seco) y 

efE-?c:tuar trabajo (entibado, tablaes"tacado, 

alme,ja, retroescavadora ylo manual). 
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GR_N_11 CU¡vtBE SAN FCO_ 

GR._N_12 CALACALI-NANEGALITO 
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GR_N_13 CANELOS-CURARAV 

GR_N_14 PUENTE GUACHP.LA 
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CAPITULO IV =========== 

LA FISCALIZACION 

A. INTRODUCCION 

1. FUNCIONES DE LA FISCALIZACION 

La fiscalización e c una actividad concomitante con la 

construccidn. Su función es controlar~ supervisar y exigir la 

buena ejecucidn de la construccidn vial, en representacidn "del 

MOP. 

La accidn fiscalizadora "tiene tres aspectos fundamerltales:. 

SLlpervisidn general de la obra, control de calidad de los 

productos resultar,tes y medicidn de las cantidades de obra 

ejecutadas para el pago corlrespon(jiente. 

La supervisidn general de la obra es la res~)onsabilidad de 

preveer llJS nlétodos de ejecución afecten lo Olenas posible 

tercer-as perSCJnas y que sean lo más adecuados para el ·feliz 

t~rminD riel proyecto. 

En lo relativo al control de calidad de los trabajOS 

ejecutados intervienen, principalmente, ensayos de laboratorio 

y supervisión ~e procedimientos de trabajo, específicos para 

¡:ada rubro. 

El problema más delicado en la fiscalización es la medición de 

la cantidad de obra realizada y la aprobación de las planillas 
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l""E·speci: i va~, .. ConfCW'rTlE' avanza la ~j~cucidn de la obr-a, los 

COf1tratistas presentan planillas para indicar la cantidad de 

ejecutada y el correspondiente valor a cobr-ar-. Estas 

ser- aprobadas por fiscalizacidn; el pago oportuno, de los 

I'~ l"'?al i z aclos por- E-?l contratista, depende de este 

Gr':{·\DO DE F:E·SPONSABILIDAD DEL FISCALI ZI',DOR 

Tocj¿tS 1 a!3 labores de Fiscalizacidn las ejecuta el MOP a 

de la Direccidn de Construcciones~ la misma que designa 

un equipo, al mando de un Ingeniero Fiscalizador, que se hace 

responsable de la obra. 

Toda. decisión del Fiscalizador implica t~citamente una cuantía 

eCDnc5mi. Ci::'\ ya sea en contra o a favor del contratista~ Por eso, 

cu¿;l qui er pronLlnciamiento expreso del Fiscalizador significa 

un egreso o un ahorro al Estado. 

Entre? las acciones que tiene a mano el Fiscalizador est~ la de 

apl~'[]b¿¡r o reprobar los trabajos realizados, la de autorizar la 

continuacidrt o suspender la ejecucidn de los mismos. Por tanto 

el ~:;e convi erte en Juez inmediatD de las 

actividades del contratista. 

Sf.~gún Contral ot-i a, el Fiscalizc.1dor es solidariamente 

de la obra que ejecuta el construc~or, sobre todo, 

cuando e>rlstan que se detecten en el 

ct~ínplimiento y calidad de la obra. Por eso su accidn se debe 

encaminar" hacia la ayuda y r-esolu~ión de pr-oblemas r-elativos a 
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la construcción del proyel:to. 

B. METODOS UTILIZADOS 

1. PERSONAL DESIGNADO PARA FISCALIZAR 

El MOP ha conformado usualmente un grupo para fiscalizar 

cada proyecto en constr"IJccidn. El grupo b~sicamente está 

compuesto por: 

Ingeniero Fistalizador 

Ingenieros ayudantes 

Equipo de topdgrafos 

Supervisores de obra 

L~borator'istas 

La cantidad de personal de cada categoría que se destirlB a 

cada proyecto depende de. la magnituct del mismo. 

alqunos proyectos nuevos~ el MOP ha contratado pey"sanal 

para la fiscalizacidn en calidad de empleados pdblicos; pero 

obviamente sin mayor ex~)eriencia en" el ~rea, condicidn que, a 

co~·to plazo, ha provocado problemas en la ejecución de 

trabajos. 

Existe una ·incongruencia en lo relativ[) a laborator-istas, ya 

que en ocasiones se utiliza personal del Laboratorio Central 

que pertenece a la Direccidn de Estudios o persorlal de la. 

propia comp~nia constructora. Acciones que restan la facultad 

de control del Fiscalizador. 
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En ocasiones, el MOP contrata los servicios de alguna -Firma 

privada para que realice la fiscalización. El monto que el'MOP 

paga a la firma fiscalizadora, en algunos casos, un 

porcentaje del monto de construcción de la obra. Estos pagos 

se autorizan una 'vez que las planillas del constructor S8 han 

pa~ado. De esta f(Jrma el Fiscalizador cobra sus haberes 

después qLJe las planillas, por él autorizadas, se e'Fectivizan. 

El monto que cobra el Fisr~]i?~rlnr es proporcional al monto 

qLlE el mismo aprueba. Esta situación es muy incdmqda para el 

fiscalizador, que en razdn de su responsabilidad respecto de 

la obra, es quien tiene la última palabra~ 

EQuipos UTILIZADOS 

Efl los contratos de construcción se establece que un 

cuat~o por ciento. del monto tDtal de la obra, es para pagar 

los gastcls de fiscalizacidn. Parte de porcentaje se 

dispone para la compra de equipos para fiscali2ar~ En 

ocasiones se establece que sI contratista proveel~á todo el 

equipo necesario par"a facilitar el control por parte de la 

fiscalización. 

Cuando se requiere equipos especial~s, SE utilizan los del 

Laborato~io ·Central que pertenecen a la Direccidn de Estudios 

del MOP. Situacidn que coloca al Fiscalizador en sujec:idn a 

(Jtra dependencia del MOP, restándlJle capacidad de controlh 

Concluidos los trabajos~ se debe entregar los ~quipos a las 

bodegas del MOP o al Laboratorio Central IJara su custo[li~ y 

marltenimiento. Sin embargo, esta accido no real. iza 
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c()mpl~tamente y el r10P tiene que comprar anualmente nuevos 

equipos de laboratorio para la utilización. 

3. LABORES DE FISCALIZACION 

En este tipo de labores es conveniente qUE la acc:Ldn 

fiscaJ,izadora se encuentre lo fn~s cerca posible de la 6bra en 

c:onstruLc.ión para la buena ejecucidn y calidad de 

la Una forma de conseguir ·este propósito es l,tbicar las 

instalaciones 

tl~abajo. 

de fiscali:·:ación cerca de 

En ocasione~, al iniciar los trabajos de construcci0n via1 4 la 

Fi seal i :.! ac! dn St? establE-ce en la población m~s cercana 0 la 

cay"y-e'tera 

p~-i ncipa1:t 

pel"'sonal .. 

f?stabl ec~? 

que estci 

ElC e i c5n f?n 

en 

un 

consty·ucci dn. Allí, 

bodega 

in~·tala una 

1 abor-atori 0, una y la resJdencia ,:!el 

E.n c:ambi 0, la compaRia COflstructora usualme:lte 

su c¡~mpamento (mcóvil) en el trEtlllo de 12 carretl~ra 

c:onstr-uyendo, par-a tener una mayor efe·:tividad d8 

los est~ ejecutando. 

localización ya 

t.I~ ab aj DS que 

le dismi'nuye posibilidades 

f:iscali;.::acidn, 

la en constf'"'ucción es eje gran lonqltud, 

instalaciones de fiscalizacidn quedan cada vez más alejadas :/e 

los frentes de constrllccic5n, conforme ~vanza la obra. 

Los tratJajos tienen un horario corrido de veinte y dos días el, 

labores y ocho de descanso. La constr~ctora 
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cumple el horario, pero los subcontratistas locales, ~e 

realizan, por ejenlplo, obras de arte, no se someten a este 

sistema por residir en sitios cercanos al proyecto. Esto 

di'Ficulta la supervisión (je algunos trabajos, 

especialmente en el caso de puentes. 

Para iniciar una nueva etapa o rubro de constrlJccidn, la 

debe estar aprobada por el Fiscalizacjor, quien, 

tambi~n autoriza el comienzo de los trabajos. 

b. Actividades de difícil control 

1) Las minas y el sobre acarreo 

LJno de los rlJbros que más ganancia ha dejado a los 

contratistas es el correspondiente al sobre acarreo. En lo~ 

estudios se determinan y califican mirlas que ser~n utilizadas 

erl el proyecto. Con esta base se calculan los costos de 

tr'arlsporte de ¡naterial y se elaboran las ofertas para las 

licitaciones respectivas. Durante la construccidn~ al destapar 

las c2pas de suelos, obviamente~ se descLlbren nuevas ¡ni nas, a 

veces de mejor calidad. En otras ocasiones, las minas se 

encuer~tran en los río!; del sector. Los costos de transporte, 

desde lugares más cercanos, son mucho menores que los 

original/nente previstos en el !:ontrato. Si el Fiscalj,zadol~ no 

se percata de esta ventaja o si el contrato no con'templa esta 

posibilidad~ las ganarlcias del corlstratista son fabulosas. 

2) Las cimentaciones de puentes 

Todos los trabajos (~ue quedan cubiertos por 'tierra 

ser supervisados oportunamente, caso contrario, 
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cualquier ~eclamo que haga la fiscalizacidn al r-especto, es 

tardio~ Esto octJrre con las cimentaciones de los puentes que 

deben al canzar- cierta cota, determinadas dimensiones y 

de-Finida cantida¡j de hierro. Cuando la fiscalización no tomd 

las debidas precauciones, para una supE·r-·.d_ si ón opor-tuna, 

enC:UE~ntra que ya todo ha concluido e, inclusive, el río ya 

ci I"""cul ando por- su 1 ec:ho nOl'-mal (l as ataguí c.1S de 

pI"""otecc:i ón 

LLk-"! qui í::-!r 

se han retirado), haciendo pl~~cticamerlte imposible 

LUiflf.J1' üba.L ión .. El riesqo qUE? signirica construir 

ci ment,9.ci DnES de puentes ha enl"""iquecido a muchos y ha quebrado 

a unos pocos. 

3) Control de compactaciones 

involucran 

di-::'-C i si ón 

personal 

d se: i !:.;i lJn 

costo que 

aumen-tal'-

En c:ontr-ol de c:alidad de compactaciones, se 

tantas variables que, se hace muy difícil tomar uria 

,=, i no se dispone de equipos mDc!'ern6s y de 

de apoyo de absoluta con-f i anz B .. En OCAsiones, la 

de obligar- al constructor a recompactar implica tal 

usualmente se toman otras soluciones~ como la de 

espesores que, desde el punto de vista tél:nico, no es 

E.1.Gonsejable. La ·f al ta de un control adecuado de compactación 

hace que muchas vias reduzcan su índice de servicio en cor-to 

pI az o .. 

4) Control de carpeta a~fáltica 

Una fuente de buenos tngresos. pa.ra 

constructoras ha sido la colocación de carpeta asf~ltica. ~n 

las ofer-·tas presentadas en el pl'~Dc:e!50 de 

licitación, se consideran tondos los inconvenientes que este 
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rubro supone. Por ejemplo: la baja utilización del equipo (por 

malas condiciones clim~ticas), la necesidad de reconflJrmación 

de (por desigualdades de superficie que 

ineludiblemente se producen en la colocación) y las p~rdidas 

de hormigón .asf¿ltico Cal ser cjesechadas por el Fiscalizador 

por baja temperatura) son inconvenientes que en óltimo t~rmino 

elevan el precio del rubro. Sin embargo, durante la 

construcción no se exige estrictamente el ctJmplifiliento de 

todas esta~ condicionantes que r"egulan el tendido de car~)eta, 

provocando un beneficio para el constructor. Las 

características de calidad de carpeta en las que se hace 

dificil el control son principalmente las siglJientes: 

porcentaje de a~;falto utilizado, espesores de carpeta y grado 

de compactación alcanzado por la mezcla en sitio. El control 

de estas características exige la utilización de equipos 

especiales~ cOlno centri'Fugad~ras~ densímetros nucleares y 

extractoras de briqtJetas, que rara vez 58 disponen en el 

campo. 

5) Limpieza de derrumbes 

Este es un rubro de dificil medicidn y en el 

contrato origirlal aparece como un porcentaje del movimiento 

total de tierras. Tiene la característica de que una vez 

ejecutado el trabajO de limpieza, no qtJedan mayorres 

evidencias de su magnitud, ni de su ejecución K Sin embargo, 

,11timamente han sucedido casos que en los primeros kildrne'tro5 

se ha consumido todo el presupuesto del contrato en el pago de 

limpieza de derrumbes. La responsabilidad de esta an(]lnalia 

tiene relacidn con la calidad de los estlldio~ ~ con la 
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seriedad de Fiscali~adores y con~tructores~ lJsualmente, la 

falta de tecnología aparece como la causa principal para que 

este escollo escape del control humano. 

6) Clasi·ficación del material removido 

Es un asunto de especial controver~ia la 

clasific3c:idn del material que ha sido removido o cortado por 

las m~quinas; ya que responde a un pago diferente e~ planillas 

(segón sea suelo, roca o sin clasificar). Aunque ~l marlual del 

MOP establece un m~todo de identificación, ~ste se presta a 

m\Jcha pol~mica. La arbitraria clasificación de materiales 

tambi~n he sid(J una fuente de réditos para los constructores. 

c. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES PARCIALES 

1. EN LO RELATIVO A PERSONAL 

La gran responsabilidad ~condmica~ que la actividad 

de fiscalización exige, hace qtle se requiera Ingenieros de 

vasta experiencia que, en base a Ltn buen estén 

dispuestos a prestar sus servicios ·en las carreteras en 

construcción; que por lo general se encuentran 'en zonas 

alejadas~ El personal de apoyo se caracterizar~ por 11na 

rectitud moral y alta responsabilidad. 
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Debe ser" preocupación del MOP mantener un equipo de 

alto nivel de Fiscalizadores en forma permanente, que ser~n 

a los diversos proyectos. El equipo estar" ¿{ 

dimensionado en funcidn de las asignaciones econdmi(:as del 

Estado para la constrllccidn de nlJeVaS vías y su formación ser~ 

el frl.lto de una p~lítica coherente y continua de los diversos 

gobiernos de turno. 

c. Consultoras privadas de fiscalizacidn ____________________________________ L 

En cuanto la contrataci dn' de firmas pri vadas de 

es conveniente establecer un mecanismo capaz de 

desar-ticular total mentE? los paqos qUE' se hacen a los 

Fiscalizadores y a los constructores, para conseguir una mayor 

libertad ele decisión y de- e>ligencia por de los 

Fi S',cal i z~\dores. También conviene 11 evai'- ún registro de las 

consul tor-.;:\s especializadas en esta rama, para que se contrate 

a personal E):perimentado en función de la magnitud de la obra 

a f i sc a 1 i. "ar • 

-. L. .. EN LO RELATIVO A EQUIPOS 

Es conveniente establecer un listado de los equipos 

de contr'ol de fiscalización dispDnibles e i. mp 1 ement.al" el 

método adecuado de recuperación (cu¿indo concluya la 

cons·trucc:i ón de las vias) de los que actualmente prestan 

servicitJM Así se conseguir~ un ahorro de divisas que 
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E~nLlal mente Sl~ destinan de nuevos equipos, 

espE·ci al mente los de l.aboratorio que representan un gasto 

elevado .. 

Se debe modernizar y actual izar los equipos de 

cont.rol calidad. Por ej 8fflpl LJ, la 

compactacicSn de suelos y la calidad de la cElr-peta a·sfáltica es 

nf?cesari o que se dispongan de equipos de densidad nuclear. El 

uso de este aparato permite la obtención inmedia·ta de 

resultados, que le dá una amplia ventaja sobre los sistemas de 

medición ·tI,... ad i e i on al. instrumentos estarían a cargo de 

a ni vel nacional que recorrerían constantemente 

1 a~:; 
, 

\!li:~S en COflstruccidn y revisarían los datos que, por los 

medios de contr-ol, se obtienen en cada 

F i se a 1 i Z ¿le i ón . ejemplo, es el .uso del rayo LASER para la 

revisidrl de niveles de rasante con exactitud y rapidez. 

c. Procesamiento de datos 

Todo el control num~rico~ -tanto de avance de obra como 

de p2.g0 de planillas, se facilita con el uso de computadores 

pet'~sDnal es_ Se deben implementar a todo nivel en las labores 

de Fisci-:'dización .. Esta tI'"" abiS,j o ayud<:.\rá a 

detel'""minar costos reales de construcción, valores que servir~n 

de t-eferencia para -flJturas contrat;üci ones .. Una ventaja 

adicional en el uso de este sistema constituye la velocidad 

con quP- se puede atE.~nder ¡:ualquier información que se rf::!r:]uie¡'""a 

con respecto a la obra. 
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EL MANTENIMIENTO 

f',. ANTECEDENTES 

1. GENERALIDADES 

Ca~;i al rni smo instantE' en que se concluye la 

con~~trucci c'.in de una vía, se necesita iniciar el proceso d~ 

e on ser- \/ 2,C ión de la misma que se denomina mantenimientoM' Por 

tant.D, el trabajo de Inantenimiento de vías apéU·'E·ci d con 

antE'rioricjad al pE-ro poster-i DI'" a la cons'truccidn y 

f i ~,cC\l i Z ¿:lei dn .. 

labores pl'"incipales que corresponden al 

fTrEtnteni mi (~nt.o !3-0n: 1 i mpi ez ~t de cunetas y alcantarillas, 

de bachE-S, de derr-umbes, r-(-?capeo 

(1'-E,·FoI'·zami ento de la capa de rodadura) y repavimentacidn de la 

víaw Esta última la ejecuta cuafldo pr~cticamente se ha 

des:, t. r L\ id (J el pavimento y necesita una reconformacidn global de 

su estr"uc1:ura. 

Antes de anal izar- el pr-oceso relativo a mantenimiento, 

conviene hacer- IJna explicación t~cnica. 

Los pavimentos asfálticos un 

de bajo costo~ cuando se detecta oportunamente 

un debilitamiento de la estructura del pavimento; pero cIJando 

!5f ntoma de destr-IJccidn no se ha descllbierto a tienlpo es 
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una reconformacidn de todas las capas del pavimento 

para su reparacidnu 

Por ejemplo, para el caso de la Carr. Sto Domingo - Quinind~~ 

ese tr'abajo representd $150"500 d6lares el kilómetro de 

(' ec on f ar- mac: i dn del pavimento, valor que est~ cer-cano al CD~to 

elel I·,ildmetro de construcción de una vía en la costa. Se 

decjuce que es importantísimo que se descubra con oportunidad, 

cu~ndCi es necesariq reforzar la capa de rodadlJF'a para evitar-

1 os e;.:ce~:.i \/05 gastos que provoca una reconfo~mación. Si se 

exactos de tráfico, o si se limitar'a las cargas tuvi er i' ... dEltos 

má>:imas transpor-tadas, se podría estimar la fecha para la cual 

se hace· necEsario un reforza/niento de pavimento; pero cOrno 

nuestro Pais no cuenta con esas condicionantes (que son 

la vidE\ de los pavimentDs) es neces¿lri.D que "in 

sii:u l1 se deter"mi ne el grado de debilitamiento del pavimento 

para pro/:eder a IJn "reforzamiento inmediato. 

2. INFL_UENCIA EXTRANJERA 

La Dirección de Mantenimiento Vial ha sido a~~esorad2~ a 

tlr-¿Ivés ele la historia, por- 1 as siguientes Consultl:!ras 

Tams: su acción principalmente al desarrollo de 

nuevas t~cnicas aplicadas a de vías .. Sin 

embar~go, la evaluación se llevó cabo Lln:ic'-~HnE'nte por Ed" ifp.~·l:odo 

tradicional de apreciacidn subjetiva, aYlldados por formul~rios 

que ordenaban los datos obtenidos el1 la carl~etera. 
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destacó su investigativa en el E~rea de 

mantenimiento vial, prepard y adapt6 numerosos fornlularios de 

control, que la Consultora utilizaba en los Estados Unidos 

para trabajos similares. Llevd algunos profesionales a 

ob~·er-\laci ones en el donde la Consultora 

'tenia a su cargo contratos de mantenimiento en marcha. 

Por- las t~cnicas empleadas~ parece que las. compañias 

(<?~{trEtnj E?¡ .... as de ase~oramiento, usaron al Pais como un campo de 

in"',1es"l:iCJación, cuyos resultados no se conocen en Ecuador .. 

3. REALIZACION DE TRABAJOS 

Los trabajos de mantenimiento son realizados: en primer 

término por el MOR (a través del sistema de administración 

directa) " en segundo t~rmino por las entidades seccionales 

(1"1urJicipios y Consejos Provinciales), en tercer t~rmino, por 

contrat. i !::.ta.s par-t i cul ares y en últi.mo tér-mino, por las 

organizaciones populares locales (denominadas mingas). 

En a la acción popular~ a trav~5 de mingas, se ha 

nCit_.adD una disfllinución paulatina con el transcurso del tiempo. 

Se 

po,--

est i filan 

cieni:o 

maní -fE'stado 

z(Jnas muy 

que utiliza 

que en la actualidad 

de 1 a 1 abo,,- total 

su actividad es menor 

del MOR. Su c\cci ón 

al tres 

se ha 

principalmente en la Provincia del Carchi y en 

alejadas del País. Debido a los inadecuados medios 

el sistema de minga (pala y pico) es muy reducida 

la verdadera contribución tlue pueden prestar en zonas de f~cil 

i:lCCeSO vehicular. Por el contrario, en zonas muy alejadas de 

los c~ntros poblados, su accicin es invalorable. 
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B. LOS METODOS DE MANTENIMIENTO UTILIZADOS 

1. METODO TRADICIONAL 

El sistema tr~¿ldicional de mantenimiento se ha 

fund,amentad{J en la evaluaci6n del pavimento mediant~ un juicio 

P f21'~ son a 1 apr-eciac:ión val or-ati va~ Luego, se r-ecomi f?nda a 

11 9 1'"'0550 modol! una. rec(Jnformacidn del pavimento, o bien, un 

En el caso de las ~ias sin capa uniforme de rodadura 

se r-ecomiE'nda un l¿:1.s,tr-ac!o de 10, 15 o mas centímetros:r segLln 

la gravedad del caso. Este procedimiento se utilizó por largo 

pel'-íodo en el i"IClP, hasta que se des¿ubrid que una atención 

oportuna al pavimento alarga rlotablemente la vida del mismo. 

METODO DE TRANSICrON 

El físico tr-adicional conocia que 

pr-esentaban mayor-es defoy"maciones ante iguales solicitaciones 

cuando estaban cercanos a fallar o romperse. Este principio se 

aplicó a la estrLlctura del pavimento. l_a ~nica dificultad era 

la medicidn de estas deformaciones que, para pavimentos, se 

rf?ducen d~cifnas de mil"ímetro. Un aparato de tipo me~~nico, 

denominado Viga soluciond este inconveniente. Las 

de·F aromac i onE:~S de la estructUr-a del P¿¡vJ. mento o se miclE::n 

indir-ectamente, ele esta forma se puede evaluar el estado de 

uso E?n el que se encuentran las diversas capas que lo 

con·f o¡'-man .. 

Este sistema permite revisar el estado' del pavi frlt:?rito 
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cualquier lugar que se elija a lo 1 al"go de la 
, 

\11 a; sin 

la ejE'cución 

como la evaluación se hace puntualmente siempre 

s:,itiO!5 en los cU¡;tles nD se realiza la medición y que, 

si se encuentran en mal estado, provocan fallas a corto plazq. 

Este sistema St=! implementd parcialmente, en el MOP, durante 

PE'!' í OUDS ue ctsesorami ento 3e co~siguid ~na 

de pel'~sl1nal en la utilizacidn de la Viga 

Benkelman, pero no se pudo aplicar- globalmente este 

procedimiento en las Carreteras Nacionales. 

"'. ~'!ETODOS MODEF:NOS 

El incon\'eniente, de evaluar el pavimento en un sólo 

punt.o, con la uti·lizEtcidn de la Viga Benkelman, fue 

satisfactoriamente super-ado con el uso de i nstr-umentos móvi 1 es 

que registran deformaciones a medida que recorren las vias. El 

mas elemental de estos se llama Dynafls"t (mide deformaciones 

en forma indirecta, registrando la ~elocidad de transmisión de 

onda a trav~s del pavimento). El MOP adquirid este equipo 

haCE": apt-o¡.: i m¿ldamente ¡j i ez años a un valor~ equi val f?nte de 

200.000 dólares. Otro aparato an~logo~" pero con un sistema de 

¡'-t?gi st¡--o es el de 

evalúa una -franja de la via y grava los resultados en un 

Los datos son posteriormente procesados en un. 

computador "pequeno y luego de un an¿:\l i si s~ se procede a 

recomendar los difer~entes tratamientos~ necesar-:ios par-ia la 

conservación de la estructura. del pavimento .. Durante la 

€~>~ tr- anj El'""" a pOI .... parte de 1 a Consul tora J'org,?sen se 



implementó el del. Dynaflet sIn una i:\df~c:u¿(da 

ini:erpr-'etación dE? los r-esultados~. Actualmente la dirección de 

Mantenimiento Vial ha entregado al Departamenteo de Geotecnia 

la custodia de este instrumen'to por no estar en condiciones de 

un dpt".:i.mo uso. 

Del párra-fo anter i or, se deduce que actualmente el. MOP ha 

~- et 01'- n ad o al m~todo tradicional. Popular y despectivamente se 

le conoce, como método dE-} lI o jímetr-o ll
• Este término signi-fica 

Ltna 'apreciacidn a IIgr0550 mCJdo Jl dl'?l E!si:ado dE' 1 a 

car¡r-e tera, al una valor-ación, particular y subjetiva, 

~Jor parte del técnico. 

C. EL SISTEMA NACIONAL DE MANTENIMIENTO 

La Dilpección de Mantenimiento Vial del MOP esta constit~ida 

Depar-t ~lrnE:·ntos.: Equipos~ Ejecución y Evaluacion. Ver 

de la Dir-eccidn de r"'1ani.:enimiento \}ia1 11 E'n el 

gr'áfico n.1B de la página siguiente. 

1. SECCION DE EQUIPOS 

Cuenta con dos Ingenieros Mec~nicos que tienen la misión 

11 evaF" el F"egistro de funcionamiento y estado actual de la 

m.=::tqui nar' i a disponible. La Tabla N.5 (Equipo de mantenimiento 

vi al del MDP) ele la p~gina n.84 contiene un resumen de los 

pF"incipales equipos que dispone la Dirección de Mantenimiento., 

En ell a se indica la cantidad de equipo E':·:istent.e y los 

por·centajes de maquinaria que no funciona~ El promedio gerlera1 

!seRala que un treinta por ciento del ,equipo se encuentra sin 



----- --- . ¡--;;PTO EQUIPOS 
- - ----1-- .-L __ '--J 

._.--1--.--- DPTO. MANTENIMIENTOI L' _ I ,,;0. ,ee"""'~l ~JORAM"NTO "AL I-~.-T- . ~. ._ '-------1-· --.- ¡ 
MOVILIZACloÑl 

y I 

T~~NSPO::"T_~.J 

\ESTADiL,CA '1 ~t=r-~~I-r;;lSTR~ 
,COSTOS E PROGR-"IMCI.1'~ ICleN DE coffi 
l'NVENTARIOS I I : TR ATOS ¡ 1 .! L __ ---l lliOEGÜRICiA-Ó·.J 

VIAL Y SE­
ÑALlZACION 
----

r~~N:~f~~~ 
IESTRUCT\JR~I '-____ . ..::..::.1 

¡REGISTRO-¡:¡4.1 
CIONAL EQ~~I 
POSM~~~ 

MAÑTÉN¡MÚ~Nl 
TO REFARA.\c.1 

E QUIPOS-.J 

ESPECIFICA --- '---j 
~~~~~~:~ 

r--i'~ ~ -;-;-l 
~~'~OOcio nes f---fÍ\~1 

l-r-~---·~~~. -~~~ 

i - [ ~_."J @ ] "J 
¡ I [1 __ 1------1

1 
.:~ .~.:;;-: 

~
. 1 :".-¡-'-I'-:l 

'1 .~' 1 

~ ! ! L_ ... _ r-- ___ J 
. i ( ~ ._-~.-

I 
. I ....... _---_.1.-

l!R.~A:5._ DE_ IX~~~NI~HEN·~O. 

GR_N_1B ORGANIGRAMA 

DIREC_ DE MANTENIMIENTO 

'(1 
(\> 

<D 
ro 
Ol 
¡..¡ 



Page El4 

TABLA !'-.J _ 5· 

EQUIPOS MANTENIMIENTO 

:=:=;;;;;=:::;::=:=::=:::;:====;;;:::===;:;;:==:::::=:==:::::::::========;:,.~====:::::===== :::::::::=======;o.=:= 

EDUIF'IJ FUNCIIJNANDIJ PARADAS 

TF:!\CTDf':ES 
'!IJU1UETAS 
TP,NQUEF:OS 
MOTO NIVELADOR!\S 
CAF~:Gr-~DORPIS 

F:ODILLOS 
MDTO TF:iULL!\S 
TF: 1 TUF:P,DORAS 
PL!\NTA DE ASFALTO 
DISTF:IBUIDOR!\ !\SF. 
DISTF:IBUIDORA AGRE 
CALDEF:O DE ASFALTO 
CALENTADDR ASFALTO 
ESP!\RCIDOF: AGREGA. 
RODILLO VIBRATORIO 
BACH!\DDF:P, 
F'LA T(.\FIJF:~I!\S 
TF:I~IUY 

C!-\F:F:CJ TAL.LER 
BUSES 
SEG!\DIJf~:A 

ESCOBAS MEC!\NICAS 
F'AL!\ GF:L1A 
T,,:,o,CI< DI~: 1 LL 
GRLIF'D ELECTR 1 CD 
COMPRESOR DE !\IRE 
[, !\ B p,rc:F~ !\ 
BOlvlBAS DE AGUA 
SIJLDADOR!\ ELECTRI. 

TOTALES •......••••. 

69 
228 

19 

82 
70 

3El 
2 

19 

1. 

15 
10 
.(> 

11 

5 

3 
8 
1 

6 

9 

10 
13 

O 
1 

4 

9 

8 

16 

665 

42 
1:38 

(> 

18 

2::i 

29 
2 

4 
(> ., 
1 
1 

O 

O 

O 

l.1 

2 

., 
3 

o 
1 

6 

1 
(> 

6 

314 

TIJH\L ¡: PAF':P,D 

111 
366 

19 

100 
-95 

67 
4 

1 
19 

15 

1 
1 ') 

6 

19 

4 

13 

12 
15 
17 

1 

15 

8 

979 

~:7. 84 

0 .. 00 
lEl.OO 
26.32 
43.2f3 
50~OO 

17 .. T7' 

0 .. 00 
21 .. O~) 

33. :-$3 

100.00 
8. :::'~5 
O~OO 

0 .. 00 
o .. (lO 

57.89 
75.00 

25.00 
33 .. 3~5 

23.53 
100 .. 00 

0.00 
20.00 
40.00 

0.00 
27,,27 
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DATOS TOMADOS DEL INFOF:ME DE LABORES DE LA DIRECCION 
DE MANTENIMIENTO VI!\L DE 1985 



tl .... ¿~baj ar-, 

parMte dE~ 

principalmente por la falta de repuestos. La mayor 

los equipos pertenecen a diferentes marcas, haciendo 

inlposj,ble la adquisición de un stock de repuEstos adecuado. 

2. SECCION DE EJECUCION 

Corno se indicó 

trabajos de nlantenimiento los 

la mayor- parte- de los 

ejecuta el MOP por 

admi ni strMé.ici ón (ji I"ecta. Apro>: i madamente trabajan -tl'-es mil 

quinientos empleados amparados por sindicatos, que poco a poco 

han logrado conseguir un alto poder politico. 

A tr-avés de una breve apreciación de los trabajOS de 

me.ntE'nimj,E~n'to se obs'8Tva lo siguiente: 

alto costo del r-ubro manteninliento por cada kilómetro de 

'1ia. 

desmejoramiento "del nivel técnico del ,per--::3.onal por- 1 as 

influencias de tipo político 

escasa posibilidad de mejorar las t~cnicas y mcitodos de 

mantenimiento ITIE·d i ante la contra-taci ón 

par"ticulares, por oposiciones internas. 

Un i nconveni E.':!nte en la ejecucidn normal de actividades 

la 'falta de provisión 6portuna de repuestos~ ya que como 

conocido un trámj,te de compr-a en el MOP demora has'ta seis 

por la falta de un repuesto cuyo monto puede m{,?ses,. A \/eCeS, 

!~ 1 ~- ed ed or- ele veinte 

( cuyo costD este.~ en el 

opel .... ado~- (cuyo sueldo 

se paraliza la maquina 

or-den de cirlcuenta mil dólares), el 

el Drden de cien cldl are!3 

mensu'al es) y el personal de apoyo, provocando grandes p~rdidas 



al Es~tado .. 

3. SECCION DE EVALUACION 

En cuanto l¿i tE'cnificación especializada ele métodos 

de evaluac:ión de pavimentos, se ha constatado un descehso del 

ni \/e 1 científico, ya que la Llltima consultora .extranjera 

contra.tada p~ra 121 asesoramiento en Mantenimiento Vial 

( ... lor-gesen) no concluyó la pr~ctica del uso del 

Dynaflet~ Además, SE designó un Ingeniero de erigen 

Colombiano como per-sonal encargado de la utilización del 

f?qu.i po y. éste no logrd articular los datos, que obtuvieron ~rl 

las investigacion~s efectuadas, con la realidad observad~ .. Por 

tDdo ha sido necesario el retorno a 105 métodos 

tradicicJnales de evaluación, dando un paso atrás. en el área 

"t.{-?cnol ógi ca y encar-eci endo los costos de mantenimiento por 

c¿~da ki16metr-o de via_ 

D. OTROS PROBLEMAS 

Un gr-ave problema detectado en el área de mantenimiento es 

la falta de una seRalizacidr\ adecuada a nivel nacional, tanto 

i nf ot-mac i ón como para" prevenció~. Esta car-enci a está 

vinculada a problemaE. de oi'-den !~oci al !I económico y 

estra·tégico .. En la parte social el robo, la falta de cuidado 

por parte de la población y el uso indebido de las seRales c:on 

han reducido el escaso ndmero de seRa1es que el 

MOP ha colocado 1211 las vias .. La falta de medio~ econ6micos 

destinados a este propósito hacé q'ue no se pueda implemanl:E:\I-
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satisfactoriamente necesaria. En lo rela'tivo 

al. -F actO!': estraté<;Jico, es conocido que se logra una mejor 

p,"otecci ón del país con una escasa in'formación al usuario 

vi i:i.l • Este, para orientarse, tendr~ que reclJrrir las 

autol'~i dades o transeL'tntes, de manera que su prescencia no 

puede pasar d€~5aperci bi da .. Esta táctica se lJtiliza 

principalmente en sur del país donde, si no se 

cuenta con \Jna in'Formacidn adecuada, es f~cil perderse. 

E. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES PARCIALES 

1. CONCLUSIONES 

En las actividades de mantenimiento exist~ un ret~aso 

tecnológico, Llna necesidad de reactivación laboral y una falta 

de coordinacidn I:on el resto de Direcciones del MOP. 

En ID relativo a seRalizacidn, no existe conciencia , -C1Vlca en 

el pueblo encaminada a cuidar los serví e i C)~:; del ESj.1:ado, 

haciendo di-Udl mantenE~r los anuncios de seRalizacid~ en el 

País. 

~, 

.L. F:ECO¡VIE~m,,,,c IONES 

Del an~lisis general realizado en las 

mantenimiento vial par"a las carreteras nacionales, ~e aconseja 

lo siguiente: 

-incentivar las labores de mantenimier1to vial realizadas 

por- las organizaciones popuiares a trav~s de nlingas, en zonas 
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al Ej ada!:; .. Coadyuvando, a la integración campesina 

sistema vial del País~ 

y 

p~omoviendo la real valoración del 

impulsar a la tecni-ficacidn de los rnétDt:Ios de 

f.-?v¿tluacic5n de pavimentos para mejorar el uso de r·ecursos. 

-a~5.ignacionE'S 

act i vi d i::td es 

de 

organ i z al .... 

rE'puest.o!:i. . Similar 

constr'ucci ón vial, 

la Inano de obra disponible mediante las 

tareas diarias y un mej 01'· conte·ol . de 

un sistema especializado para comprar 

al que usan las empresas privadas de 

que en menos de tres días, los consiguen, 

por más raros que éstos sean. 

empezar a contratar- labor~s de mantenimiento con 

empresas privadas para IJn adecuado control de costos. 

dictar cy~sos asesorados por las Universidades, sobr"e 

mét.odos nlC3dernos de silnple y efectiva aplicación, relacionados 

al control y mantenimiento de vias. 

f?cJucar a ·la 'población par-B qLle ~yude a cuidar los 

Rnuncios de seRalizacidn vial. 



CAPITULO VI 
===~======= 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES GENERALES 

A. EN EL AREA DE DISE~O 

1. POLITICAS GENERALES 

Si bien es tierto que el diseAo ha tenido un desarro~lo 

aceptable; sin falta tecnología y experiencia, que 

coadyuve a la teoría~ principalmente en lo referente a 

autopistas y a vías de penetracidn a la Amazonia Ecuatoriana. 

Erl estos campos, existe una buena experiencia en el Bra~;il que 

podría ser asimilada por nuestros profesionales. 

En lo relativo al diseRo en las estribaciones or-ientales de la 

cordillera de los Andes, se debe hacer una E>:cepción, ya que 

las experiencias son muy par-ticulares para cada sector, 

dependiendo eje las formaciones geológicas que se atraviecen en 

el descenso. 

La escasa transferencia de tecnología a los profesionales del 

MOP, que ha caracte~izado a la asesoría Extranjera contratada, 

es un aspecto negativo que debe evitarse. El Estado c1eber¿ 

tomar las medidas necEsarias, en las posteriores 

contrataciones, para que las compaRías extranjerRs, que 

asesoran, procuren una vercladera transferencia tecnológica a 

fin de no continuar dependiendo del exterior. En este ser,tido 

es conveniente establecer las siguientes políticas: 

mejorar el nivel de sueldos del personal técnit:o del 

MOP 
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establecer contratos a plazo fijo (m1nimo 4 aRos) con 

el personal que reciba esa tecnología 

eliminar las presiones políticas en la designación de 

cargos t~cnicos~ 

2. FORMAC10N DE TECNICOS DISENADORES 

La formación d~ un profesional competente en el ~rea de 

estudios 

t~cnica: 

un 

debería contener las siguientes etapas de preparación 

entrenamiento profundo en la parte teórica del 

diseno~ en esta fase actuaria (:omo ayundante del jefe de 6rea 

er, la Dirección de Estudios (2 a 3 aRos dependiendo de la 

capacidad, la Universidad qlJe egrese el Ingeniero y del tipo 

de Especialización que haya optacio) 

Lln período de observacidn de los trabajos. en ejecución, 

es decir el área de Fiscalización. En esta fase 

identificará 

en 

los pr-incipales problemas que se pr"esentan en la 

pl~~ctica (dos aRos minimo~ período en el cual deber~ asistir 

desde la iniciación de la construcción de la carretera hasta 

la subscripci6n del acta de recepcidn definitiva de la misma) 

una etapa de observación y decisidn en el ~rea de 

Mantenimiento, para que descubra los problemas que se prc)ducen 

corto~ nlediano y largo plazo (un aRo mini/no, tiempo en el 

cual cubrirá la sierra, la costa y el Oriente Ecuatoriano) 

concluida la última etapa de entrenamiento podria ser 

designado Jefe de Area en cualquier especialidad de diseRo que 

haya escogido. 
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3. EN RELACION A LOS METODOS 

~ , 
Clegun la opinidn de algunos especialistas, constituye un 

i ncon\/~2ni l~nte los In~todos complicados que se exigen para el 

diseRo de caminos vecinales. Debí do ¿-t que no existe una 

ad(-2cuada jeraquización del campo de estudios que se de-:·b{= 

para c:acia caso espEG:ífico, en funci'ón d~l costo e 

impol"·tancia de la via en proyecto. Por eso, a veces, resultan 

i nsuf i e i E:-?fltes 1. os .estud i os en algunas vías y en otras muy 

{-2}( ten 505 .. En el caSD d~? 1 as ví as de 1 a rf2gi ón costa, !58 f?st'i ma 

que los métodos de diseRo de espesores de pavimentos deber~n 

simplificarse para el caso de caminos vecinales. 

B. Hl EL .AF:EA DE L.A CONS1F:UCCION 

1. POLITICAS GENERALES 

Los sistemas, métodos y avance~~ logrados en esta ~rea 

han :ido mejor-ando en armonía con el perfecionamiento de 105 

equipos disponibles para la construccidn vial. Sin embargo, 

las compi=lñí as han logrado cierto nivel de desarrollo en el 

cual se han estancado .. Algunas empresas fuertes de 

con!:~tr-ucci án vi al, i ncl us.i ve, se han desintegrado por los 

económic;:os, laborales y de organizacidn que se harl 

suscitado. De tal forma que ha sido imposible la'formacidn de 

poder~osa!:.; empresas nacionales capaces de c()nstruir obl"'as 

importantes .. Para esta tarea tendremos que segllir r~curriendo 

a las grandes empl'~esas internacionales que, por su 

Drganización y paulatina experientia, seguir~n usufructllando 

de las divisas nacionales en las ob,-as de envergadura que 
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necesite nuestro'pais. 

Es conocido que los costos de ejecuci~n de la gran empresa son 

más r-educidos que los que resllltan de o~upar varias empresas 

POI" la mejor coordinación de actividades y por los 

ahorros que provienen de los gastos de administracidn~ 

POLITICAS A SEGUIR 

POY" ID ¿"1.nterior-mente in,dicado, se deberá implementar- 'las 

siguientes políticas: 

proteger- a las empr-esas de construcción vial para 

evitar su desintegración. 

di I,.:úni nui r los i mpl.l(~stos de las maquinarias de 

cons·trucc ión vial equipos afines, de modo, de abaratar y 

tc.:>cni f i caro las empresas nacionales de construcc i.ón .. Sin 

embar'go, se deb~? mantener un registro especial· de estos 

equipos para evitar la reexportación de los mismos. 

in i el. aY" la construcción de vías de penetracidn a la 

Amazonia para emp~zar a recabar experiencias e~ esta zona y 

desar~ollar la ~egidn. 

3. PREPARACION DE TECNICOS CONSTRUCTORES 

El constructol"" ~ adem~s de tener una buena preparacidn 

teór:ica~ deber~ comenzar con pequeRos contratos en el campo de 

movi mi ento de ti er¡ ..... as y constt--uyendo obras arte. Obvi amerite, 

la formación en cada área depende d~ las capacidades de mando, 

organizacidn y pl"eparación que disponga el profesj.onal; sj,n 

emba~go, se estima~ que el tiempo de preparacid~ deberá ser 



mayor que para cIJalquier otro especialista del MOP~ 

que vaya ejecutando durante su preparacidn servir~n 

de curriculum para facilitar la seleccidn en las licitaciones 

el !"tOF' • Sin embargo, debe destacarse, en este 

(:{!:tmpo~, la obli.gación necesidad que tiene el Ministerio 'de 

j'"evi sar- exigir que el personal que aparece en el curriculum 

de oferta sea el mismo que se utiliza en la cDnstruc~idn~ 

c. EN EL AREA DE FISCALIZACION 

1. POLITICAS GENERALES 

Ent!'"E' las act.ividades que realiza el MOP, ~sta es la m~s 

cod i ciada los profesionales ambiciosos, lo cual da una 

de la cuidadosa selecciljn que se debe realizar para la 

df.~signacicSn de los Sin embargo, E·sta 

/lH?ti cul osa act i vi dEtd de sE·leccidn no se ha implementado a 

cabaiidad en el ~1OF' , dejando la responzabilidad a las 

pr-esi ont?s ele tipo político .y~ a veces, El las cDnveniencias de 

los e on ~;t Ir- uct DI'" es w Se origina, así, todas las de'Ficiencias 

en el Capítulo Cuatro (liLa Fiscalización ll
) elel 

pr"ssente tr-abajo. 

FORMAC[ON DEL FISCALIZADOR 

La for-macidn del buen fiscalizador est~ 'enmarcada en las-

5ig¡~ientes etapas: 

iniciacidn en las labores de fiscalizacidn en calidad 

de ayudante; estudiar leyes ·existentes, vademecun de 
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contr-aloría, mdtDdos de cDntrol <mfnimo dos años:1 desde que se 

inicie hasta que se termine la ejecucidn de un~ vía) 

I""evisión de los -FundamentDs tedrtC:O!5 en e.l t'Írea de 

diseRo tv"abajando en la Dirección de Estudios, sobre todo para 

el caso de puente!-3 y obra!5 especiales. <m:í.nimo:2 i:'tnos) 

obS8Fvacidn del comportamientci de las obras ejecutadas 

El. tl,....av~?s del tiempo en el ~rea de mantenimiento (mínilno dos 

años) 

aSlgnacicSn de una je'fatur"a de drea en Fiscalización en 

la regi6n del pa1s en la que se haya especializad!) 

Ob-·.;i amente, este entrenaniemto se deberá realizar luego que el 

:r ngeni EV"O haya demostrado solvenci.a y un sentido 

positivista de la vida que revele un deseo de solucionar los 

problemas y no de Gmpeorarlos. 

EN RELACION CON LOS EQUIPOS DE CONTROL 

Se ha observado una ·Falta de tecnificacicln en el control 

de las obras realizadas tanto en infl~aestructura (computadoras 

como en aparatos de control (equipCJ!5 de medición). 

Esto obedece, en parte, a la falta de recursos econ6micos y a 

la f al ta de preparación t~cnica de los·profesionaJ.es, por lo 

cual es deseable ejecutar lo siguiente: 

inventario nacional de los equipos de medicidn y 

control que dispone el MOP~ incluyendo los de laboratorio 

preparar al personal de Fiscalización en la 

utilizacicSn de los mismos 

introducir métodos computarizado5; de control de avance 

de obras para una inmediata informaci6n al respecto. 
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D. EN EL AREA DE MANTENIMIENTO 

1. POLITICAS GENERALES 

En un corto per-íodo las t~cnicas tradicionales 

E)':PSlr i ment.aron un proceso de modernización, vol vi en{jo casi 

i nmedi atamE'nte a la uti 1 izacic5n de los mismos m~todos 

debido a una falta de continuidad tecnqlógica 

en IDS dir-ec'tivDS y a .una desarticulada planificación 

investigativa en el campD~ 

La 'forma de mejorar la situación actual ser~ mediante las 

siguient~s políticas: 

establece¡r' un archivo completo de 

nacionales con el respe<:tivo histDrial de reparaciones y 

i nventar"i ar el equipo de mantenimiento vial y obtener 

costos de en cada qtJe ejecute el área de 

mantenimiento 

introducir nuevas t~cnicas de evaluación del estado de 

pav'irnentos (como el camión de liLa Grau ll o similar-es) 

especializar al .per-sonal t~cnico del MOP mediante la 

observación o pasantía en países. más desarrlJllados 

2. FORMACION DEL TECNICO EN MANTENIMIENTO 

E,-l técnico en Mantenimiento Vial deberd incluir- en su 

fCJrmación las siguientes etapas de ~reparación: 

iniciación en las labores de mante,nimiento. vial. en las 
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t¡ .... es regiones del país (periodo de formación !ie por 10 menos 

dos aFiós)." 

r-€~vi si on de los m~todo5 de diseRo mediante trabajos en 

el área respectiva, dilucidando cualquier replanteo teórico 

contr-adictorio a los m~todos utilizadcls en mantenimiento 

(período de entrenamiento, por lo menos un aRo) 

observac: i cSn y control .de los m~todos de cor1strlJCción 

vi al medí 2,nte en el ¿rea de Fiscaliz3cidn por el 

pet·~ í oda que dura l.a construcci6n de una vía (por 10 menOs dos 

añO~3 ) 

asignación de una jefatura.en Mantenimiento Vial en la 

región que el pro'Fesional se haya especializado. 

E. EN DI~ERSAS AREAS 

Las conclusiones que se establecen en esta par-ice 

a problemas detectados a nivel las 

diversas dependencias del MOF' que por 10 tanto se pueden 

tratar globalmente. 

1. DEFICIENCIA TECNICA DE PROFESIONALES: 

Las de esta anlJmalía se analizó en cada uno de 

los capítulos_ lo que sólo se dar~ recomendaciones para 

obviar este inconveniente: 

establecer un reglamento estricto de asc:ensos para las 

diversas categorías de profesionales. Intervencidn directa de 

un funcionario de alto nivel técnico en la p~-omoc:i ón de 

cate~~orías .. 

incrementar los sueldos con sustancial incentivp para 



los -técnicos d(~ alto ni0el, a fin de que el Estado disponga, 

en su equipo asesor, el ¡nejar elemento calificado, conlO sucede 

en los países desarrollados. 

identificar los t~cnicos mas destacados de la empresa 

e incluirlDs en los prirlcipales roles directivos del 

EstadD 

utilizar en forma plani-ficad.::.., las bec~1s t~n las r.1reas 

qUE~ presentan mayor deficiencia tecnol<1gica. Preparación dual 

de profesionales en las dos corrientes científicas dominantes~ 

Occidental y Oriental. Elaboracidn de contratos a plazo fij~ 

COfl obligaci6n de transmitir en el país las enseRanzas 

recibidas en el E}[terior 

eliminar la intervención política en la promoción de 

ascensos 

implementar computadoras personales en todas las 

jefaturas pa~-a unEl r~ápida eVi:<.luación . e 

prCJcesamiento de datos 

2. FALTA DE MEDIOS ECONOMICOS 

En todas las áreas estudiadas se ha detectado una 

insuficiencia 

establecidos, 

de 

por-

medios para el desarrollo de los prlJgranlas 

lo cual se estima que-la solucidn estar~ en 

las siguientes políticas: 

establecer tasas de peaje en las vías cuya utilización 

produce mayor r~ntabilidad económica en los ususarios 

ceder concesiones a constructoras internacioflales, 

pa,-a 

estén 

realizar- vías econ6micamente rentables. 

de otorgar financiamiento, 

Empres.,;:('~: qUf~ 

a c¿dnbi o de un 

Este s~i !3t.ema~ 

en capacidad 

período de usufructD 
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adicionalmete al país de posibles i nVi9,si anes 

e>:ter-nas al compr-ornetido intereses econ6m~cos 

Inultinacionales en el desar¡rollo del país. 

~. INCIDENCIA DE PROBLEMAS POLITICOS DE ORIGEN SINDICAL 

El justo anhelo de los E·mp 1 eados de mejorar sus 

condiciones de vida, en ocasiones~ ha abusado de l~ bondad de 

las autoridadt?s y se ha hecho concesiones que liD son 

congruentes con las posibilidades econdmicas del Estado, ni 

con la realidad Nacional. Un Ejemplo, es el caso de porteros y 

chofeF"ES con escasa educación cuyos sueldos superan a los de 

prc)f E~,i on~d es que han tenido una preparacidn rJe má!3 elE! 1:8 

años. Estas anomal í as superarse "mediante 1 as 

siguientes políticas: 

realizar una paul atinc.i dE!val uac i ón monE·tari a para 

di nami zal"- la e'conoml a y equilibré'u .... las desigualdades 

e>: i st~:?ntes 

la ut i l i z ac ión de los recursos humanos para 

que 

de 

mejorar 

con menot'~ cantidad de personal_se ejecute Inayor cantidad 

que se justifique alguna elevación de trabajO, de manera 

real i 2 ar~ una e-F i ci ente selección de personal para 

f21egir individuDs de alto valor moral y marcado sentimierlto 

patriótico .. 

4. INCIDENCIA POLITICA COYUNTURAL EN LOS PLANES VIALES. 

Es conocida 

ciert6s proyectos 

la indiscriminada prioridad que se otorga a 

sin que exista suficiente justi-fic:aci()n 



técnica, 

prE!si ón 
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económica y social 

política coyuntural 

de 

del 

los mismos; 91'" ac: i as 

Gobierno -de turno~ 

a 1 a 

F'al"'a 

con"tr-ar-estar esta anomalía, que ocasiona retraso al desarrollo 

nacional, se debe establecer las siguientes acciones: 

r-aci anal i 2: 211'- un m~todo autom~tico de prioridad de 

con 105 objetivos flacionales permanentes del País. Se 

podr~ establecer un reqlamento debidafnente aprobado por la 

Función Legislativa que se convierta en Ley y que dQber~ ser 

respetado por los diversos Gobiernos 

establ ece¡r- l.ln sistema ele aseso¡r-ami ento téCf.1ic:o 

a nivel de Mirlistro para que SIJ5 decisiones est~n'más 

acordes con la realidad y la necesidad del País~ 

con valentía a las d:iversa~s 

autoridades de los cometidos en s~ admini~tracidn, 

pal"-a que la temática, obj é?to de cont~oversia y 

rE·sponsabi 1 i dad, sea de provecho y E>:periencia a los "te'cnicos 

viales~ los futuros dir-ectivos tendrdn m~s cautela al 

tomar decisiones trascendentales. 

5. FORMA DE ESTIMAR COSTOS 

F'a,- a 

de obras 

bas5.e al 

facilitar la toma de decisiones en la planificacidn 

viales~ se han elaborado las Tablas N~6 a l.a Nn9, en 

infor-me de labores del MOP de 1985, en las c~ales se 

E'ncuentr an 

rubr-os: 

costos mE-clios, por Provincia, para 105 siguientes 

estudios de carreteras 

estudios de puentes 

construcción de carreteras nuevas 
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reparación de carret~ras 

mejoramierlto vial 

construcción de caminos vecinales 

construcción de puentes 

obras Llt-bC'\nas 

mantenimiento vial 

mantenimiento de puentes 

seRalizaci6n y seguridad vial 

Los costos por- kilómetro de vía o por metro de pu~nte (:Ie las 

tablas antE'r~ioF"es, pueden ser actualizados aplicando factores 

dE> inflación (elaborados en base al aRo 85) par-a Estimar- el 

costo de cualquier inversión que se proporlga~ 

En la Tabla N.10 (Resulnen de Inversiones), de la p~gina n.104, 

se proveen datos. mee/ios a ni vel nacional de costos en los 

antes ei t¿tdDS~ También l:istan valores minimos y 

má}: i mas, que pueden usc\F"se como indica'dores cuando se 

desconoce la ubicación ~xacta del proyecto. 



TABLA N_ .6 

AZUAV COTOPAXI 

REFERE!~CIAS: Al= ESTUDIO CARRETERAS A3=CHf:f:ETERAS ~UEVAS ¡,5=CARR.mORAMIENTO A7=CO~STR f'UEiHES A9=r,AliTEUIKIENTO VIAL 
A2= ESTl'Dlü PUEIHES A4=CARRElEf:AS REPARACIOIl Ab=col:m VECiNALES h8=OBf:AS URSA:,AS AIO=KA!iLPUEms 

AlI·SENALlZACJO!1 y StGUP.1nÁD VIAL 

PROVII:CIA' , Al 'A2 ! A3 ! A4 ! A5 ! A6 'A7 ! A8 'A9 ! AIO ' Al1 ! TOTAL' 

AZUAY ! lOU6! 123.00 0.00 0.00 0.00 12U2 113.86 180.50 0.00 103.30 0.00 0.00 
! COSTO! .8260.00 0.00 0.00 0.00 18bó2H 619777 66875.00 78586.00 32632.00 0.00 0.00 2712377 
!P.UNIT! 392. 3~ 14999.57 ~443.33 370.50 315.90 

"lJ 
BOllVAP. ! LOIiS' 0.00 0.00 0.00 42.00 30.90 0.00 194.00 0.00 0.00 0.00 0.00 !l> 

tD , COSTO! 0.00 0.00 0.00 111966 194170 20000 55091. 00 0.00 38500.00 0'.00 0.00 719727 ro 

!?W~IT! 2665.86 15992.56 283.97 ,.. 
O 
~ 

CAN(jR ! LONG' 0.00 0.00 0.00 82.00 53.00 0.00 0.00 0.00 16.00 0.00 0.00 
! COSTO! 0.00 0.00 0.00 400369 182123 0.00 0.00 0.0048571.00 0.00 0.00 631063 

!P.UNI1! 4882.55 mus 30~\5. ó9 

CAF:CHI ! LONG! 59.30 0.00 0.00 0.00 0.00 39.50 30.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
! COSTO' 8894.00 0.00 0.00 0.00 0.00 62982.00 8086.00 0.005877\.00 0.00 0.00 132736 
'J'.UNIT ! H9.98 1594.48 269.53 

COTOf'W' ! LONG! 105.00 30.00 0.00 0.00 13.00 187.24 193.10 0.00 0.00 0.00 0.00 
! COSTO! 292&8.00 797.00 0.00 0.0058339.00 196502 80942.00 24070.00 0.00 0.00 0.00 389938 
!P.UNIT! 278.93 26.57 4487.62 1049.47 m.17 

===================================================~========================================================================== 

·f LONGITUD EN f:M CPSTO EN MiLES DE SUCRES 



TABLA N_ 

CHIMBDRAZD LOJA 

REFERENCIAS: Al= ESTUDIO CARRETEf:AS A3=CARRETERAS NUEVAS A5=CARR.NEJORAKIEIHO A7=COtlSTR PUElHES A9=KAI,W<lKlEIaD VIAL 
A2= ESTUDIO PUENTES M=CARRETERAS REW:ACIOI·: Ab=COI,STR VECINALES AB=GBRAS UF:BAlIAS Al(¡=KANT. PUENTES 

Al1=SEIIALIlACION y SEGURIDAD VIAL 

PROYlIJCIA , I Al ! A2 , ,3 ! A4 ! A5 ! Ab ! A7 ! A8 I A9 ! AIO ! All ! TOTAL ! 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

CHIMBOf:AlO' LOllG ! 0.00 0.00 0.00 113.00 102.00 75.57 30.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
! COSTO! 0.00 0.00 0.00 985112 2162540 203593 4167.00 36293.00 36349.00 0.00 0.00 3428054 
!p.Ulm! 8717.81 21201.37 269UO 138.90 

EL ORO ! LOI16! 104.80 260.00 52.20 9U8 48. ~O 245.82 208.50 0.00 0.00 0.00 0.00 
I COSTO! 21028.00 4018.00 1068808 1275805 3735H 317768 652KOO 0.00 0.00 0.00 0.00 3126205 
~P.UN!T! 200.65 15.45 20~75.25 13474.92 ))J 7 .85 1292.69 312.87 

ESMERALDAS! LOI!G! 0.00 250.00 92.39 37.00 49.70 139.40 182.40 0.00 0.00 0.00 0.00 
! COSTO! 0.00 3786.00 In1:;7! 55b754 923705 552981 41111.00 16174.00 6480.00 0.00 0.00 3572562 

!P.UlHi! 15.1i 15927.82 15047.41 18585.61 39b6.87 225.39 

GUAYAS I LOIIE! 42.70 782.50 24.10 369.30 59.50 156.07 240.H 10.75 0.00 0.00 0.00 
! COSTO! 24071.00 31777.00 mm 1944910 69920.00 283662 91296.00 2407204 0.00 19831.00 0.00 5296024 
!P.UNJT! 563.72 40.61 1756b.51 5266.48 1175.13 1817.53 m.70 223926.0 

IMB~BU"A ! LOH6! 0.00 0.00 20.00 0.00 O.(1(J 33.1r 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

! COSTO! 0.00 0.00 432336 0.00 O.'JO 300000 0.00 0.00 98967.00 0.00 0.00 831303 
!P UNJ1! 21616.80 90t:4.32 

LOJA ! LONG! 122.00 50.00 0.00 449.60 356.09 250.16 0.00 0.00 21. o) 0.00 81.00 
! COSTO! 28105.(10 450.00 0.00 18315b7 5154450 7779)8 0.00 0.00 6857.0) 0.00 1l46.00 7800553 

!P.UNIT! -230,37 9.00 4073.7714475.13 3109.92 326.52 14.15 
~=~~=~==~==========================================================================~========================================== 

"D 
¡¡¡ 
.o 
ro 
>-' 
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TABLA N_ B 

LOS RIOS NAPO 

MOP INVERSIONES POR PRO V I ti C I A S y RUBROS 

REfEREI~CIAS: AI= ESTU.DIO CARRETERAS 

A2= ESTUD lO PUEHTES 

A3=CARRETERAS HUEVAS AS=CARR. HEJORmENTO 

M=CARRETERAS REPARACIOH M=CONSTR VECINALES 

A7=CONSTR PUEIHES A9=HANTEIHMIEii10 VIAL 

A8=OBRAS URBANAS AI0=KAIH.PUEtmS 

All=SENALilACION y SEGURIDAD VIAL 

PROVINCIA! • Al ! A2 ! A3 ! M ! AS ! A6 ! A7 'A8 ! A9 ! AI0 ! W ! TOTAL! 

LOS RIOS ! LONG! 56.6 270.00 0.00 103.60 9UO 132.05 291.80 0.00 0.00 0.00 20.00 

! COSTO' . 13426 4794.00 0.00 337173 804674 35875] 88096.00 157975 47258.00 0.00 283.00 1812431 
!P.UNlT ! 237.21 17.76 3254.57 8419.18 2716.79 301.91 14.15 

MANABI ! LONG' 110 872.00 194.98 120.22 343.70 140.34 290.37 7.00 290.00 0.00 139.00 

! COSTO! 35884 20461.00 2794004 471664 3211621 562402 66589.00 30905.00 101110 8000.00 2467.00 7305107 
!P.Utm! 326.22 23.46 14329.70 3923.34 9344.26 4007.42 229.32 4415.00 348.66 17.75 

r,OR0I1A ! LO~6! 57 100.00 363.14 0.00 (¡.OO 14.56 392.20 O.OC 2B.50 0.00 0.00 

SANTIAGO ! COSTO! 11713 3192.00 3664167 0.00 0.00 153~55 136052 0.00 1820B.00 3000.00 0.00 4039787 
!P.UIHT! . 205.49 31.92 10090.23 1053U9. 474.38 638.88 

NA PO , LOllo! 31 180 8510 0.00 44,46 50.3 449.19 O O O O 

! COSTO' 13732 1998 1042390 O 480836 176170 160949 31111 O O O 1907186 

!P.UNlT! 442.97 11.1 122.49 10815.02 3502.39 358.31 
=:================================================================================================~=========================== 

t LONGITUD EN KM COSTO EN MILES DE SUCRES 
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TABLA N_ 9 

PASTAZA - - - ZAMORA 

KOP INVERSIONES POR PRO V 1 N C 1 A S y RUBf:OS 

REfERENCIAS: AI= ESTUDIO CARRETERAS A3=CARf:ETEf:AS IWEVAS A5=C~f:R.MEJORAKIElnO A7·COIlSTf: PUElmS A9=MANTElllKIEHTO VIAL 

A2= ESTUDIO PUENiES M=CARRETERAS REPARACIOI~ M=COl<STR VECINALES A8=OBRAS URBANAS AI0=MANT.PUENTES 

A11=SEIlALllACION V SEGURIDAD VIAL 

PRO\'INCIA! f Al ! A2 'A3 ! M ! A5 ! Ab 'A7 'AS ! A9 ! AI0 ! All ! TOTAL! 

PASTA1A ! LO~G! 40 125 lb.7 O 33 21.68 41.7 O O O O 

! COSTO! 9574 2051 97902 O 224859 121530 25668 O 16000 1000 O 492584 

!P.UNlT! 239.35 16.41 5862.40 6813.91 5605.63 615.54 

PICHINCHA ! LONG! O 500 77.9 O O 225.7 204 O O O O 

! COSTO! O 6061 333949 O O 1491889 59707 163229 80704 O O 2135539 

'P.UIHT' 12.12 4286.89 6610.(;5 292.68 

TUNGURAHUA! LO~G! 81 123 O O O 98.4 O 14,2 O O O , COSTO! 34126 1760 O O O 128764 O 363220 38529 O O 5b6399 

!P.UIHT! 421.31 11.31 13(18.~8 25578.87 

ZP.~Or:A ! LOHG! 26 O 136.22 O O 90.8 O (1 O O O 

CHH:CHIPE ! COSTO! 169bO O 1524832 O O 200490 O O 20905 O O 1763187 

!P.UNlT! 652.31 11193.89 2208.04 

================================================================================================================:============= 
, LDNSlTUD Eti Kr. COSTO EN Ml~ES DE SUCRES 

"1) 

!l> 
1.0 
ro 
.... 
O 
.j>' 



TABLA N_ '10 

RESUMEN DE INVERSIONES 

REFERENCIAS: Al= ESTUDIO CARf:ETERAS 

A2= ESTUDIO PUENTES 

A3=CARRETERAS Iwms A5=CARR.MEJORAKIEtaO A7=CDiISTR PUHTES A9=MANTENIMIENTD VIAL 

M=CARRETERAS REPARACION A6=CONSTR VECINALES A8=OBRAS URSAIIAS AI0=KAlH .PUENTES 

A1!=SENALIZAC!OII y SEGURIDAD VIAL 

! , 

P.UNIT.KIK 

P.utm.r.Al 

COSTO MEDID 

LONG TOTAL 

, COSTO TOTAL 

Al ! A2 ! A3 ! A4 ! A5 ! Ab ! A7 ! AS ! A9 ! AI0 ! Al1 ! TOTAL ! 

1~9 

652 

307.87 
958.4 

295061 

9.00 122 2665 1175 1049 

40 21616 15047 21201 10539 

22.91 1354.74 5608.1311830.16 3740.66 

3542.5 9487.63 1411.4 1353.07 2014.62 
81145 12853312 7915320 16007028 6528695 

139 4~15 

615 220926 

341.46 103561 
2928.2 31.95 

999863 3308767 

, LONGITUD EII KM COSTO EN MILES DE SUCRES 

315 

3036 

1416.40 

458.8 

649844 

o 
31831 

14 48674762 

17 

16.23 

240 O 

3896 486W62 
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