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INTRODUCCION

1.~ TRASFONDO DEL PROBLEMA

Es bien conocida la importancia que tiene para el desarrollo de un
pais la existencia de vias de comunicacidn. TLa implementacidn de ru
tas hasta los lugares mds recdnditos y lejanos no sdlo promueven el pro-
greso de csas zonas, sino que facilita el control y fortalece la seguri-

dad de la nacidn.

Los paises mis adelantados cuentan con modernas vias de comunieacidn
sistemas viales que integran todo el territorio nacional y la comunicacidn
con el exterior, de igual manera, la caracteristica de los paises subdesa

rrollados, mis pobres, es la incipiente red vial de que disponen.

Las vias de comunicacidn son indispensables para el desarrclle de un
Estado en todos sus drdenes: social, econdmico, politico y militar, los

cuales se relacionan entre si.

Por lo expuesto anteriormente, debemos sefialar que la seguridad y el
desarrollo son dos cosas que est&n ligadas Intimamente; y, es asi como se
puede afirmar que no hay seguridad sin desarrollo, como no hay desarrollo
sin seguridad. El1 factor que une o amalgama la seguridad y el desarrollo

de un pais, es la Politica Nacional.

2.-  DEFINICION DEL PROBLEMA

En el transcurso de nuestra historia han estado presentes varios fac

td;es que han influido en el normal desarrollo de la wvialidad en el
pais, destacdndose principalmente, una topografia agreste y dificil por
estar atravesados 1ongitudinalmente por la Cordillera de. los Andes, impi-
diendo un desarrollo integral del pais y generando la necesidad de mayo-
res asignaciones econdémicas para su ejecucidn, lo que ha significado que
debido a la crisis econdmica que atraveésamos todos los paises de economia

dependiente una limitacidn de recursos para este sector.

El Gobierno Nacional ha aceptade su responsabilidad, y su politica

vigl ha estado encaminada a la conformacidén de un sistema vial estable,



que nos permita un intercambio normal entre todas las ciudades, puertos y
regiones del pais; de esta manera conseguir un verdadero elemento fisico

de integracidn, desarrcllo y seguridad nacional,

Sin embargo, las necesidades viales son cada dia mayores, y conscien
tes de que no podemos absorber ilimitadamente los recursos econdmicos sin
ocasionar perjuiclos a otros sectores de 1la produccién e infraestructura
del pais, se ha visto la necesidad de evaluar cada uno de los proyectos y
dar prioridades a los mismos, de acuerdo a muchos factores como son: Im
portancia, grado de necesidad, drea de influencia, beneficios a obtener,

etc.

Concebida asi la problemdtica vial, es necesario un andlisis impar

cial de su realidad y tratar de explicar:
2.1 Cudles son los pardmetros que gufan la politica vial del pais ?

2.2 El desarrollo vial del pais estd de acuerdo con el objetivo del de

sarrollo integral del Ecuador ?
2.3 Los Organismos Gubernamentales han estimulade y apoyado para que la
vialidad cumpla con el Objetivo de la Seguridad y Desarrollo Nacio

nal,

3.~ DEFINICION DE LA HIPOTESIS

El presente trabajo pretende realizar un andlisis imparcial sobre la

problemdtica vial del pais, sin embargo, considerando que el alcan-
ce en material vial es muy amplio, se limitard este trabajo exclusivamen-
te a los aspectos de indole té&cnico, de facil explicacidn y que tienen re
lacidn directa con la politica vial en las dreas de diseﬁo, construccidn
¥ mantenimiento, adewmis de vincular la §ialidad y sus relaclones con el

desarrollo y la seguridad nacional.
El trabajo estard orientado por las sigulentes hipStesis:

3.1 Al destinar el Estado una ingente cantidad de dinero de su Presu-

puesto General al Ministerio de Obras Piblicas, rector de la viali-



dad en el pais, es conveniente que se mire las actividades realizadas, pa

ra eloglar sus acilertos y sefialar los errores que puedan encontrarse.

3.2 El desarrollo vial implementado en el pais es todavia deficitario,
ya que las acciones realizadas han estado concentradas hacia deter

minadas zonas, relegando obras prioritarias en otras.

3.3 La politica del Gobierno ha estado encaminada a mantener una red

vial estable, incorporar grandes zonas productivas, mejorar las con
diclones de vida, dotacién de aervicios, generacidn de empleo, salud, adu
cacidn, etc., contribuyendo a la integracidn, desarrollo y seguridad del

pueblo ecuatoriamo.
4.~ OBJETIVOS

El tema de este trabajo estard vinculado a los pardmetros que rigen
la politica wvial del pais, sus relaciones con la seguridad y el desa

rrollo, lo cual se clarifica a través de los siguientes objetivos:

4.1  OBJETIVO GENERAL

Conocer, comprender y explicar las normas que guian la Politica

Vial del pais.
4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

4.2.1 “Analizar la politica vial y sus resultados obtenidos en cuanto a

necesidad vial y limitacién de recursos.

4.2.2 Revisidn critica de las politicas de asistencia té&cnica y econdmi
ca que han dadeo los organismos internacionales en favor del pais
dentrc del campo de la vialidad. P )
4.2.3 Establecer los lineamientos de una politica vial acorde a nuestra
economia v necesidades, que permita en forma coordinada con otros

Orgamnismos del Estado el Desarrollo y la Seguridad Nacional,



5.- METODOLOGIA

El m&todo que se utilizard en el desarrollo del presente trabajo se

rd ¢l analitico-sintético.

Para abordar el tema del trabajo se partiri de la observacidn de la
vialidad para luego pasar a la descripcidn de cada uno de sus componentes
las politicas estatales para el fomento del sector, financiamiento, crédi

to interno, externo, peaje, etc.

Adicionalmente, come apoye, se recurriri a datas estadisticos para
presentar un marco empirico de la evolueidn de la vialidad en el pais, a
fin de evaluar su desarrcllo y sirva de referencia del examen critico a

realizar.

En cuanto al contenido del trabajo de investigacidn individual, en
el Capitulo T se pretende esbozar el vinculo de la vialidad con el desa
rrolle, las acciones del Ministerio de Obras Pidblicas, antecedentes y le
gislacidn que lo ampara, sus relaciones con otras instituciones que hacen
vialidad, los métodos de disefio aceptado con el M.0.P., el detalledel pro
ceso vial desde-la factibilidad del proyecto, estudios preliminares y de
dinitiﬁos, la construccidn vial y su importancia y mantenimiento vial, su

papel fundamental en la comservacidn de las rutas,

El Capitulo II describird lo que constituye el punto dé&bil de toda
actividad en el pais: Los sistemas de financiamiento, Presupuesto del Es

tado, Cré&dito Interno y Externo, Peaje.
El"Capitulo III buscard delinear la politica vial a implementarse en
forma coordinada, de las instituciones participantes en la orientacién

de la vialidad para la seguridad nacional.

Finalmente, el Capitule IV contiene los resultados del trabajo y ter

mina con las conclusiones y recomendacignes del caso.

6.~ IMPORTANCIA DE TA INVESTIGACION

El presente trabajo pretende aportar elementos en la discusién plan-
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teada, ordenarlos y jerarquizarlos para fundamentar los lineamientos
gue deberia tener una clara politica vial, de ella se desprenderd los «co
rrectivos necesarios a implementarse, o a continuar con las polificas vi

gentes a fin de que la incidencia de la vialidad para el desarrollo y sec

guridad nacional sea lo mis positivo.






CAPITULC I
LA VIALIDAD Y EL DESARROLLO

El progreso de los pueblos es el resultado de conducirse por el camino na
tural de un constante cambio. Los criterios convencionales caracterizan
al desarrollo en cuanto a alcanzar logros materiales y de acumulacidn de
riqueza. Las connotaciones actuales, lo interpretan como un proceso So-
cial global, en que se’'combinan en forma clara los conceptos del "ser" y

del "tener".

En esta perspectiva, el desarrollo no supone mejoras puramente econdmicas
sino también progreso en la calidad de vida, y el bien comin atribuible
al hombre en toda su real dimensifdn, como fin, actor, interprete y benefi

~

ciario del desarrollo.

En este cuadro, el Ecuador se ha planteado come un Objetivo Nacional per

manente el Desarrollio Integral de todas sus pfovincias.

Es bien conocida la importancia que tiene para el desarrolle de un pais
la existencia de ﬁias de comunicacién, Los paises mi#s adelantados cuentan
con aﬁanzados sistemas ﬁiales que’ integran todo el territoric y lo comuni
can con el exterior, de igual manera, la caracteristica de los paises sub
desarrollados es la incipiente red vial de que disponen. El signo dedesa
rrollo de un pais se mide a través de las vias y los medios de comunica

cidn.

1. EL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

Cuando las entidades cumplen con su deber, cuando los resultados de
su gestidén son de beneficio para el pueblo ecuatorianc, hay que afir
mar esas instituciones, hay que estimularlas porque de esta manera se es

ta favorecilendo el desarrocllo nacicnal.

El Ministerio de Obras Piblicas sirve a todas las regiones del pais,
las cuales en la actualidad presentan una nueva fisonom¥a vial, gracias a
su continua labor, en la dotacién de carreteras pertenecientes a la red

fundamental, la construccién e incremento de caminos vecinales, la rehabi
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litacién y mejoramiento de vias, con lo que se logra el intercambio huma

no, agricola, ganadero y turistico entre las regiones del pais.

El Estado Ecuatoriano consciente de la Importancia vital que tiene
para el desarrollo la vialidad, ha destinade en los dltimos afios rubros
significativos y cada vez crecientes del Presupuesto General de la Nacidn
para el funcionamiento del Ministerio de Obras Piblicas. Esta institucidn
ha distribuido su presupuesto principalmente en las actividades que son
temas de este trabajo, es decir, al diseno, construccidén y mantenimiento

de la vialidad nacional, como se observa en los cuadros No. 1 y No. 2.

Una comparacién de las asignaciones estatales anuales para los Minis
terios de Educacidn, Trabajo y Obras Piblicas nos permite asegurar que el
M.0.P. ha estado entre los Ministerios que han recibido mayores ingresos.
En el gféfico No. 1 se nota el gran despegue de 1a curva del Ministerio
de Educacidn a partir del afio 1981 con valores muy superiores a los ingre
sos del M.0.7, La distribucidn interna del M.0.P. de sus asignaciones
anuales para las diferentes dreas se observa en el griafice No. 2. Como
s& puede observar, los mavores ingresos se han destinado a construccién y

mantenimiento wvial.
1.1 ANTECEDENTES

El Ministerio de Obras Piblicas ha desarrollado una ardua e intensa
labor a fin de lograr la consecucidn de los objetivos para los que
fue creado, es decir, la dotacidn de una adecuada infraestructura vial, -
tanto de la red vial principal, como de caminos secundarios, labor comple
mentada con la construccidn de puentes y el mantenimiento de las vias exis

tentes.

1.1.1 Revisidn Histdrica

Para que 21 Ministerio de Obras P{dblicas, llegue a constituirse
en una Cartera de Estado, transcurrieron 37 -afios, desde su prime
ra creacidn el 6 de agosto de 1892, mediante Decreto Ley No. 48, el cual

dice lo siguiente:

. «.corresponde al Ministerio de Obras Piblicas el fomento de é&stas, to



CUADRO N2 |

PRESUPUESTO GENERAL DEL ESTADO

{EN MILLONES DE SUCRES)

L&os 1980 1981 1982 1983 1984 1985
MINISTERIO
EDUCACION | 5.709,957 |17.442,300 |18.990,758 {19.455,000 |26.976,567 }32.653,189
M.O. P 3.540,171 | 5.738,0i8 | 5.911,082 | 5.387,200 |i2.242,800 | 19.183,148
TRABAJO 151,878 161,415 157,253 150 ,000 173,534 226,368

FUENTE :

REGISTROS OFICIALES.
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CUADRO N2 2

PRESUPUESTO M.O.P — DISTRIBUCION INTERNA
{EM MILLONES DE.SUCRES)

ANOS
AREA

1980 (e8]l 1982 1983 1384 1885

ESTUDIOS 75,596 116,961 | 174,873 150,649 iI57,874 169,500

._0'[_

CONSTRUCCION| 2.785 ,440 3.017 ,807 3.223,444 3.543,149 2.708,926 3.313,200

MANTENIMIENTO 678,73 Ti!,462 283,622 1,138,635 1.353,1C0 2.566,200

FUENTE : REGISTROS CFICIALES
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GRAFICO N2 2

PRESUPUESTO M.0.P - DISTRIBUCION

INTERNA

MILLONES.!
3,500+ A
J"’ \\ 4&
_____.é{ AN R

2.0001 BT NN

& . Y
2.500-] 7

v
-
2.0004 Y
/

. 7’

1.500~ 2
o {
- — T

1.0007 e

g

500
100~ o © 5 a o
¥ H i 1
80 8 82 83 84 85
SIMBOLOGIA:
ESTUDIOS C e— s

CONSTRUCCION Bmemen S

MANTENIMIENTO

Brm i e B e e - — )

i
ANOS



- 17 -

do lo concerniente a la_construccién de caminos y mds obras de utili-
dad y ornato pdblico...l

Sin embargo, este "Decreto fue derogade el 29 de julio de 1894,
Posteriormente se produce una segunda creacidn el 5 de abril de 1897 me
diante Decreto Legislativo que también fue derogado con fecha 12 de sep .
tiembre de 1898 y, en lo que seria la tercera creacifn el 13 de julio de
1935, @sta no se produce legalmente ya que el Presidente de aquella época
no designa titular de la cartera, encargando el manejo de las labores via

les a los Ministerios del Interior e Instrucecidn Pidblica. -

Finalmente, 1lega el 9 de julio de 1929 y por Decretc Supremo No.
92 de la Asamblea Nacional (publicado en el Registro Oficial No. 70), se
produce la creacidn definitiﬁa, al promulgar la Ley de Régimen Politico y
Administrativo en la que consta como Ministerio de Obras Piliblicas , Agri
cultura y Fomento; tomando estas consideraciones legales, el anterior Mi
histro, Ing. Alfredo Burneo, mediante Acuerdo Ministerial No. 037 del 15
de octubre de 1984, declara como "Fecha Oficial" de creacidn del Ministe

rio de Obras Pdblicas el 9 de julio de 1929.

Con el otorgamiento y atribuciones de Secretaria de Estado desde
sus inicios ha propendido a 1la comsecucién de varios objetivos y metas,
dentro de las que se citan el fomento y desarrollo econdmico y social del
pais mediante la ejecucidn de obras de infraestructura vial y de comunica
ciones, al igual que procurar la real integracién territorial de lasre
giones del pais mediante la dotacidén de carreteras vy caminos acordes com

su desarrollo productivo.

En 1942 se separa de este Ministerio las dreas de Agricultura y

Fomento.

En la actualidad el Ministerio de Obras Pidblicas y Comunicaciones

tiene organismos adscritos como la Empresa de Ferrocarriles del Estado

lArchivo Central del Ministerio de Obras Pdblicas y Archivo Legislativo ,
citado por la Revista Vialidad, Organo Informativo Interno del M.0.P.
{septiembre 1986), pp 18.
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(ENFE), el Instituto Ecuatoriano de Telecomunicaciones (IETEL) y la Empre

sa de Correos.

£l Ministerio de Obras Piblicas regula internamente su actividad
de acmerdo al Orgénico Funcional, en el cual se indican las funciones ge
nerales del M.0.P. en el Art. 8, en el que se puede dar cuenta del enorme

campo de accildn que tiene el Ministerio:

~ Definir las politicas sobre vialidad, transporte terrestre vy
comunicaciones, de conformidad con los planes de desarrollo del

pals.

~ Planificar, dirigir, ejecutar, coordinar y controlar los pla
nes y programas de desarrollo de wvialidad, transporte terres

tre y comunicaciones a nivel nacional.

- Formular los programas de inversiones en obras plblicas y comu
nicaciones, proponer su financiamiento tanto dinterno como ex

terno y controlar la ejecucidn de los mismos.
— Supervisar el cumplimiento de las politicas emanadas de la Ins
titucidn hacia los organismos adscritos del Ministerio, IETEL,

ENFE v Correos.

1.1.2 Politica Vial

La politica vial se la implementa a través de lo que se denomina
Plan Nacional de Carreteras, de construccidén y recomstruccidnde
caminos vecinales, de construccidn de carreteras que enlacen las vias tron
cales pertenecientes al Plan Vial Nacional, de construccidn de caminos de
penetracidn y finalmente de construccifén de proyectos de seguridad nacio

nal.

El Plan Nacional de Carreteras Jo tenemos bisicamente definido por
lo que se llaman las carreteras troncales del pais que son por todos cong

cidast

~ La carretera Panamericana denominada Troncal de la Sierra, que
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se inicia en Rumichaca y que termina en Macard, comn wuna longi-

tud total cuando esté terminada de 1.106 Km.

- La Marginal de la Costa, comienza en Mataje frontera con Colom
bia, conecta a casi todos los pueblos costeros, en su recorri
do pasa por Esmeraldas, Manabi, la Peninsula de Santa Elena,
Guayaquil, Puertoc Inca, Machala y termina en Huaquillas, cuan

do esté terminada, tendrd una longitud total de 1.229 Km.

- La Troncal de la Costa que se Inicia en su  empalme con el Pro
yecte Ibarra-San Lorenzo, pasa por Sto. Dominge v termina en
Guayaquil, cuando esté& terminado el Proyecto tendrd 467.5 K.
de longitud; v,

~ La Troncal del Oriente que se inicia en Guermi frontera con Co
lombia, pasa por Lago Agrio, Puyo, Tena, Gualaquiza, Zamora,
Loja y los tramos Loja-Velacruz-Macard, el que empata con la
Panamericana, su longitud serd de 870.8 Km. cuando esté conclui

da.

El pais estd dividido en costa, sierra y oriente y su tendencia
de forma geométrica es de norte a sur, por tal motivo, cuando se concibid
el Plan Nacional de Carreteras y su red fundamental, y la construccidn de
sus troncales, éstas se las orientd siempre manteniendo el esquema de co

mo estd la conformacidn geogrdfica del pais. Grificos No. 3 y No. 4.

Tenemos luego Qias que interlazan estas troncales, y por eso es
tas vias es necesario que tengan una orientacidén este-oceste, como se pue
de apreciar y concluir, las vias troncales del pais no tendrian el uso ade
cuado si no cuentan con las vias de interconexidn previas o de enlace en

tre las troncales.

Como relleno a este esquema vial que podriamos denominar de Carre
teras principales y secundarias del M.0.P. cuenta con el Plan de Construc

cién de caminos vecinales.

El camino vecinal es un proyecto vial de caracteristicas geomé-

tricas limitadas, tanto en su trazado como en su tipo de uso, su funcidn
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GRAFICO N23
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es exclusivamente de servir al productor como medio para llegar a una ca
rretera secundaria o a una troncal, es un camino de tercero, cuarto o quin
to orden, al acceder le permiteé tenmer comunicacidn y fundamentalmente pa

ra poder.movilizar sus productos.

Dentro del plan es importante sefialar las vias de penetracién que
como su nombre lo indica, sirva para llegar a algin sitio donde no se ha
llegado ain, son centenares los sitios a nivel nacional, pero donde mis

se necesitan es en la regidn oriental.

Los proyectos de seguridad nacional, que tienen que ser aprobados
por el COSENA y que deben tener determinadas caracteristicas, son proyec

tos especiales.

1.1.3 Realidad Actual

Siguiendo los lineamientos estipulados desde sus inicios, el Go
bierno Nacional, por intermedio del Ministerio de Obras Piblicas
y Comunicaciones continda con el dincremento y mantenimiento de la red
vial del pais, puesto que en todas las provincias estdn construyende obras
de desarrollo e integracidén comunitaria capaz de que satisfagan las nece
sidades urgentes de muchos lugares olﬁidados; asi, en la actualidad repor

tamos los siguientes datos de la red vial nacional en el cuadro No. 3.

En el cuadro No. 4 se reportan los datos con referencia alaclasi
ficacidn de las vias, sean estas pertenecientes a la red fundamental o a

la red secundaria.

Ademds de la red ejecutada y en servicio, esta labor estd siendo
complementada con la actual ejecucitn de 4,000 kildmelros de nuevas rulas
proyectos en los cuales se invierten asignaciones del Presupuesto del Es

tado, crédito interno (BEDE) v de organismos crediticios internacionales.
1.1.3.1 An#lisis de los 'datos existentes:

La actual red vial existente alcanza los 35.617 kilémetros de

los cuales 35.550,5 kilémetros estdn en el territorio continen-



‘CUADRD No. 3

RESUMEN DE LA RED VIAL NACIONAL

RED FUNDAMENTAL CARRETERAS

RED SECUNDARIA CAMINOS

REGION TOTAL
ASFALTADO | AFIRMADO TIERRA |ASFALTADO| AFIRMADO TIERRA

Sierra 2.689,6 1.858.9 38,C 49,5 | 6.066,2 | 6.092,5 | 16.794,7

Costa 2.547,1 720,3 1424 248,6 | 3.106,3 | 9.731,9 | 16.496,6

Oriente - 1.712,9 117 ,4 - 275,2 154,3 2.259,8

Galdpagos - 66,5 - - - - 66,5

TOTAL 5,236,7 4.358,6 297,8 298,1 | 9.447,7 115.978,7 | 35.617,6

_8'[-..



CUADRO No. 4

CLASTFICACION DE LAS VIAS

RED ASFALTADO AFTRMADO TTERRA TOTAL 7
FUNDAMENTAL 5.236,7 4.358,6 297,8 9.893,1 28
SECUNDARTA 298.1 9.447,7 15.978,7 25.724,5 72
TOTAL 5.534,8 13.806,3 16.276,5 35.617,6 109

7 15 39 46 100

._6']:....



- 20 -

tal vy 66.5 kildmetros estdn en la provincia insular de Galdpagos.

El pais dispone de 19.341.1 kildmetros (54 %) de vias estables
y transitables en cualquier época del afio, de &stas 5.534,8 kildmetros ~
{15 %) estdn asfaltadas. Existen en cambio 16.276,5 kilSmetros (46 Z) de

caminos de tierra que son s8lo utilizables en el verano.

La red vial estatal, primaria y secundaria, que se encuentra ba
jo jurisdiceidn y responsabilidad directa del M.0.P. corresponden a 9.893
kilémetros (28 %). En cambio,.la red provinéial y. cantonal, terciaria vy
caminos vecinales, que deberia ser de responsabilidad de los Consejos en

cuanto a su mantenimiento ascienden a 25.724,5 kilémetros (72 %).

La mayoria de la red vial nacional se encuentra concentrada en
las regiones de la sierra y de la costa con un total de 33.291,3 kildme -
tros (93.5 %). En cambio la regidn oriental cuenta con apenas 2.259.8 ki
iometros (6.3 %) de los cuales todos estin en capa de afirmado, no existen

vias asfaltadas.

Como se puede apreciar en el cuadro No. 5 el crecimiento de 1la
red vial es muy significativo en el periodo de 1970 a 1980 en que alcanza
un incremento anual de aproximadamen&e el 8 %, mientras que para el perio
do de 1980 a 1983 tiene un incremento menor el mismo que alcanza al 3 % -
anual, por no comntar con un inventario ﬁial actualizado, no podemos ana-

lizar el desarrollo vial que ha experimentado el pais hasta la fecha.

La red de carreteras se ha desarrollado de acuerdo a las necesi
dades de cada zona, estimuladas por una necesidad de comunicacidén e imter
cambio de productos, mds por umna condicidn geogrdfica favorable que  por
suna planificacidn ordenada de comunicacidn entre poblaciones de una misma

zona o entre las diferentes regiomnes.

1.1.4 Las Obras

Siendo la vialidad el motor de integracidn y desarrollo de nues-—
tros pueblos, ciudades y provincias, este portafolio se ha preocu
pado de la construccién y mantenimiento de carreteras, comstruccién y man

tenimiento de puentes en todas las reglones del pais, asi como de caminos
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~ CUADRO No. 5

RED VIAL DEL ECUADOR (1930-1983)

TRANSITABLES TODO EL ANO

CAMINOS
ARO DE TOTAL
ASFALTADA | AFIRMADA TOTAL: VERANO

(K. ) (Km. ) (Km. ) (Km. ) (Km.)
1930 2.240 3.578 5.818
1955 6.436 5.527 11.963
1962 857 8.130 8,987 5.397 14.384
1963 8.820 7.221 16.041
1970 2.862 8.150 11.012 '11.680 22.692
1972 3.420 7.106 10.526 12.012 22.538
1976 3.784 10.483 14.267 13.915 28.182
1978 4.432 12.767 | - 17.199 16.677 33.876
1980 5.961 12.200 18.161 16.478 34.639
1983 13.806 19.341 16.276 35.617

5.535
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veclinales.

Las obras viales mis destacadas, ejecutadas por el M.0.P. en el
transcurso de su historia, se puede resumir en las mids importantes y que

son las siguientes:

~ Panamericana Norte

~ Aloag - Santo Domingo

- Santo Domingo — Esmeraldas
~ Santo Domingo -~ Manta

- Quito — Ambato - Riobamba
- Santo Domingo - Guayaquil
- Guayaquil - Portoviejo

- Riocbamba - Pallatanga - Bucay
- Guayaquil -~ Machala .
- Quito ~ Baeza - Tena

- Ambato ~ Puyo

~ Cuenca ~ Girdn - Pasaje

~ Loja -~ Velacruz - Saracay
1.2  OTRAS INSTITUCIONES QUE HACEN VIALIDAD

Para los caminos de la red fundamental (clasificacidén actual) o red
estatal (clasificacidn propuesta) el Ministerio de Obras Piblicas
tiene la jurisdiccidn y la responsabilidad total. Para otros caminos pd
blicos, otras instituciones, especialmente los Consejos Proﬁinciales v
los Concejos Municipales, tienen un papel importante en la comstruccidn y

mantenimiento de los caminos gue se encuentran bajo su responsabilidad.

Por lo tanto, una clasificacidén de los caminos, segin 1la jurisdic

.ciﬁn y la respomsabllidad, basada en crilerlos objelivos y blen deflnldos
es el fundamento indispensable para establecer responsabilidades en el cum

plimiento de las obligaciones de las instituciones encargadas de algunos

caminos, tomando en cuenta el papel de control del M.0.P. para todos leos

caminos del pais.

1.2.1 Clasificacidn de los Caminos




- 23 -

En el Ecuador en la actualidad existen varias clasificaciones de

caminos, sin definiciones basadas en criterios explicitos, y gene
ralmente acepfadas y usadas. La clasificacidén se puede hacer segin dife
rentes puntos de vista. En algunos casos, las definiciones son claras, ba
sadas en la Ley o en normas t&cnicas. $in embargo, las clasificaciones
mids importantes para la administracién de los caminos, segin la jurisdic
cidén, la responmsabilidad y la funcidn de trdfico, son definidas de manera
diferente por los organismos componentes y muchas veces se produce una dis

paridad de criterios sobre una misma clasificacidu.

Segln los uueve criterios siguilentes, se clasifican los camines

por organismos competentes:
Seglin:

- La propiedad

- El uso

— El estado del Camino

- El tiempeo de serﬁicio

- La capa de rodadura

~ Las normas de diselio

— El drea de servicio

~ La importancia de la fﬁncién de trafico; vy,

- La responsabilidad y jurisdiccién.

En el cuadro No. 6 se presenta la clasificacién de caminos, en

forma resumida, segln los criterios antes mencionados.

De acuerdo al objetivo del presente trabajo, se presenta a conti
nuacion las definiciones de las diferentes categorias, basados enel crite
‘rio de clasificacién de los caminos segin la responsabilidad y la ju

risdiceidn.

1.2.2 Clasificacidn Segin Jurisdiccién y Responsabilidad

1.2.2.1 Caminos Eglatales:

Son caminos piblicos en la propiedad, la jurisdiccidén y la res



CLASIFICACION
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DE _CAMINOS

CUADRO. N%6

Kamero
comiente

Criterlo

Clastficacian principa)

Chasificaziin securdaria

{3} conserajles parmn uso pihlice
a) xiblicos {17) erpreniadas . ,
1 Sepin la propicdad (3337 prava’ e (e umn i rind
i (1) de mervacin priviado
by prividos (i1} de servicio piblice
a) peatenales
2 Scglin el uso b} de herradura
c) vehiculaves
al ety uso 1) oen servicao regular
' ) en {13Y oa vevenstiialin
3 ScgGn el cstado del camine b) en construceién
. ¢) abandenados
<) clatsuraden
a) permmanentes
i Seglin el tiempo de scrvicioe h) de verano
¢} ocasianales
[
{i} vipidos - hommigén
L
a) pavimentados {ii} carpeta asféltica
{iii} tratariento bituninoso
{i) grava
S Seglin la capa de l'C:de.llll'ﬂ b) alirmades (i1} crpedrado
Y (311} material eztabilizzde
c} ticira
{1}y B - 1 con cuatre carriles
2) autopistas
(4i) =« JI con cels corriles
b} clase 1
& Seglin Jas normas de discilo ¢} clase 11
d} clase 11!
e) clase 1V
. v {1} clase ¥/Y con un carri
clase .. . .
) (ii) clase V/Z con des carriles
{i) vn jobiada (intor-poblades)
1} frea rural {ii) construida y poblude {inira-
. . polrlados)
b Supln e} firea de servicio
{§) vion periféricas
(ii) wricvsas prircipales
b) frea urhana (3ii) vias securdarias
(iv} calles
aY primrios
b} sceundarios
; Sepfin la imortancia de 1a ¢} terciarios
funcidn de trifico d) vecimles
e} locales
a) estatales (MOB) .
. . b) provinciales {Consejon I'rovin-
g Scugin rt:-:-pc.mr;‘nhipd:\d ¥ chales)
jurisdiccion ¢) cantomales o municipates {(om-

sejes Contetiles o K ocae ipales)




1.2.2.2

1.2.2.3

pomsabilidad directa y total del M.0.P.;

Los caminos primarios o secundarios a excepcidn de unos cami
mos de paso interno (vias periféricas o arterias principales)

dentro de las ciudades.
Los caminos Internacionales o interprovinciales.
En casos especiales el Ministerio de Obras Pdblicas decidiri

por su importancia, si un camino terciario, wvecinal o local

segiin su funeidn, sea de responsabilidad del M.O.P.

Caminos Provinciales:

Son caminos piblicos en la propiedad, la jurisdiccién y la res

ponsabilidad de los Consejos Provinciales:

Los caminos terciarios, a excepcidn de los caminos interna
cionales, interprovinciales y de algunos caminos de paso in

ternos dentro de las ciudades.

Los caminos intercantonales.

En casos especiales de caminos locales, el M.0.P. decidirid

sl se declara de responsabilidad del Consejo Provincial.

Canmines Cantonales o Municipales:

Son caminos piUblicos en la propiedad, la jurisdiccidén y la res

ponsabilidad de los Concejos Cantonales o Municipales respecti

vamente

Los caminos vecinales, excepto los intercantonales que debe

rian ser de respomsabilidad de los Consejos Provinciales.

Los caminos locales (intrapoblados), excepto en los casos es
piciales ya enunciados, de camino de paso, u otros caminos

de¢larados de importancia e interd@s nacional o provincial por
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decision del M.0.P.

La clasificacidn de caminos, segin jurisdiccidn y responsabili
dad y seglin la funcidn de tr@fico, en base a los criterios anteriormente

indicados, se presenta en forma resumida en el cuadro No, 7

La clasificacidn propuesta debe ser la base para definir la res
ponsabilidad de cada organismo encargado de caminos y de acuerdo a esas
responsabilidades organizar de una manera Sptima todas las actividades de
planificacifn, financiamiento, programacidn, disefio, construccidn y mante

nimiente de todos los caminos del pafs.

En el Registro Oficial No. 285 del 7 de julio de 1964 se publi
¢6 la Ley de Caminos No. 1351, la cual textualmente indica en el Art. 2:

Todos los caminos estardn bajo el control del M.0.P., sin perjuicio
de las obligaciones que, respecto a ellos, deban cumplir otras insti
tuciones o particulares. Todo proyecto de construccién, ensanchamien
to, mejoramiento o rectificacidn de caminos, formulado por cualquier
entidad o persona, deberi someterse previamente a la aprobacidn del
M.0.P., sin cuyo requisito no pedrin realizarse los trabajos, salvo
que se trate de caminos internos de una propiedad particular.

De esta forma, estd definido el papel de control del M.0.P,para
todos los caminos del pais, sin embarge, otras instituciones tienen dere
chos y obligaciones respecto a los camines pdblicos, que no estdn defini

dos por la Ley, ni por otras regulaciones.

El M.0.P., se constituye como ente responsable de todo el siste
ma §ial nacional. En forma especial el M.0.P. serd el encargado de plani
ficar, disefar, construir y mantener la red estatal primaria y secundaria
que incluye tambi&n algunos caminos declarados de importancia e interés
nacional., Ademds, se encargard del control, regulacifn, direccién, plani
ficacidén y financiamiento del resto de la red ﬁial proﬁincial, como fun
cidén especifica del Consejo Provincial serd responsablede la construccidn
¥ mantenimiento, vy finalmente, los Concejos Cantonales o Municipales seran
los responsables de la construccidn vy mgntenimiento de la red wvial canto

nal o local (calles y avenidas).
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2 METODO DE DISENGC

Disefiar upa carretera implica dos actividades principalmente:

- Ubicar los lugares por donde pasard la via, definir la ruta,
la forma que tendrid, este provecto se lo denomina técnicamente co

mo "Trazado Geométrico'.

- Determinar la cantidad y calidad de los materiales que se coloca-
rén sobre el terrenc nmatural para que resista el trdmsito de los
vehiculos, cilculo de espesores de pavimento, y establecer la in-
clinacion de los taludes, esto se denomina tacnicamente como "Di-

sefio Geotécnico".

2.1 TECNICAS QUE INTERVIENEN

~

Las técnicas que intervienen y las especializaciones son variadas:

En Ingenieria: Los aspectos de hidrologia y topografia, disefio es

tructural, estudios geoldgicos, geofisicos, mecdnica de suelos, entre o

tros.

En Evaluacidn Econfmica: El conocimiento de la produceién con 1la
participacidn de un ingeniero agrdnomo, de un economista en transportes ,
un generalista en economia, un ingeniero de trafice y un evaluador que ge
neralmente es un economista que realiza la justificacidén econémica de 1la

rentabilidad de los proyectos.
Proceso Vial: El proceso vial debe estar orientado:

~  Planificacidn: Que establece la rentabilidad de los proyectos y
la prioridad de los mismos a nivel de prefactibilidad, es decir,

evaluar los proyectos viales a nivel nacional.

- Pregramacidn Vial: Debe degsarrollarse considerando las siguien-
tes etapas: estudios, counstruccidn, mantenimiento y administra-

cién de las vias de acuerdo a un programa anual o bianual.
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~ Estudios de Ingenieria.

- Construccidn.

~ Mantenimiento de los caminos

- Administracién de los caminos, en el aspecto de control de dere
cho de via, su buen uso, mediante la vigilancia de pesos y medi
das de los vehiculos: peaje y otros medios que permitan recupe
rar la inversidn realizada.

2.2 CLASIFICACION DE LA RED VIAL

Los estudios viales estfn orientados de acuerdo a la siguiente cla

sificacidn de caminos: >

2.2.1 Red Primaria

Bidsicamente es la red que intercomecta todas las capitales de pro
vincias vy las zonas de interé@s de produccién importante, como el

sector petrolero, puertos maritimos o los puntos fronterizos del pais.

2.2.2 Red Secundaria

Es la red provincial, es decir la que interconecta todas las cabe

ceras cantonales dentro de una provincia.

2.2.3 Red Terciaria

Es aquella que todavia no estd claramente definida y se la suele
confundir con la red de caminos vecinales. La red terciaria es -
la que interconecta bdsicamente las cabeceras parroquiales dentro de un

cantdn.

2.2.4 Red de Caminos Vecinales

Son caminos de bajo volumen de trdfico, con caracteristicas geomé

tricas limitadas, su funcidn estd dirigida a movilizar fundamen
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talmente l# produccidn agricola y la poblacidn rural del sector.

2.2.% Red de Caminos Locales

Son los caminos de interconexidn de la red urbana con la red ru
ral; es decir, pasos laterales, vias de circunvalacidén vy otro ti

po de avenidas o vias cercanas a los centros poblados.

Son a estos cinco componentes de la red vial a los cuales estén
orientados todos los estudios de ingenieria. Cabe anotar ademds, que esta
es una clasificacidn en funcidn geogrédfica, existiendo otras clagificacio
nes técnicas con caracteristicas geométricas y de disedo diferentes. En
este aspecto, hay una diversidad de normas y se necesitan integrarlas, a
decuarlas vy actualizarlas para evitar confusiones en los estudios de las

mismas. -
2.3 PREFACTIBILIDAD

Los estudios de prefactibilidad persiguen el objetivo fundamental de

eﬁitar una recopilacién de muchos datos y un trabajo muy voluminoso
de ingenieria preliminar. Estos estudios permiten comparar rutas, estruc
turas de construccidn, etec. con pocos datos y con un costo relativamente
bajo. En esta etapa se estudian dnicamente las alternativas que parecen
ser mds atractivas y en &stas se concentra el trabajo, constituyendo un
paso fundamental y necesario para dniciar con los estudios de factibili

dad.
2.4  FACTIBILIDAD

Para el estudio de factibilidad, se requieren datos de tres campos:
ingenierfa civil, ingenieria de trdfico y datos de evaluacidén econd
mica, El trabajo de ingenieria civil debe ser a nivel preliminar mientras

los datos de trdfico y de la evaluacién econdmica deben ser definitivos.

El estudio de factibilidad de un proyecte vial tiene por finalidad,
establecer la conveniencia econdmica o nd de efectuar dicha obra. El es
tudie die factibilidad puede abarcar el anilisis de mids de una obra o tra

mo de camino, surgilendo en tal caso la necesidad de establecer priori-
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dades entre los distintos tramos de caminos analizados. La determinacién

de prloridades constltuye en rigor un objetlivo slempre preseunte en los es
tudios de factibilidad, ya que aunque &stos abarquen un {dnico tramo de ca
mino, los Indices de evaluacidn obtenidos en ese estudio para dicho tramo
pueden ser comparados con los obtenidos en otros estudios para otras ru
tas, y lograrse un ordenamiento seglin el grado de conveniencias de cada
una de ellas. Esto pone de relieve la necesidad de aplicar siempre una
metodologia similar que permita hacer cowmparables estudios realizados en

distinto tiempo e independientemente.

El estudio de factibilidad de un camino nc se limita a establecer
la conveniencia econdmica de su mejora, o la indicacidn del orden de prio
ridades. También debe tener por propdsito determinar cuales deben ser las
caracteristicas de trazado, geometria, estructura del pavimento, etc.,que
mejor se adaptan, desde un punto de vista econémico a las condiciones en
que el camino deberd funcionar en el futuro. Asi mismo, en un estudio de
factibilidad se deberd determinar la conveniencia econdmica de construir
la obra por etapas o llegar desde un comienzo a 1las caracteristicas fina
les de la misma. Otro aspecto que deberd establecerse, en caso de que la
ruta resulte factible de mejorarse en el momento del andlisis, es el afio

futuro en que la factibilidad de la mejora es maxima.

2.4.1 Alcance de los estudios

Los costos de construccifn de las obras deberd@n ser estimados so

bre la base de un anteproyecfo preliminar de las mismas. Las in
vestigaciones en campafia se limitardn a lo estrictamente necesario para
'_poder lograr una estimacidn de costos de construccidém con un error no ma
yor al 20%. Se deberd utilizar, en la mayor medida pesible la informa-
cidén ya desarrollada por el M.0.P., Consejos Provinciales, o cualquier cr

ganismo que pueda haber intervenido en estudios anteriores.

En caso que el camino o los caminos estudiados puedan absorber tri
fico de algin medio de transporte en competencia, tal como el ferrocavrril,
ia wia fluvial, la via maritima o el transporte aéreo, deberdn necesaria
mente considerarse estas redes competitivas dentro del andlisis de asigna

cidn de tridfico al camino analizado.
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En los casos en que la asignacién del trdfico demuestre una signi
ficativa derivacidn de un medio de transporte existente hacia el camino,
por efects de la mejora de este dltimo, los beneficibs a adjudicar a ese
trifico derivado deberdn calcularse en base a la diferencia de los costos
marginales en ambos sistemas de transporte, Esta forma de medicidn per-
mite contemplar los efectos negativos que una pérdida de tréficopuedesi&
nificar para un medio de transporte que dispone de capacidad ociosa. La
cuantificacidn de esta pérdida debe constituir uno de los objetivos de los

estudios de factibilidad,.

Fl eatudio de factibilidad se Timitard a la consideracidn de los
beneficios que pueden calificarsze como econdmicos, No se considerarin den
tro del anilisis los aspectos estratégicos o de defensa, los aspeétos po
liticos, ni los beneficios en las relaciones politicas internacionales con
paises limitrofes. Las decisiones &n estos campos serdn de las autorida-
des del pais, quienes estardn en condiciones de ponderar estos efectos jun

to a los resultados econdmicos de los estudios de factibilidad.

La finalidad dltima de un estudic de caminos es determinar la fac
tibilidad econdmica de las obras y establecer un ordenamiento de priorida
des de las mismas. La factibilidad econdémica, prioridadesy ano Sptimo de
iniciacidn se establecerdn en funcidn de determinados indices de evalua
cifn, estos indices seran Valer Neto Actualizado y Tasa Interna de Retqz

no.

Cada uno de los indices mencionados combina en una relacidén numé
rica los beneficios con los costos de cada proyecto. La medicidén de los
beneficios comprende los ahorros de los usuarios durante el periodo de vi
da fitil--econdmica de la via. Como usuario se considera aquellos ya exis
tentes, los derivados desde otras rutas u otros medios de tramsporte, y

a los inducidos por la construccidn de la via.

La obtencidn del tridfico futuro originado por cada zona serdel re
sultado final de los estudios economlcos y proyeccidnes para la regidén. En
estos estudios se analizaridn y proyectaran todos los pardmetros determinan
tes del ¢rdfiico de carga y pasajeros tales como la poblacidn, produccidn,

parque de wehiculos, producto bruto régional, turismo, etc.
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2.4.2 Area de Influencia

El drea geogridfica que los estudios econdmicos deben cubrir depen

derd del "drea de influencia" del proyecto bajo andlisis, es decir
la zona de cuyo desarrollo socio-econdmico dependen los viajes que utili
zardn el proyecto. El criterio para definir el drea de influencia se debe
basar en la informacién proveniente de censos de origen y destino. Basi-
camente se trata de la zona donde se originan o finalizan ambos, todos o
un alto porcentaje de los viajes detectados en los correspondientes cen
sos. Una vez hecho esto es posible agrupar hasta tener comprendidos los
origenes y destinos de viajes gignificalivos, con lo cual queda definida
la zona de influencia. El porcentaje minimo de viajes a considerar seri
del 80 %,

Por lo general serd conveniénte adaptar tanto el 4rea de influen
cia como la zonificacidn a la divisién politica parroquial. En casos ex

cepcionales puede convenir la divisidn en zonas menores.
2.5 ESTUDIOS PRELIMINARES

Una vez que se han determinado los pueblos que serdn unidos por umna

carretera o un ecamino ﬁecinal, se procede con la exploracidn terres
tre y/o aérea, vista la factibilidad de desarrollar la via, el estudio geo
légico geotécnico facilita la seleccidn de la ruta, con estos antecedentes
viene la etapa de reconocimiento que consiste en el trabajo de campo, 1%
nea de gradiente a todo lo largo de la ruta y la medicién de la longitud
de lo que serd la via, asi mismo, haremos constar las pendientes transver
sales a uno y.otro lado del eje, o podemos utilizar la restitucidn aerofo
togramétrica. Con esta informacidn se procede a claborar el anteproyecto

el cual se complementa con presupuesto y un informe de seleccidn de la ru

ta.

Seleccionada la ruta, retornamos al campo para medir el poligono con
la mixima exactitud y nivelamos el eje para completar la informacién tope
grifica se obtienen datos de perfiles transversales a una distancia mini-
ma de 60 metros a cada lado. En esta etapa el estudio geoldgico geotécni
co debe ser detallado de la ruta elegida. Esta informacidén nos permite e

laborar el disefio horizontal y vertical del proyecto, sujetindonos a las
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normas establecidas para cada clase de caminos. Esta fasedel estudio tam

bién debe tener el informe preliminar de ingenieria y su presupuesto.

Los anteproyectos preliminares se revisaridn sSlo para aquellas rutas
en donde no existian estudios finales ya realizados. Se deberd definir
las caracteristicas planimétricas, las secciones transversales tipo, la u
bicacidn, longitud y ancho de puentes, ubicacidén de obras de arte menores
¥y toda otra caracteristica del anteproyecto en su etapa preliminar. Para
la realizacidn del anteproyecto se deberd eétabiecer el trazado mediante
fotografia aérea, plancheta y en casos criticos levantamientos Lopogrdfi-
cos en el terreno. Deberd cfectuarse una nivelacidn longitudinal del eje
del trazado elegido y su amojonamiento a los efectos de contar con el per
f1l del Lerreno y sobre la base de una rasante tentativa, obtener los com

putos del movimiento de tierxras.

El disefio del camino exigird estudios de los suelos donde estd el
trazado, y localizacién y estudios de materiales de yacimientos o minas

en la zona del camino o lo mas préximas a éste.

Las tareas de ingenieria que normalmente deben ser llevadas a cabo
en la realizacidn de estos estudios comprenden, en primer lugar las tareas
cartograficas, fotogramétricas y/o topogrdficas seglin el caso o bien com-
binaciones parciales o totales de &stas, segin la informacidén que se dis-

ponga y la naturaleza del estudio a realizar.

El andlisis de trazado ya sea de un camino, de una red de caminos o
de un complejo vial, requiere en primer lugar recopilar la mayor cantidad
posible de informacién cartogrdfica y aerofotogramétrica, no solamente en
Jdos institutos especificamente'dedicados a ese fin como el Instituto Geo-
grafico Militar, sino también en otros organismos e instituciones, ya sean
estatales o privados que puedan disponer de cartografia de la zonadel pro

wvecto.

las fuentes de informacién cartografica lo constituyen por lo gene
rall Yoe institutos geogridficos de cardcter militar, las companias petrole-
ras, lowm institutos o empresas de recursos hidrdulicos, las empresas con
sultmras que hayan realizado determinados estudios de la zona, los minis

terdios u organismos con ingerencia en el sector agropecuario ¥ foresgtal.
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Una vez elaborado el planc con estas informaciones se tiene delimi

tado en el mismo las dreas para las que no se dispone de informacidn.

La informacidn faltante debe ser recogida en el campo mediante ta
reas ninimas de levantamientos topogrdficos, poligonales, etc. necesarios

para poder completar el plano base.

Eil objetivo de la ingenieria preliminar es analizar la factibilidad
técnica del proyecto y contribuir a determinar la factibilidad econdémica
mediante la estimacidn de los costos de construccién. A tal fin deben e
fectuarse todos los estudios de ingenleria, necesarios y suficlentes que

permitan establecer que el proyecto es técnicamente posible.

El estudio preliminar comienza con la definicidn de las caracteris~
ticas geométricas del proyecto en cuestidn a saber estableciendo la cate

goria del camino y por consiguiente todas sus caracteristicas de trazado,

El andlisis y adopcidn de las caracteristicas geomé@tricas deben ser
hechas sobre la base de las normas de disefio geométrico del Ministerio de
Obras Piblicas y Comunicaciones y las directivas e instrucciones especifi
cas para efectuar el disefic preliminar. Se debe recopilar y analizar in
formacidén sobre las caracteristicas del cruce del proyecto y especialmen
te sobre las precipitaciones pluviales. En base a elloy los lineamientos
establecidos se debe preparar un plano de cuencas y cidlculos de caudales
a ser evacuados por cada uno de ellos. Estosdatos permitirdn establecer

el predimencionamiento de alcantarillado y construccién de puentes.

Urta vez efectuado el levantamiento topogrdfico, definidas las carac
teristicas geométricas del disefio preliminar, y realizado el estudio hi-
drogridfico preliminar, se debe realizar el disefio preliminar en planta vy

perfil de la via (planialtimétrico).

Una vez terminado el disefio planialtimétrico y el diseifio de puentes
y tipos de pavimentos, se estd en condiciones de estimar el costo de las

obras.

Uno de los factores mds importantes que debe ser tomado en cuenta

para el trazado de una via es el estudio de yacimientos o minas de mate
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riales necesarios para cada una de las capas estructurales del pavimento
en la construccidn de la via; estos yacimientos deben ser de fdcil acceso

y explotacién y estar en el proyecto o lo mds cerca posible del mismo.

Una vez realizados los estudios, es necesario hacer una estimacidn de
los costos de construccidn, mantenimiento y afines ( Presupuesto Prelimi

nar ).
2.6 ESTUDIOS DEFINITIVOS

Los estudios definitivos constituyen la dltima ctapa de este proce
so, abarca el ir al campo y replantear lo que se proyectd en la ofi
cina, nivelacidn del eje con referencias (BM) y obtener una topografia au
xiliar, -esto nos permitirid conocer Problemas en detalle, sean estos de
construccidn o de completamiento de via. A uno y otro lado del eje colo

caremos los datos de laterales, esto es de corte y relleno.

Terminada esta etapa de diseﬁo geométrico definitivo, procederemos
al estudio de los suelos donde se cimentari el camino, los datos que se ob
tengan de aquella investigacidn facilitard laz determinacidn para que el
diselio de pavimentos sea flexible o rigido, el estudio de fuentes de mate
riales nos permite conocer el lugar donde se obtendrd el material para las
diversas estructuras del pavimento y para la construccidn de puentes y o

bras de arte.

De igual forma, en esta parte del estudio, se debe tener un informe
definitivo de suelos en que, se hard constar entre otras cosas las reco
mendaciones de construccidn para el tendido de taludes en corte o en re
1lleno, la cota de rasante para la via y la cota de cimentacidn para puen
tes y obras de arte; para el caso de los puentes deberd constar la rece

mendacidn fundamental si la cimentacidn serd directa o sobre pilotes.

De acuerdo a las Gltimas experiencias vididas en el pais, principal-
mente en el invierno de 1982~1983 se ha" determinado la necesidad ineludi
ble de completar el estudio con informes hidrdulico-hidroldgico detalla-
dos para la via y para el disefio de puentes: Para la via, especialmente
cuando éste estd ubicade en la costa u oriente, porque debe tener una SO

breelevacidén, capaz de no permitir la inundacidén en &pocas de invierno;
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¥, para los puentes porque nos permite conocer el grado de precipitacidn
gluviométrica y caudal que puede tener el rfo en Epocas normales de estia
je y de imviemo, es decir, niveles normales de creciente normal y de cre

clentes sxtraordinarias.

En el informe final de ingenieria del proyecto deben incluirse reco

mendaciones de orden constructivo.

Una vez finalizados los estudios realizaremos un reajuste en la es
timacidén de los costos de construccidn, mantenimiento y afines. La deter
minacion de coustos, cualquiera sea su naturaleza, supone el conocimiento
previo de todos los elementos bdsicos que intervienen en su edlculo y el

estudio de las condiciones que regir@n la ejecucidn de la obra.

Bdsicamente se deben analizar’ dos pard@metros: estudio previo de la

obra y sstudios de costos unitarios.

El estudio previo de un proyecto para los efectos del cdlculo decos
tos, implica el conocimiento del plan de ejecucidén del proyecto, el lugar

de su emplazamiento y el listado de insumos necesarios.

El plan de ejecucidn del proyecto lo comstituye la secuencia de ac
tividades racionalmente programadas para su ejecucidn. Esto supone una
estimacién del plazo de construccidn, que necesariamente se relaciona con
la dispenibilidad de equipos, materiales y mano de obra, y con las carac
teristicas geogrdficas, geolégicas, geotécnicas, climdticas y otras pro

pias de® lugar especificas de la obra que se egtudia,

La problemdtica ﬁial es en muchos aspectos localista, es decir, va
ria de lugar a lugar, ya que sus condiciones son particulares y a la vez
especiales para cada regidn o pais. Por eso es importante el factor de
experiencia local como un ingrediente necesario para el buen disero y eje

cucidén de obras viales.

Una vez conocidas las necesidades, se elabora el cronograma finan
ciero de La obra, que permite conocer las inversiones necesarias y el mo

mento de sw apiicacidn lo que posibilita el cdlculo de costos financieros
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El estudio de costos unitarios debe abarcar los de "mercado", nece
sarios para la formulacién del cronograma de inversicdnes y los "econdmi-

cos" necesarios para la evaluacidn,

Los costﬁs de mantenimiento forman parte de los costos anuales tota
les de.operacian de un camino. Estos costos presentan diferentes niveles
para caminos de distintos tipos. Los costos de mantenimiente en camings
de tierra son relativamente reducides, mientras los wvoliimenes de trifico
son tambi&n reducidos. Estos costos, por el contrario, aumentan muy rdpi
damente a medida que el volumen del trdfico se incrementa. En los cami
nos pavimentados los costos de mantenimienteo son relativamente altos ain
para los bajos volimenes de trdfico. La ley de wvariacidn de esos costos
en funcidn del volumen de traficoesen cambio poce significativa de manera
que, por encima de un determinado vplumen los costos de mantenimiento de
los caminos de tierra superan los costos de camines pavimentados. Los ca

minos mejorados o de grava se encuentran en situacidn intermedia.

De lo anteriormente expuesto se puede afirmar, que la ejecucidn de
inventarios viales, lo mismo que la tarea del disefio y trazado wial, debe
ser realizada por ingenieros con amplia experiencia en disefio y construc
cifn de caminog, Unica garantia de que la apreciacidn profesional sea de
valor, No debe olvidarse que en la ingenieria preliminar de un proyecto,
la falta de detalle estd suplida directamente por la experiencia del pro

fesional que interviene.

3. CONSTRUCCION VIAL

LanponstrucciGn ﬁial puede definirse como la dltima etapa de la pla

nificacidén de un proyecto, es decir, es la cristalizacidn de una idea
que luego de programar y ejecutar los estudios se plasma en realidad. La
actividad counstructiva en el Ministerio de Obras Pdblicds se inicia una
Qez que se ha suscrito el contrato de acuerdo a la Ley.

El aspecto fundamental en la constTuccisn de carreteras son los estu
dios, ellos marcan las caracteristicas en que debe cefiirse la ejecucidn
de una via, luego en el proceso tiene importancia las obras de drenaje,
las que dan seguridad y estabilidad a la via, también se da mucha atencion

al control de calidad de los materiales que se utilizan pues de ellos de
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pemden la durabilidad de la obra.

Es la red de caminos que constituye el Plan Vial Nacional que el Go
bierno ha planificado construirlo de manera prioritaria para obtener una
comunicacidn eficiente a nivel nacional; esta red comprende: las tronca
les de la sierra, costa y oriente, sus transversales que se unen a las

troncales, asi como los caminos vecinales y de penetracldu.

Troncal de la Sierra: Se denomina también Carretera Panamericana, a
travieza el pais de norte a sur y une las provincias de Carchi y loja, e
xistiendo alin tramos en construccidn como desde Riobamba hasta Cuenca y

Cuenca-Ofia~-Loja.

Troncal de la Costa: Esta carretera avanza desde la provincia de Es
meraldas hasta El Oro, y falta por comstruirse el tramo comprendido entre

Esmeraldas y Manabi (tramo Bilsa-San Gregorio-San José de Chamanga).

Troncal del Oriente: Esta via integra alas provincias orientales de
nuestro pais, donde para que exista una carretera continua desde Lago A
grio hasta Zumba, falta la counstruccién de apenas 10 kildmetros entre Pu

yo y Macas.
3.1 PARTICIPANTES EN LA EJECUCION DE UN PROYECTO

Los protagonistas en la ejecucidn de una obra son: La empresa cons

tructora y el sector estatal. La primera vende un servicio al Esta
do a traﬁés de su personal técnico, de su maquinaria y los materiales a u
tilizarse; y, el Estadé controla, mediante la fiscalizacidn para que ese
beneficio sea de primera calidad. La Direccidén de Construcciones cuya mi
sidn especifica se reduca a la administracidn y control de proyectosatra
vés de los contratos de construccidn, se entiende por control el vigilar
que la obra se realice acorde con los planos, las especificaciones téceni
caé y el comtrol de calidad, mediante el cual se comprueba que losmateria

les a utilizarse sean de la mejor calidad.

Asi misns, Ya Direccidén de Construcciones obliga a que los contratis
tas cumplan con la ejecucidn de las obras dentro de los plazos establecl
dos por lo cual exige la presentacién de los respectlvos cronogramas de

trabajo,
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Los proyectos a cargo de esta Direccidn comprenden: la construccidn
de caminos de primer orden hasta nivel de carpeta asfiltica, caminos veci
nales, caminos de penetracidn f puentes. El1 signo de desarrollec de un
pais se lo mide a través de las vias de comunicacién, las mismas que lue
go de construidas servirdn para que las demis instituciomes ingresen hacia

las dreas marginadas a desarrollar sus programas.

La Direccidn de Construcciones del M.0.P. con el fin de cumplir con
todo el trabajo anteriormente descrito y que es de su responsabilidad ha
implementado las respectivas fiscalizaciones, las mismas que estdn ubica

das en las 19 provincias del pais, a excepcién de Galdpagos.
3.2 LA FISCALIZACION

La fiscalizacidn es una actividad paralela a la construccidn. Su
funcion es controlar, supervisar y exigir la buena ejecucidn de la

construccion vial, en representacidn del M.O.P.

Su responsabilidad basicamente estdn en la ejecucidn de un proyecto
el mismo que puede integrar ﬁarias proﬁincias a través de una ﬁia de comu
nicacitén, en varias oportunidades existen proyectos de gran longitud que
deben dividirse en tramos y consecuentemente deben asignarse fiscalizado

res para cada tramo.

La accidén fiscalizadora tiene tres aspectos fundamentales: supervi
sidn general de la obra, conirol de calidad de los materlales y obra te
sultante, y medicidn de las cantidades de obra ejecutadas para el pago co

rrespondiente.

El problema mds delicado en la fiscalizacidn es la medicidn de la
cantidad de obra realizada y la aprobacidn de 1las planillas respectivas.
Conforme avanza la ejecucidn de la obra los contratistas presentan plani
llas para indicar la cantidad de obra ejecutada y el correspondiente wva

lor a cobrar, Estas deben ser aprobadas por la fiscalizaciédn.

Entre las acciones que tiene a mano el fiscalizador estd la de apro
bar o ndé los trabajos realizados, la de autorizar la continuvacién o sus-

pender la ejecucidn de los mismos, por tanto, el fiscalizador se convier
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te en juez inmediato de las actividades del contratista.

De zwuerdo a la Contraloria General de la Nacién, el fiscalizador es
solidariamente responsable de la obra que ejecuta el constructor, princl
palmente cuando existen irregularidades que se detecten el el cumplimien
to y calidad de la obra. Por eso su principal accién se debe encaminar ha
cia la ayuda y resolucidn de problemas relativos a la construccidn del pro

yecto.

En ocasiones, y debido arla cantidad de obras que estdn en proceso
constructivo, el M.0.P. contrata los servicios de alguna firma privada pa
ra que realice la fiscalizacidén. El monto que el M.0.P, paga a la firma
fiscalizadora, en algunos casos, es un porcentaje del monto de construe-

cidn de la obra.

En los contratos de construccidn se establece que el 4.17% del monto
total de la obra es para pagar los gastos de fiscalizacifn, Parte de es

te porcentaje se dispone para la compra de equipos para fiscalizar.

En este tipo de labores es conﬁeniente que la accidn fiscalizadora,
se encuentre lo mds cerca posible de la obra en construccidn para garanti
zar la buena ejecucidn y calidad de la misma. Una forma de conmseguir es
te propdsito es ubicar las dinstalaciones de fiscalizacidn cerca de los

frentes de trabajo.

Constituyen actividades de dificil control para la fiscalizacidn ru
bros como: las minas y el sobreacarreo, que es transporte del material a
utilizarse en las diferentes etapas de la construcecidn #ial, la cimenta
cién de puentes, control de cota de cimentacidn, cantidad de hierro, dimen
siénes, etc., control de compactaciones, este‘control involucra muchas va
riables por lo cual hay la necesidad de contar con equipos modernos y per
sonal de apoyo de absoluta confianza, control de carpeta asfdltica, se de
be controlar procentaje de asfalto utilizado, espesor de carpeta, grado
de compactacidén de la mezcla, lo cual también hace necesario la utiliza
¢16n de equiipo especializado, limpieza de derrumbes su dificultad radica
en que del trabajo ejecutado no quedan mayores evidencias de su magnitud,
nl de su efernci®r, clasificacién de material removido, la clasificacién

actual es ceausa de mucha polémica (suelo, roca, etc.) ya que corresponden
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a un pago diferente en planillas por distintos precios unitarios de los

mismos.

La gran responsabilidad econdmica que la fiscalizacidn exige en el
desarrollo de su actividad, hace que se requieran ingenieros de basta ex
periencia que, com buena remuneracidén estén dispuestos a prestar sus SeT
vicios en las carreteras en construccidn que por lo general se encuentran
en zonas muy alejadas. Todo el personal de la fiscalizacién se caracteri
zard siempre por su rectitud moral y la alta responsabilidad en resguardo

de los Intereses econdmicos de la Patria.
3.3 PROBLEMAS DURANTE LA CONSTRUCCION

Dentro del proceso constructivo, en determinadas ocasiones, tenemos
que afrontar ciertos tipes de problemas los cuales los vamos a enca

sillar en forma general en dos clases a saber.

Problemas ocasionados por estudics: Los mayores problemas origina
dos en estudios son los relacionados con la apropiada seleccién de ruta
Estos ocurrieron, enr unos casos, porque no se efectud estudios geoldgicos
y en otros porque luego de haberlos realizado no se comprobd adecuadamen
te en el campo los resultados presentados, conduciendo esto a verdaderas

sorpresas en el proceso de construccidn.

Problemas proﬁocados en la construcciodn: Su origen tiene relacidn
directa con decisiones mal fundadas o arbitrarias tomadas en obra al mo-
mento de la construccidn, es decir, se efectian cambios en el disefo geo-
métricoy. construccién de puentes, sin el debido andlisis de lo que cons

ta en el estudio del proyecto.

La presidn de los mis Qariados intereses politicoé y particulares,
ha sido la ténica permanente en la problem3tieca vial, tanto en la etapade
estudios como durante la counstruccién se ha ejercids influencia en la de
finicién de la ruta que se ha elegido béra unir dos puntos. Esto ha pro
veeado, indudablemente, incrementar las distancias previstas y retrasar
los plazos de ejecucidn, encarcciendo los costos de construccidn y opera

cidn dg las diversas vias del pais.
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Es importante observar que en la actualidad las vias principalesya
no ingresan a fas poblaciones y se ha reconocido al fin que es mds conve
niente a uivel nacional hacer vias principales y ramales a los diversos

poblados.
3.4 RECONSTRUCCION

La reconstruccidén congiste en mejorar el estado actual de una via
cuando las capas de pavimentc se han deteriorado sea por su gran vo

lumen de trdnsito o por su incremento generado.

La reconstruccidn de una via demanda una gran inversifn por parte
del Estado y la molestia a los usuarios que utilizan una determinada carre
tera, por ello es importante que se programe adecuadamente el mantenimien

to oportunc de las carreteras para evitar asi entrar en una etapa de re

constyruccidn,
4. MANTENIMIENTO VIAL

El mantenimiento es wun conjunto de actividades que permiten comser
var las caracteristicas viales dentro de las mismas especificaciones de
los proyectos de construccidn, es decir, mantener la estructura en iguales

condiziones durante el periodo de vida Gtil de la carretera.

Ei mantenimiento es una actiﬁidad permanente en todo tiempo y lugar,
comienza tan pronto se termina la construccién o reconstruccidn de unavia
es importante porque evita el deterioro prematuro de las estructuras que
conforman una carretera y por consiguiente precautelan la gran inversidn

realizada en la construccidn.
El mantenimiento de carreteras tiene tres propdsitos fundamentales :

~ Prolongar la vida y posponer el dia en que la rehabilitacién de

" lag vias tiene que realizarse.

- {onseguir que los costos de operacidn de los vehiculos deben ten

der & ser menores.
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~ En estados de emergencla evitar que las carreteras se obstaculi
cen y por lo tanto ocasionen pérdidas por la falta de circulacidn

de bilenes y servicios.

El mantenimiento comprende la conservacidn de las calzadas o las su
perficies de rodadura, limpieza del drenaje de las vias, trabajos de sefia
lizacidén y seguridad vial; y, adicional a elloe, el mantenimiento de las
estructuras como puentes, muros de contencidn, etc., actividades de man
tenimiento vial, como la restitucidn del tradnsito en momentos de emergen

cia.

El mantenimiento de puentes comprende la actividad de inspeccién de
las estructuras y asi determinar los trabajos de mantenimiento o repara
cidn correspondientes a estribos, columnas, tableros, vigas, pasamancs,
etc., todo ello com el objeto de evitar dafios mayores o prematurocs de las

estructuras.

El mantenimiento se efectlla mediante programas desarrollados por la
Direccidn de Mantenimiento Vial, bajo el control de los diferentes depar
tamentos que la conforman y mediante las ocho zonas que comprenden las di
ferentes proﬁincias del pais, delimitadas por el M.0.P. no de manera poli

tica, sino md&s bien administrativa.

La Direccién de Mantenimiento Vial es la Unidad Administrativa que
mayor asistencia tieme pues, existen programas regulares para el entrena
miento y la capacitacidn del personal a jornal en las dreas de: mecdnica
mantenimiento vial propiamente dicho, manejo y operacién de equipos, en
trenamiento de capataces, inspectores de vias, etc., lo que permite lle—
var adelante en forma ordenada los programas de mantenimiento,

4.1 SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL

La senalizacidn es la actividad de poder ubicar diferentes sefiales,
tanto de tipo informativo, cuanto de tipo preventivo o confirmativo

es decir, la seflalizacidn vertical y horizontal respectivamente,.

Seflalizacidn vertical: Tiene por objeto el que un wusuario que lle

ga a un nudo vial debe tener la suficiente informacidn de la distribucidn
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vial a la cual se estd acercando, a finde que &l pueda ir previniendo las
diferentes actiividades que le permitan con seguridad boder tomar la via o
la ruta que tiene establecida para su itinerario, esto tiene ademis, la
particulairidad de que facilita la circulacién y evita el riesgo de coldi
cién o choque que pueda presentarse en un nudo, ya que naturalmente por
confluir a ese sitio diferentes vias, puede asomar como un punto altamen

te peligroso,

Setializacidn horizontal: Es el trazado de las franjas central y la
teral del carril, ellas permiten una circulacidn segura en el carrilde 1a
via en la cual el usuario estd circulando; vy, adicionalmente a ello faci
lita al usuario el poder dirigirse con mayor seguridad especialmente en
gonas de neblina, y, en la circulaeifn noclurna permite el rebasamiento
de vehiculos atenuando las posibilidades de peligro que puedan presentar

se,
4.2 FL KM.0.P. Y LOS ORGANISMOS SECCIONALES

Eil pals cuenta aproximadamente, con 40 mil kildmetros de vias, de
les cuales 10 mil kildmetros mantiene el Ministerioy los 30 mil res
tantes estfdn a cargo de los organismos seccionales, sean estos Municipios

Consejos Provinciales, Organismos de Desarrollo Regional.

Cabe safialar que si bien de acuerdo a la Ley es el Ministerio de 0
bras Piblicas al que le corresponde la politica ﬁial, no ohstante es nece
sarlo convenir con los organismos mencionados a £in de definir el nivel de
responsabilidad que ellos tienen en el servicio de mantenimiento que de
ben prestar a los diferentes caminos en la jurisdiceién que les correspon
de, de esta manera el M.0.P. se haria cargo definitiﬁamente de la red fun
damental de carreteras del pais y seguramente de los principales caminos
vecinales, correspondiéndoles a los organismos antes indiéados el manteni
miento de los caminos de tipo local, cantonal, etc.; constituyendo ello
una buena politica el hecho de convenir con ellos este servicio a la comu
nidad, que significa brindar a los usdarios una cémoda y segura circula
¢ién por las diferentes vias y un oportuno abastecimiento de los centros

de consumo especialmente para la movilizacién de productos del agro.
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4.3  ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO Y MEJORAMIENTO

El mantenimiento vial como se habla mencionado anteriormente, es el
conjunto de actividades que permiten mantener o comservar las carac
teristicas de una via, por ejemplo en aquellas donde se realizan trabajos
de reconformacidn, reposicidn del mismo material a fin de evitar desgaste

o la pérdida total del material de la calzada.

El sistema tradicional de mantenimiento se ha fundamentado en la e
Qaluacién del pavimento mediante un juicio personal de apreciacidn valo
rativa, producto de lo cual se recomienda las acciones a seguir., Este pro
cedimiento se utilizd por largo periodo, pero ante la evidencia de que
una atencidn oportuna al pavimento alarga notablemente la wvida dtil del
mismo, se han implementado métodos ‘més modernos para su evalaucidn como
es el caso del dynaflect, de todas maneras debido al alto costo de estos

equipos podriamos afirmar que tenemos un retraso tecnoldgico en este cam

po.

El mejoramiento vial constituye aquella actividad en una carretera
que se encuentra con calzada de lastre o granular para ponerle una super
ficie asfiltica como capa de rodadura, entonces esta actividad se la con

sidera como una actividad de mejoramiento.

En los dltimos 20 afios las responsabilidades de mantenimiento vial
por parte del Ministerio de Obras Pdblicas, como m3ximo organismo vial res
ponsable de la ejecucidn de proyectos, han ido en permanente aumento, a
consecuencia del notable desarrollo de las redes troncales a nivel nacio
nal y del impulso que se estd danto en la actualidad a la construccidn de

caminos vecinales y secundarios.

Esta situacidn ha generado la necesidad de fortalecer el sistema de
mantenimiento, no sbéilo a través de reformas institucionales, sino también
por la adopcidn de técnicas racionales: para la planificacidn, programacidn

presupuestaria y ejecucidén de las tareas de mantenimicnto.

Es evidente que el mantenimiento de carreteras y puentes es un pro
blema critico, por el hecho de que la capacidad del Ministerio de Obras

Piblicas, es generalmente insuficiente'para atender las necesidades de to
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da red vial en mantenimiento.

La mejora en los niveles de servicio, puede requerir en muchos ca
sos la asignacidn de recursos adicionales por parte del Gobierno. Sin em
bargo, es una realidad que el perfeccionamiento de los sistemas adminis
trativos pueden mejorar en forma significativa las condiciones del mante

nimiento vial,

El mejoramiento de la eficiencia en las operaciones de mantenimien
to s motive de permanente preocupacidn por parte del Ministerio de OQhras

Piblicas, y de manera especial de la Direccidn de Mantenimiento Vial.






CAPITUIO IX
SISTEMAS DE FINANCIAMIENTO

Es una verdad indiscutible que el aspecto econdmico es el que rige, limi-
ta y determina la ejecucién de obras ya sea esta por etapas o en su tota
lidad.

El Ministerio de Obras Piblicas basa sus acciones a lo dispuesto en 1la
Constitucidn Politica, a los planes sefialados por el CONADE, y a loe Pla
nes Operativos Anuales, limitando por supuesto sus actividades, alas dis
ponibilidades econdmicas provenientes del Presupuesto General y especia
les, asi como de los recursos provenientes de los préstamos.

Se ha optimizado la utilizacién de recursos asignados enel Presupuesto Ge
neral del Estado correspondientes al Presupuesto Ordinario y a la Ley de
la Vialidad Agropecuaria y de Fomento de Mano de Obra, y para compensar en
parte las deficiencias presupuestarias que corresponden a las necesidades
mids apremiantes en el aspecto de la vialidad, se han utilizado préstamos

internos (BEDE) vy externos (BID, BIRF, CAF).

Los datos y la evolucidén del Presupuesto del Ministerio de Obras Pidblicas
son informacién importante para la preparacidn del Plan Operative Anuval,
especialmente en épocas de limitaciones presupuestarias, por lo tanto, es

indispensable un andlisis de las fuentes.

Como se menciond anteriormente, el Ministerio de Obras Pablicas tieme al
gunas fuentes de financiamiento 4 wmds de las asignaciones presupuestarias
que cubren la mayoria de los gastos, existen fondos de préstamos internos

externos y de Decretos emltidos.
2.1 PRESUPUESTO DEL ESTADO
Las asignaciones correspondientes al Ministerio de Obras Pablicas

son transferidas durante el ejercicio econdmico anual, en basealos

sigulentes parimetros y normas:
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2.1.1 Base Legal

Coasititucidn Politica del Estado, Ley de Régimen Administrativo,

Ley de Caminos expedida medlante Decreto No. 1351 de Junio 30 de
1964 publicado en Registro Ofiecial No. 285 de julio 7 del mismo afno, Regla
mento a la Ley de Caminos expedida mediante Acuerdo Ministerial No. 80 de
Julio 2 de 1965, Registro Oficial No. 567 de agosto 19 del mismo afio, Re
glamento Orgdnico Funcional expedido mediante Acuerdo No. 36 de julio 12
de 1984; Ley 138, publicada en el Registro Oficial No. 515 del 16 de junio
de 1983 y sus reformas expedidas con Ley 182, publicado en el Registro

Oficial No. 805 del 10 de agosto de 1984,

2.,1.2 Atribuciones Principales

-

Anmpliar, mejorar e integrar en un esquema de alta eficiencia la
infraestructura y los servicios de transporte y de comunicaciones
y realizar apropiadas politicas de financiamiento, tarifarias, de manten
cifn, proteccifn y uso racional de los mismos, a cuya definicibn, y apli
cacidn concurrirdn los diferentes organismos plblicos relacionados con di
cha estructura y servicios, los entes regionales, provinclales y comuna

les, asi como los usuarios.

2,1.2 Politica de la Institucidn

Politica general de organizacidn, racionalizacidn y ampliacidn de
los servicios de infraestructura sobre la base de la moderna con
cepcidn del desarrollo integrado del transporte. Formardn parte de esta

politica los programas siguilentes:

~ Programa General de Racionalizacidn de los diferentes subsiste
mas de transporte, orientado a elevar la productividad de los
mismos, a mejorar sus servicios, a racionalizar sus costos y a

darle eficacia a su organizacién y administracidn.

«- Programa General de Reparacidén y Mantenimiento de las vias, ins

%aleciones y equipos de los diferentes subsistemas.

- Programa General de Inversiones para ampliar e integrar la in
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fraestructura fisica y de servicios de los diferentes subsiste

mas.

- Programa General de Racionalizacidn y Ampliacién de los siste
mas de transporte urbano en las diferentes ciudades.

- Politica General de Ampliacidn y Mejoramiento de los Servicios
de Comunicaciones y de racionalizacién de su administracién vy
costo, formaridn parte de esta politica los programas siguien

taes:

— Programa de optimizacidn del uso de los servicios de comuni
caciones, de mejoramiento de su productividad v de raciona

lizacidn de su administracién y de sus costos.

— Programa General de Inversiones para racionalizar, ampliar
e Integrar los servicios de comunicaciones con base en pro-
yectos orientados a superar los estrangulamientos criticos
y a extender les actuales servicios de acuerdo a las previ

siones de la demanda,

~ Programa especifico de formacidn y capacitacidén de recursos
humanos, instalacién y mantenimientc, y operacién de los di
ferentes servicios de comunicaciones asi como en su adminis

tracidn.

2.1.4° Actividad General I: Direccidn Superior y Administracidn General:

A través de esta actividad se estudian y elaboran los planesy pro

gramas para inveraiones en Obras Pdblicas, dirige, coordina y con
trola estos programas, evaludado el avance fisico y econdmico de las obras
Se supervigila al personal del Ministerio y de las Empresas del Estado ads
critas a este Ministerio; realiza exémenes especiales a las cuentas de gas
tos del Ministerio y de las Empresas, asi como los Inventarios de Activos
Fijos. Presta asesoramiento en materia legal para la preparacidén de con
tfatos, licitaciones y convenios, se interviene en los estudios y tramites
previos a la suscripcién de contratos; coordina y supervisa las activida

des de la firma de ingenieros consultores; resuelve las discrepancias que
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surgern en la aplicacifs e interpretacidn de contratos de obras piiblicas y

dietsm sentencias @e expropilaciones e indeminizaciones.

Unidad Ejecutora: Despacho del Ministro y Subsecretarios, Direc-

¢i¥n General de Obras Pdblicas, Direccidn de Programacidn Técnica,

2.1.5 Programa II: Construccién de Obras Piblicas

Mediante este programa se realiza la construccidén de las Obras Pd
blicas desde los estudios de factibilidad hasta la total termina

¢idén de las mismas, incluyendo labores de control técnico y financiero.
Las carreteras se agrupan por caracteristicas similares, financia
miento e importancia nacional de acuerdo con las prioridades establecidas

en los planes de construccidn incluidos en la red fundamental,

Este programa se divide en dos subprogramas: estudios de obras

piblicas y construccidn, supervisidn y fiscalizacidn de obras piiblicas.
Unidad Ejecutora: Direcciones de Estudios y Construcciones.

2.1.5 Programa ILI: Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y Fomento de Ma

no de Obra

Mediante este programa se realiza el mejoramiento, rectificacidn

y reparacidn de las carreteras de la red fundamental; la construc
cifn de carreteras de penetracidn y de incorporacidn de nuevas Areas agri-
colas qué cuentan con estudios terminados; la planificacidn y terminacidn
de la via troncal de la costa en el sector de Santo Domingo de los Colora
dcxs, Empalme-Ibarra-San Lorenzo, Esmeraldas-Manabi, Esmeraldas-San Loren
zo-Borbén-Mataje; la construccidn de carreteras, caminos vecinales y puen
tes gue tienen disefios definitivos.

Unidad Fyematora: Direcciones de Estudios y Construcciones.

2.1.6 Programa IV: Momtenimiento de Obras Piblicas

- & través de este prvograma se realiza la rehabilitacién y manteni-
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miento de carreteras, caminos y puentes. Esta labor comprende la
preparacién de planes de ejecucidn a nivel provincial y nacional, median
te la adopcidn y establecimiento de normas, control y distribucidn de ve
hiculos, equipos, cuadrillas y personal té&cnico, elaboracidn de estadisti
cas, cdlculos de costos, control de bodegas y talleres de las Direcciones
Provinciales de Obras Pdblicas. Ademis, realiza el mejoramiento y limpie
za de cunetas, alcantarillas, construccidn de muros de sostenimiento y dre
najes, reposicidn de afirmado, lastrado, pavimentos y resellos asfdlticos
v, formulacidn de planes, proyectos, especificaciones técnicas, costos a

proximados de 1as obras de mantenimiento.
Unidad Ejecutora: Direccidn de Mantenimiento Vial.

2.1.7 Actividad Comin V: Créditos Presupuestarios vy aportes a Entida

des adscritas y otros organismos

A través de esta actividad se asignan recursos para gastos de Fun
cionamiento e inversiones de las empresas dependientes del Minis
terio y otros organismos, asi como también los fondos para cumplir con el

contrato colectivo.

Unidad Ejecutora: Despacho del Ministro, Subsecretario y Direc

cidén Financiera.

2.2 CREDITO INTERNG

2.2,1 Banco de Desarrolle del Ecuador S. A. "BEDE": Politica Crediticia

El Banco de Desarrollo del Ecuador S. A. "BEDE" como institucidn

financiera fundamental para el progreso planificado del pais, otox
ga créditos que financien programas, proyectos, obras y servicios en los
ambitos econdmicos y sociales creando, expandiendo o reorganizando la in
versidén en base a una sistemdtica y pregisa evaluacién de los requerimien

tos de recursos.

En esta perspectiva la formulacién de proyectos adquiere especial
relevancia en razén de que en ellos se abordan en toda su extensidn, des

de sus -aspectos tedricos y de conceptualizacién, hasta las distintas fa
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ses, practicas de sus realizaciones, las ideas que consolidan el desarro
Lo, tornidndose @n consecuencia de trascendental importancia , reconocer
que la formulacisn de los requerimientos de crédito deben evidenciarun a
ndlisis fundementado en los mejores antecedentes, criterios e informacién

disponible.

En efecto, en las solicitudes de crédito se debe adjuntar el and
lisis integral del alcance y costo de las obras y las caracteristicas téc
nicas de los componentes del proyecto. Ese cimulo de informacidn permiti
rd alcanzar un conocimiento mds cabal creando por una parte las condicio-
nes para que los solicitantes confirmen su voluntad de emprender los pro-
gramas; y por otra, proporcionar al BEDE los elementos de decisidn  para
financiar iniciativas que contribuyen al crecimiento del pais y de esta -
manera canalizar en forma oportuna log recursos necesarios para el desa -

rrollo sostenido del Ecuador. -
2.2.1.1 Aspectos Generales:

Son sujetos de cré&dito del Banco las siguientes entidades: Go
bierno Nacional, Ministerios y Entidades Adscritas , Gobiernos
Seccionales, Consejos Provinciales, Municipalidades y Empresas Municipa

les, Entidades Autdnomas, Empresas Piblicas y otras.

A efectos de la fijacidén de tasas de inter@s segln el destino de
los c¢réditos y considerando la ubicacidn geogrdfica de los prestatarios y
su drea de influencia econdmico-social las entidades del sector piblico
han sido categorizadas por parte del Banco considerando los siguientes pa

rametros:
tLa clasificacién en tres grupos, considerando: capacidad finan

clera, dmbito de accién, grado de contribucidn a los propdsitos de desa

rrollo, soporte estatal en la consecucidn de proyectos prioritaries.

2.2,1.2 Proyectos Financiables:

~ f4suellos contemplados en los planes naclonales de desarrollo

¥y los planes anuales operativos, elaborados por el Consejo
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Nacional de Desarrollo "CONADE".
Los que contribuyen a desarrollar en forma equilibrada los
diversos nectores geogrificos del pafs en los Ambitos econd-

mico y social.

Proyectos priotarios que cuenten con estudios que demuestren

su factibilidad té&cnica, econdmica v operativa.

Aquellos proyectos cofinanciados con recursos del BEDE y fon

dos de origen externo.

Clases de Fondos que tiene el BEDE:

Ordinario: Se refiere al financiamiento de programas de de

sarrollo en infraestructura social o econdmica.

De Emergencia: Para reconstruccidn o reparaciénde obras des
truidas por desastres naturales u otros fendmenos, en zonas
declaradas de emergencia por el Gobierno Nacional. Se rigen

por reglamentos especiales,

De Contraparte Nacional: Aporte Nacional en créditos inter-

nacionales. Se rigen por reglamentos especiales.

Externo: Con los recursos de fuenles {lnancleras Inlernacilo
nales que hubiere obtenido el BEDE para el financiamiento de

proyectos o programas en sectores especificos.

De Cultura: Financia la ejecucidn de proyectos culturalesde
interés nacional o regional calificados por el Consejo Nacio

nal de Cultura.

Lineas de Crédito: Son operaciones por las cuales se compro
mete una cantidad predeterminada de recursos financieros ,
para utilizarse total o parcialmente en la medida en que la

entidad prestataria justifique el avance de obras.
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- Fondos en Administracidn: Son operaciones que se realizan

‘con recursos de origen interno y/o externo entregados al BEDE

para financiar proyectos especificos.

El financiamiento del BEDE, podrd aplicarse a uno o varios de

los fondos establecidos anteriormente, de acuerdo con las caracteristicas

del objeto del crédito y observando los reglamentos especiales en cada ca

80.

Bajo los pardmetros y condicionamientos anteriores el BEDE ha

concedido varios créditos al Ministerio de Obras Piiblicas entre los cuales

podemos anotar los siguientes:

- Decreto
—~ Decreto
~ Decreto
~ Decreto

-~ Decreto

No.
No.
No.
No.
No.

464,
899,
889.
1828,
234.

Construccidn de Caminos Vecinales.
Construccidn de Carreteras Fronterizas.
Plan Vial Pichincha.

Infraestructura Vial.

Vias de Acceso al Terminal Terrestre de

Guayaquil.

El monto total de los cr&ditos concedidos por el BEDE al Minis

terio de Obras Piblicas asciende aproximadamente a 9.000 millones de su

cres.

2.3  CREDITOS EXTERNOS

.E1 Gobierno Nacional desde hace algunos afios mantiene vigentes con

venios internacionales que le permiten, luego de cumplidos los siem

pre largos y minuciosos trdmites burocridticos, obtener financiamiento par

-cial para la ejecucidn de proyectos de infraestructura vial que cuenten -

con el soporte t&cnico de

los indispensables estudios y la aceptacién de

los representantes de los organismos a los cuales se acudird para la obten

atdn del financiamiento.

Las dog feentes tradicionales de financiamiento externo han sido el

BID (Banco Interamemicano de Desarrolleo) y el BIRF (Bance Internacional de

Reconatruccion v Tomento).

Ultimamente el M.0.P. cuenta ademds, con el

soporte financiero de la CAF (Corporacidén Andina de Fomento).
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2.3.1 Informacidn General

La documentacidn debe ser lo suficientemente completa para permi

tirle al Banco llegar a una evaluacidn propia e independiente de
la validez de las conclusiones del solicitante sobre la base de los datos
suministrados y las premisas asumidas. Debe integrar los resultados de
los estudios de ingenierfa, financieros, econémicos, ¥y de otra naturaleza
para llegar a una clara explicacidn acerca de las razones por las cuales
se debe emprender el proyecto, mostrando ademds, la relaéién de los cos
tos totales de construceidn y mantenimiento del proyecto al valor de los

beneficics que rendird a la economia nacional durante su wida dtil.

Es muy importante que los factores que tengan una influencia sig
nificativa en la factibilidad del proyecto queden debidamente identifica

dos, analizados y totalmente explicados en la documentacidn.

S8e considera que un proyecto estd justificado t&cnicamente cuando

la informacidn suministrada demuestra que:

- Todos los aspectos técnicos pertinentes han sido tomados encon

sideracién.

~ Los métodos de ingenieria y construceildn estidn de acuerdo con

las normas aceptadas; vy,

-~ Llos costos estimados del proyecto son tan bajos como cualquier
otra alternativa compatible con los resultados apetecidos que

pudiera producirlos,

Se considera que un proyecto sea econdmicamente justificable cuan
do los beneficios que represente para la economia nacional en un determi
nado pericdo descontados a una tasa de interés apropiada (por lo menos 10%
por afio) igualan o exceden los costos totales de construccidn, conserva
cidn u operacidén en el misme pericdo, descontande a la misma tasa de in
terés. Las secciones principales separables de un proyecto deberian ser
analizadas por separado para que se asegure que cada parte esté justifica

da y para maximizar la tasa de beneficio interna neta del proyecto total.



En los sctuales momentos el Ministerio de Obras Pdblicas por in
terwedio de la Unidad Ejecutora Ecuador/BID tiene a su cargo la adminis
tracidén de seis préstamos y un convenio de asistencia técnica, los mismos
que tienen diferentes propdsitos, en varias provincias del pais, pero di
rigidas al dnico objetivo que es el de solucionar su problemdtica vial, en
beneficio del desarrollo socio~econdmico del mismo. Adicionalmente, tene
mos el préstamo CAF s/u destinado a la recoustruccidnde la infraestrucpg
ra de transporte, consistente en la reparacidn y construccidn de puentes
¥ accesos en carreteras, caminos vecinales y rehabilitacidn devarios sec-

tores afectados de los ferrocarriles.

Con lz Unidad Ejecutora Ecuador/BIRF de igual forma tenemos la ad
ministracién ¥ control de tres préstamos internacionales destinados a: Pro
gramas de Caminos Vecinales en Guayas, Los Rios y E1 Oro, construccidn de
talleres y bodegas en varias provincias del pais, asi como a la adquisi

cién de equipos, herramientas y repuestos.
2.4 EL SISTEMA DE PEAJE

En la década de 1960 las grandes inﬁersiones utilizadas para la cons
truccidn de caminos llevé a un gran unldmero de paises a considerar
la financiacidn de los mismos mediante el derecho a peaje. A parte de es
te factor existen otros adicionales que varian segin el pais de que setra
te, que han llevado a considerar la financiacidn por medio del derecho de

peaje y son:

~ _Solucionar un problema financiero por la ausencia de fondos pid

blicos para la construccidn.

- Ajustes inadecuados sobre las tasas de impuestos a los combusti

bles.

- Las dificultades existentes patra la obtencidn de préstamos para

el desarrollo vial.

2.4.1 Ventajas Obtenidas por el Derecho de Peaje

~ TFrecuentemente las carreteras con peaje ofrecen beneficos in
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tangibles para el usuario, expresados en mayor seguridad y con

fort, informacidn turistica, sefalizacidn, etc.

~ La financiacidn por Derecho de Peaje hace posible la pronta
construccidn de facilidades de alto costo y prioridad, 1lo que
permite una importante disminucidn en el tiempo de recorrido de
los vehiculos y una significativa reduccidén de los valores de

costos de operacidn.

- La adecuada y oportuna liquidez financiera proveniente del co
bro del peaje es una garantia de un buen mantenimiento de 1a
via e instalaciones y por ende un alto nivel de prestacidn de
servicios.,

~

2.4.2 FEl Sistema de Peaje en el Ecuador

La Ley de Desarrollo de Vialidad Agropecuaria y de Fomento de Ma

no de Obra determina en el Art. 5 lo siguiente:

Establecese el pago de peaje y pontasgo en las carreteras vy puentes -
que reunan condiciones apropiadas para este propdsito. Tales condi-

. ciones de cuantia, tiempeo de duracidn, recaudacidén, depdsito, control
y otros procedimientos serdn determinados en el Reglamento que se ex
pedirad dentro del plazo de 180 dias (hasta la fecha no existe ese Re
glamento).

Es evidente que una de las medidap para ayudar a guperar la actual
crisis econémica que viene atravezando el pais, es la de ampliar y mejorar
el sistema de transportes del Ecuador, objetive que puede ser lograde a
través de la obtencidn de recursos econdmicos gue un buen sistema de pea-
je pueda proporcionar al pais, el mismo que tienda a recuperar los costos

de construccién, mantenimiento y gastos de operacién.

Para la consecucidn de estos objetivos, seré necesario analizar
cuidadosamente todos y cada uno de los! pardmetros que tienen incidencia

dirvecta sobre el peaje, tales como:

— Inventario de la Red Vial Nacional, carreteras pavimentadas de

la Red Estatal primaria y secundaria.



- Tri#fizo promedio diario anual.
~ Composicidn del tridfico y su distribucidn porcentual.

~ Costos de construccidn por tipo y por kildmetro de carretera.
A estos costos habrd de agregarse los costos financieros en ca
so de que las mismas scan financiadas por wmedio de préstamos
internacionales.

«

— Costos de mantenimiento por tipo y por kildmetro de carretera.

La implantacidén del peaje s8lo se justifica en obras viales impor
tantes con caracteristicas técnicas, operacionales y de seguridad, carre

teras de dos o mis carriles que tengan un volumen de importancia.

La construccién de carreteras nuevas con peaje origina una reacti
vacidén econdémica al crear importantes fuentes de trabajo para firmas con
sultoras y empresas constructoras. Sin embargo, 1los costos de comstruc
cidn para estas vias son mayores que en las carreteras gratuitas, debido

a la construccidn de cabinas de peaje y otros acondicionamientos especiales.

El Ministerio de Obras Pdblicas ha creido conveniente realizar los
estudios referenciales de peaje para las autopistas Quito-Aloag-Jambelil
Guayaquil-Daule y Cuenca Azogues, con el objeto de realizar 1la construc

cidén mediante contratos de concesidn.

De los sistemas de financiamiento y de acuerdo a su distribucidn
histdrica, las fuentes internas cubren en mis del 90 Z el financiamiento
total del Ministerio. Como se puede apreciar en el griafico No. 5 de dis

tribucidn promedioc porcentual del Presupuesto segiin fuentes.

La estructura interna del Presupuesto de Obras Pblicas, se apre-
chka en el grafico No. 6, no ha cambiado en los dltimos afios, asi el pro-
medio del 64.5 % se asigné a construcciones viales, el 14,5% a mantenimien
torvial, el 2.4 % a obras civiles; y, el 18.6 % a otros gastos. Cabe se
#&alar como um heclio positivo, que la parte del presupuesto asignada a man
teniiniento vial ha aumentado de acuexrdo a las necesidades reales de conser

vacidn de la red vial del pais.



- 60 -

GRAFICO N25

DISTRIBUCION PROMEDIO PORCENTUAL DEL PRESUPUESTO.

SEGUN FUENTES

73.8 % PRESUPUESTO GENERAL

20 % OTRAS FUENTES INTERNAS

6.2 % FUENTES EXTERNAS
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GRAFICO N26

DISTRIBUCION PROMEDIO PORCENTUAL DEL PRESUPUESTO

SEGUN USQOS

64.5 % CONSTRUCCION VIAL

14.5 % MANTENIMIENTO VIAL

2l % OTROS GASTOS







CAPITULO IIL
LA VIALIDAD Y LA SEGURIDAD NACIONAL

Las vias de comunicacidn son indispensables para el desarrollo de un Esta
do en todos sus Ordenes: social, cultural, econdémico, politico y milditar

los cuales se relacionan Intimamente entre si.

Las vias y medios de comunicacidén condicionan la vida vy desarrollo de un
Estado, y es asi que a mayor movilidad el desarrollo esmds rdpido en tiem
po de paz, y en tiempo de guerra permite desplazamientos mis dgiles que

dan resultados mis positivos.

El alto costo que implica desarrollar sistemas apropiados de vias de comu
nicacidn, ha determinado el retraso de algunos estades acarreando proble-

mas de Orden econdmico y politicos de gran trascendencia.

La realidad ha demostrade que las politicas que han tomado los estados,
principalmente los subdesarrollades, en relacidn a los medios y vias de
comunicacidn, ha sido por lo general la que menos esfuerzo econdmico ha
significado, es asi que, en estos.paises se ha persistido en favorecer los
antiguos centros humanos sin atender a regiones potencialmente wvaliosas,
las cuales por falta de vias de comunicacifn no han podido ser desarrolla

das y pobladas.

Dentro del aspecto de seguridad nacional, las vias de comunicacidn son
importéntisimas toda vez que constitﬁyen el medio bdsico para poder movi
lizarse desde el interior hacia las fronteras o viceversa, o entre dife
rentes puntos internos hacia aquellos susceptibles de ataques o acciones

*

de sabotaje.

La movilizacidn que dentro de una guerra es factor preponderante para la
victoria, implicaun intensc empleo de comunicaciones y de numercsos trans
porites. El movimiento de personal, equipos, materiales y abastecimientos
o5 extraordinario por lo cual es indispensable la disponibilidad de una

buena red vial y de mediocs de comunicacidn.

De lo anteriormente expuesto, se puede fdcilmente deducir que la vialidad
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tiene una importancia geopolitica en la paz y geoestrat@gica en la guerra,
por lo cual hay que tener en cuenta que la politica a seguirse en vias de
comundcacidn no sdlo debe contemplar las necesidades presentes y futuras
ers tiempo de paz, sino que deben estar orientadas tambi&n a satisfacer
1zs dificultades que posiblemente se presentarian en caso de tener que ha

cex efectiva la defensa de la soberania nacional.
3.1 OBJETIVO

El objetivo fundamental de este capitulc es hacer conciencia y pro
vocar en todos los ciudadanos la reflexidn, sobre los parédmetros bé
sicos y fundamentales que rigen toda actividad de la nacidn, esto es, el
desarrollo integral de todas sus provincias al igual que la seguridad na
clonal, para su andlisis y mejor comprensién aestudiaremos detalladamente

estos indicadores.

3,1.1 La idea de Seguridad

La idea de seguridad es en si de amplitud ecuménica, abarca la ac
tividad del hombre hasta en lo espiritual. Bajo determinado angu
lo llega a ser sindnima de paz integral { paz fisica + paz espiritual ) .
Tal es su grandeza, que esa idea emana predominantemente de los hechos, ¥

sobre ellos, a su vez, ejerce influencia.

En efecto, la palabra seguridad puede ser entendida de diversas
maneras, desde el concepto de alejamiento de cualquier peligro hasta el
sentido menos extenso de abrigo o proteccidn de la colectividad nacional
contra los males que le afectan, entre los cuales se destacan el pauperis
mo y la_deficiencia educacional. Precaucidn y cautela son tdcticas de se
gurida&. Ahorro es seguridad en la expresidn econdmica. Seguridad es i
gualmente la certeza de que determinada informacidn es veridica, es el
wrédito que se atribuye a un testimonic, la confianza que se le confiere
a la integridad moral de un individuo en el trato de los negocios con &l,

es la fe en una decisidn del Jefe de Estado. .

Frente & los problemas que amenaza al mundo contemporidneo, la pa
tabra seguridad se fernd migica en todos los sectores de la actividad hu

mana. En la absovbemte preocupacidén de enfrentar peligros o amenazas,
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ella se engrandeci en actualidad e importancia. Estamos en el apogeo de

su valorizacién.

En el estado actual de la civilizacién cada uno, individuo o uni
dad politica, tiene como finalidad primordial la seguridad, cuanto mds

crueles son las guerras, mds aspiran los hombres a la seguridad.

La idea de seguridad no puede ni debe ser vinculada a un determi
nado aspecto de la vida juridica del estado, no cabe en consecuencia, pen
sar exclusivamente en términos de seguridad econdmica, pues aquello siguil

ficaria restringir el concepto a la simple posesidén de bienes materiales.

La seguridad serd en términos genéricos, la certeza de que todo
trabaja coordinadamente en la actividad humana considerada, con plena ca
pacidad para enfrentar com &xito los problemas que se presenten, las limi

taciones, vulnerabilidades y factores adversos, presentes o potenciales.

Tanto por la naturaleza de los problemas que entrafia, cuanto por
la multiplicidad de factores que intervienen en su elaboracién, se vuelve
dificil llegar a una definicidn de seguridad nacional. Las consideracio
nes hechas hasta aqui pueden resumirse con el concepto propuesto por la
Escuela Superior del Brasil, que es la pionera de esta clase de estudios

en Amé&rica Latina:

Seguridad Nacional es el grado relativo de garantia que a través de
acciones politicas, econdmicas, sico-sociales y militares, un estado
puede proporcionar en una determinada época a la nacidn que jurisdic
ciona, para la consecucién y salvaguardia de los objetivos naciona
les,. a pesar de los antagonismos internos o externos, existentes
o previsibles. 2

El concepto sedalado, nos permite definir las caracteristicas es

cenciales de la seguridad nacional.

Crunel. Alfonso Littuma, La Nacidn y su Seguridad - Enfoque conceptual
dindmico ( 4a. edicidén ~ Quito: Publitécnica
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Es un medio de importancia invalorable para alcanzar el objeti
ve escencial de la politica, la consecucidn y mantenimiento de

los Objetivos Nacionales.,

Bs un concepto relativo, en la situacidn actual del mundo, nin
guna nacidn por mis poderosa que sea, puede disfrutar deun gra
do total de seguridad. En un mundo cada vez mis estrechamente
vinculado desaparecid la seguridad proporcionada por la distan

cia y por los grandes pozos ocednicos.

Es un concepto permanente, la seguridad nacional no puede scr
considerada comeo una especie de patrimonic incorporade defini-
tivamente a la vida de una nacidn, sobre todo en esta época en
que los té&rminos guerra y paz no pueden ser ya considerados an
tagdnicos. Un sistema de seguridad idealmente invulnerable e
xige continuidad de accidn en el tiempo y en el espacio, en la

paz y en la guerra.

Es un concepto dindmico y esta caracteristica escencial tiene
que reflejarse en la capacidad de reaccidn del poder naciomal,
en la conguista de nuevos objetivos indispensables para el de
sarrollo macional y en la actualizacidén de los medios necesa

rios para 3a seguridad estrat&gica de la nacidn.

Es un concepto ecuménico, el concepto de seguridad nacional com
prende directa o indirectamente a todas las actividades vincu

ladas con 1a nacidn.

Acciones Estatales

"Las acciones que el Estado promueve con repercuciones directas o

indirectas en la seguridad nacional son pricticamente inagotables

cualitattax y cuantitativamente. Hay que tener presente tambi&n que la

seguridadl nacional puede igualmente resultar de un juego de fuerzas diver

sas que ewventualmente pueden oponerse y sufre por esta razén, la influen

gia de la accidn politica. No se puede establecer una clasificacidn rigi

da de acciones: o procedimientos estatales, por lo general, ellos se comple
p £

mentan, sin embargo, para fines diddcticos o razones de método esos proce
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dimientos, en la forma mds expresiva de acciones se dividen en acciones

politicas, econdmicas, sico-sociales y militares.
3.1.2.1 Accilones Politicas:

Las acciones politicas estdn discretamente presentes en todo el

\complejo de acciones que tiene relacidn directao indirecta con
la seguridad, fuera de su gran drea de accidén ellas trazan sutilmente las
directivas gubernamentales, lo politico envuelve y penetra en todo, es el
espiritu que anima a todas las acciones estatales. Las acciones politi -
cas estatales pueden ser coersitivas, no coersitivas (accidén diplomitica)
positivas o negativas, etec., presentan formas tradicionales, indditas,

o de poco uso.
3.1.2.2 Acciones Econdmicas:

Las acciones econdmicas estatales se desarrollan en tiempo de -
paz o de guerra, tales acciones que son variadas, se revelan en
las actividades legislativas y gubernamentales tipicas, principalmente a

través de los Ministerios que integran el Frente Econdmico,

Lo econdmico es de considerable importancia para la seguridad -
nacional en toda la amplitud de concepto que estos dos fendmenos entrafian
Se puede incluir entre las acciones econdmicas estatales aquellas que tie
nen por cbjeto los recursos naturales, recursos humanos y la propia estruc

tura econdmica del pais.

La integracifn econdmica y el procedimiento que lleva a la dis-
&
minucidn de los grandes niveles regionales, constituyen acciones estata -

les de gran importancia para la seguridad nacional.
3.1.2.3 Acciones Sico-Sociales:

El hombre, c&lula viva de la comunidad nacional, y la seguridad
estdn estrechamente vinculadas entre si, se tornan inseparables
Los instrumentos que el hombre utiliza para garantizar la seguridad de la
nacidén son meramente accesorios. "De nada vale el mds moderno fusil en

las manos de un soldado que tiembla tal como lo afirmaba el Mariscal Foch"
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Las principales acciones sico-sociales estatales con efectos va
riades en el marco de la seguridad nacional que protegen vy estimulan al

hombie, estdn principulmente sobre los siguientes aspectos:

~ La salud y la higiene;

~— La educacién, la cultura;

- La estructura social, el derecho y la justicia;

- Poblacidn, urbanizacidén e integracién nacional; vy,

- Comunicacidén y transporte.
3.1.2.4  Acciones Militares:

Las acciones militares estatales consisten en el empleo de la -

fuerza armada ofensiva o defensivamente, existe aiin una tercera
forma: la presién irresistible que se expresa por la amenaza directa de em
pleo de una fuerza armada superior, a fin de éatisfacer un determinado in
terés vinculado a la seguridad nacional, el simple temor de que el estado
acclone su poderio militar lleva al potencial agresor a abstenerse de cual
quier iniciativa, se llega asi a la disuacién que es tambi&n un gradc re-

lativo de garantia.

Las acciones militares reclaman la disciplina intelectual de una

dactrina y la necesaria estructura constituida por las fuerzas armadas,

Las fuerzas armadas son esecenciales para la ejecucidn de la po-
13tica de seguridad nacional,ellas obedecen a la autoridad jeridrquica del
Jefe de estado y deben contar con el apoyo logistico necesario para el éxi
to de las operaciones.

3.1.3 Desarrollo Nacional

Desarrollo significa progreso econdémico, social y politico, signi
fica un patrdén de vida razonable, es un proceso social global y sé
lo poe comodidad metodoldgica se puede hablar de desarrollo econdmico, po
17ti¢o, cultural y social. S8lo se puede promover el desarrollo dentro -
de cigurtas normas y de acuerdo a ciertos criterios dades por las condicio

nes en que se encuentra la sociedad a desarrollar.
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Desarrollo es el proceso mediante el cual se consigue mejorar las

condiciones socio-econdmicas de la colectividad nacional, busca disminuir

la brecha existente entre el bicnestar de las naciones ricas ¥ la miseria

de las naciones pobres.

Dentro de este orden de ideas se puede considerar que el desarro-

1lo es el aumento continuado de la capacidad del poder nacional, a través

de la creciente eficacia de los elementos politicos, econdmicos, sico-so-

ciales y militares que integran dicheo poder.

3.1.4

Los objetivos del desarrollo son los siguientes:

Incrementar y acelerar el desarrollo econdmico del pais para -
la utilizacién productive de los recursos humanos y materiales
buscando asegurar el pleno empleo y el aumento de la renta na

cional.

Promover una distribucidn social y econdmicamente justa de la
renta nacional, buscando una mayor productividad v el consi-

guiente mejoramiento del nivel de vida de la poblacidn,

Relacién entre Seguridad y Desarrollo Nacional

Los conceptos hasta aqui expuestos en materia de seguridad y desa

rrollo nos permiten establecer las sipguientes reflexiones:

Entre la seguridad y el Desarrollo existe una relacidn de mu-
tua causalidad, considerando como un hecho inobjetable que un
mayor desarrollo conduce a una mayor seguridad y que &sta a su

vez propicia un ambiente favorable para acelerar el desarrollo

Seguridad y Desarrollo estdn de tal modo integrados que serd
imposible disfrutar a plenitud de uno de ellos sin la constan-—
te presencia del otro, no se puede excluir el desarrollo de la
seguridad o viceversa, son como liquidos en los vasos comuni
cantes, no se puede alterar el nivel de uno de ellos sin modi

ficar al mismo tiempo el nivel del otro.
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- Seguridad y desarrolloc se relacionan y condicionan reciproca
mente en el marco de la politica y la estrategia general del
Estado. El desarrollo es indispensable para la seguridad, és
ta a su vez, es la proteccidn, la garantia que necesita la na
cidén para asegurar su vigencia permanente, en condiciones acep
tables, en un mundo en el que ningin estado puede alcanzar sus
fines ignorando o haciendo caso omiso de la existencia de otros

Estados.

.51 bien es cierto que en una sociedad que se moderniza, seguridad
significa desarrollo, no deja de ser también una verdad irrefutable que
vivimes en un mundo de grandes presiones politicas, econdmicas e ideoldgi
cas, en-el cual los estados se reservan el derecho de actuar de acuerdo a
sus propios intereses, aunque &stos en muchas ocasiones pisotéen o destru
yan el derecho de los demds. En el ambiente inseguro de la hora actual
ningln estado, por mds poderoso que sea, puede asegurar el bienestar de su
pueblo, sin que se preocupe primofdialmente de crear ciertas condiciones

bdsicas, un sistema de proteccidn, capaz de garantizar con sentido de per

manencia ese biemestar,

Seguridad y Desarrollo son objetiﬁos de la politica nacional, ob-
jetivos que se conjugan para asegurar la consecucidndeun objetivo supre-
mo: El bienestar y la felicidad de la nacidn.

Conviene destacar que la politica nacional alin cuando sea visuali
zada desde sus dos campos de accidn: seguridad y desarrollo, tiene un ca
racter global, y en esta condicidn busca asegurar el pleno cumplimiento de

las funciones primordiales del Estado.

La politica de seguridad nacional debe estar de .acuerdo con las
condiciones generales de la &poca en que vive la nacidn, con las condicio
nes de la propia nacidn y con el modo de ser del pueblo, no puede ser fru
to del puro idealismo o de fantasias filosSficas. La politica de seguri
dad nacianal dele contar solamente con los medios del poder nacional, mno

puede establecer objettfvos superiores a la capacidad de aquel poder.

¥l concepto de politica de seguridad que propone la Escuela Supe

rior de€ Guerra del Brasil:s
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Politica de Seguridad Nacional, integrada en la politica nacional, es
el arte de orientar el poder nacional, buscando garantizar la conquis
ta o el mantenimiento de los objetivos nacionales, con la eliminacién
o reduccién de los antagonismos o presiones existentes o potenciales.

(953

La politica de desarrollo nacional, o mejor adn, la polftica na-
cional de desarrollo busca fundamentalmente la consecucifén de objetivos
que traduzcan progreso, estd orientada en otras palabras, hacia el forta
lecimiento del poder nacional, a fin de asegurar a la colectividad un com

pleto estado de bienestar.

‘La politica de desarrollo nacional, tendrd que propiciar la reali

zacidn del hombre, tanto en el plano material, como en el espiritual.

Las consideraciones expuestas nos permiten conceptuarlo de la si-

guiente manera:

Politica de Desarrollo Nacional, integrada em la politicanacional
es el conjunto de normas directivas planes y programas que se traducen en

accibén dindmica, capaz de propiciar la supervivencia nacional.

La armonizacidén de las politicas de seguridad y desarrollo comsti
tuye un problema crucial a ser resuelto por el conductor politico; proble
ma que sin lugar a dudas adquiere caracteristicas especiales en el caso
de los paises en desarrollo a consecuencia de varios factores entre los
que podemos citar los siguientes: necesidad imperiosa de acelerar el de
sarrollo, reducidas expresiones de poder disponible para atender a la vez
a las necesidades de seguridad y desarrollo, reducido margen de libertad
de accidn del Estado para tomar decisiones en el frente dinterno y en el

drea internacional, etc.

Por lo anteriormente expuesto, es necesario puntualizar la necesi
dad de efectuar un planteamiento detallado, a nivel nacional, para inte-
grar en &l apropiadamente las necesidades de seguridad y desarrollo y de
cidir en consecuencia, el curso o curs&g de accibn que mds convengan para

equilibrar estratégicamente dichas necesidades.

3 Crnel. Alfonso Littuma, La Nacién y Su Seguridad, Enfoque Conceptual Di
niamico (4a. ed. Quito: Publitécnica 1974) pp 161 y 171
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3.2  INSNATUCIONES

3.2,1 DBase Legal

La realizacién de proyectos viales relacionados con la seguridad
nacional estd regulada por las disposiciones que constanen la Ley
de Seguridad Nacional en relacidn a todos sus niveles jerdrquicos, a sa-

ber:

- De la Autoridad Mdxima de Seguridad Nacional Capitulo II, Art.
7, literales e), g) v 1);

- De los Organismos Superiores de Seguridad Nacional Caitulo III,

Art. 8;

~

- Del Consejo de Seguridad Nacional Capitulo IV, Seccidn 12, Or-

ganizacidén y Funciones, Art. 9;
- Del Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas en relacidn con la
Seguridad Nacional Capitulo V, Art, 48, literal e), y Art. 49

literal d).

3.2.2 Procedimiento

Luego de determinada la necesidad de la ejecucidn de un proyecto
que tiene el caricter o la calificacidn de Proyecto de Seguridad
Naclonal, &stos deben seguir un procedimiento exigido por la Ley para su

ejecucifn, mismo que se detalla a comntinuacifn:

- El proyecto en estudio con toda la documentacidn respectiva es
presentado al Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas para su
andlisls, quien emite su informe favorable o desfavorable; el

cual es enviado a la Secretaria del COSENA;

- Bl Secretario General del COSENA, en reunion con el Director de
Franeamiento del Frente Militar y el Encargado de Areas Reser
vadas determinan si afectanond estas Areas. Ademils, partici-

pam 2l Director Gemeral de.Inteligencia y la Asesoria Juridica
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del COSENA;

~ En reunidn del COSENA se elabora el dictamen para su sancidn,
se requiere el 70% de firmas para su aprobacién luego de lo
cual se pone a consideracién del Presidente de la Repidblica pa

ra su sancidn final; vy,
- Por dltimo, el Secretario General del COSENA, notifica directa
mente al interesado, en este caso especifico el M,0.P., con co

pia a2l Comando Conjunto de las Fuerzas Armadas,

3.2.3 Proyectos de Seguridad Nacional Actuales

El M.0.P, constituye como ya se ha mencionado la mixima entidad -
en materia vial, y corresponde a su exclusiva jurisdiccidn la eje

cucién de proyectos de Seguridad Nacional,

Los proyectos Palma Roja-Puerto del Carmen-~Putumayo-Puerto Rodri-
guez y Frontera con Colombia, son propios de carreteras de Seguridad Nacio
nal, siendo &ste paralela a la frontera con Colombia; Méndez-Morona y Ca
sa de Miquinas-Méndez, es el sitio mis cercano a la frontera con el Pera
cuando esté terminado este proyecto, por tal motivo se considera un pro
yecto de Seguridad Nacional, todas las vias que estdn en estudio y en cons
truccidn en la Cordillera de El Céundor como som los siguientes: Paquisha
Mayaycu y Cordillera de El1 Céndor, Los Encuentros-Paquisha, Mayaycu-Nash,
Los Encuentros-Machinaza-Cordillera de El Céndor, E1 Doradeo-Paquisha-Cor
dillera de El Céndor, Yangana-Zumba, Jimbura-Zumba. Todas las obras fue
ron estudiadas, planificadas y ejecutadas a raiz de nuestro problema b&li-
co con el Perd en el afio 1981, que se pensaba que era dificil de producix
se porque no habia caminos de acceso, inmediatamente se planificd una red
de caminos en sitios no demarcados para poder contar con camincs de ac-

ceso.

En los proyectos de Seguridad Nacional como ya se indicd estos
tienen que ser aprobados por el Consejo de Seguridad Nacional, el mismo
que interviene incluso en la supervisidn, porque debe tener determinadas
caracteristicas, ya no tanto en su funcidn de rentabilidad econdmica, por

gque su funcidn especifica no es esa, por ello es que su concepcidén de Se
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gurided Nacional tiene que ser tal que en su trazado el camino permita la
movilizacion de equipos bélicos, tiene que ser un proyecto especial si el
caso lo requiere, el M.0.P. ya ha llevado adelante muchos de estos proyec
tos. como se indicd anteriormente, por eso desde su fase inicial hasta su
ejecucldén ya estd coordinade y los Organismos respectiveos que participan,

ya conocen de como es su trimite para su ejecucion.
3.3 DETERMINACION DE PRIORIDADES

Como es ldgico suponer en la realizacidén de proyectos de todo &rden

y en el caso especifico de los paises en desarrollo, ante la urgen-
te necesidad de implementar una variada gama de proyectos viales destina-
dos tante al desarrollo como a la Seguridad Naciomal, y la innegable limi
tagidn que nos imponen los escasos Tecursos econdmicos de que disponemos
para la ejecucidn de estas costosisimas obras, deben primar ciertos crite
rios bdsicos y fundamentales en la determinacidn de prioridades para su e

jegcucidn,

Se ha mencionado ya que una red ﬁial completa permite al Estado ha
cer una presencia soberana y efectiva en todos los rincones de la Patria,
incorporando grandes extensiones de espacio territorial al desarrollo in
tegral de nuestro pais, a la vez que, la implementacidn de la red vial en
los sectores mis apartados de nuestro pais, permite nuevos asentamientos
en zonas consideradas abandonadas y que guardan un potencial en todo O&r-
den desconocido. Estos nuevos asentamientos demandan que el Estado se ha
ga presente en estos lugares con todo el poder nacional para que en  una
forma secuencial y coordinada se vaya implementando la infraestructura bi

si¢a necesaria e indispensable para su desarrollo.

3.3.1 Indicadores para la Seleccidn de Areas

La seleceidn de dreas destinadas a nuevos asentamientos, esunata
rea que por su complejidad escapa al alcance de este estudio, por
lo tanto, brevement® sefalaré algunos indicadores que a mi criterio mere-—

cen sey considerados:

3.3.1.1 Ubicacidm:

El &rea de nuewos asentamientos debe estar ubicada dentro de los
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30 kildmetros en linea de aire, del limite politico internacional, prefe

rentemente cercana a rios navegables que permitan una inicial comunicacién

Una primera linea de asentamientos debe corresponder a la fron
tera oriental, noroccidental, la Parroquia Tobar Donoso vy a la zona limi

trofe de San Lorenzo, con proyectos pilotos demostrativos.
3.3.1.2 La Tierra:

Debe reunir condiciones apropiadas para la explotacion agricola,

pecuaria, minera, de turismo, forestales, de emplazamiento urba
no, etc. y en cada caso se debe respetar la vocacidn de la tierra para de
esta forma obtener una Optima utilizacidn de la misma.

El clima y relieve son condiciones que deben examinarse para
crear un adecuado habitat poblacional. Todo pfoyecto debe conservar el

equilibrio ecoldgico para evitar dafios irreparables en el ecosistema.
3.3.1.3 Infraestructura:

Los asentamientos deben prever posibilidades actuales de comu-
nicacidn fluvial y futuras y potenciales de comunicacidn aérea

y terrestre.

Para ei emﬁiazamiento urbano, la seleccidén de dreas debe consi
derar la posibilidad de fuentes de abastecimiento de agua para uso humano,
zonas de descarga para aguas servidaé, provisidn de fuentes de energia e
léctrica convencionales mediante pequefias centrales hidroeléctricas, fuen
.tes alternativas como las solares, térmicas, edlicas, etc., condiciones to
pogrificas del suelo que permitan el desarrollo wurbano habitacional, de
vieria y equipamientoscomunales en un horizonte de planificacidén a largo
plazo, y un an&lisis pormenorizado de las perspectivas de influencia re
gional, Estos asentamientos deben depender de una cercana influencia cen
tral correspondiente a una poblacidén de mayor desarrolloy tamafio que irra

die e impulse a los emplazamientos urbanos menores.

Bajo estas consideraciones la determinacidén de prioridades para

la implementacidn de vias de seguridad nacional deben considerar fundamen
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talmente dos pardmetros: la creacidn de fronteras vivas y el anidlisis de

orden. estratégico para la seguridad nacional.

3.3%.2 Creacifn de Fronteras Vivas

En lo relativo a seguridad nacional, el Ecuador es un pais de fron
teras amenazadas, en su limite internacional con 1la Repiblica de
Colombia sufre una "invasidn pacifica'" mediante numerosos asenlamientos
poblacionales que atentan a su seguridad interna y externa, en el limite
internacional con el Peri existen 13 puntos de conflicto de limites den
tro de la linea de Protocolo del Rio de Janeiro, que constituyen fuentes

de tensiones permanentes.

El concepto de frontera ha evolucionado desde su nocidn mistica y
sagrada de la antiguedad, zona vacia como hecho geogrifico puro, hasta su
concepcidn politica como regidnm o lugar de contacto de las diversas sobe

ranias en la extensidn de sus limites comunes.

Para la geopolitica la frontera "es el 6rgano periférico del Esta
do y como tal, es prueba de su crecimiento y fuerza", por sus caracteris
ticas de variabilidad y grado de consistencia nos permite medir la capaci

dad del poder nacional.

La delimitacién territorial desde el punto de vista de la geogra
fia politica es el sefalamiento de lo que constituye nuestro patrimonio
geografico en domde se encuentran localizadas todas nuestras riquezas na
turales y humanas. A fin de cuidar estos valores es necesario crear las
condiciones apropiadas para que dentro de lo posible sean resguardados de

una manera eficiente.

La situacidn de las ireas petroleras de la regidén amazdnica pre
sentan una gran vulnerabilidad debido a la proximidad de nuestro vecino
pais del sur que posee mayores medios y con necesidades cada vez mds gran

des sobze este recurso natural.

La creacién de: fironteras vivas en la regidén brindard la posibili
dad de eliminar el swbdesarrollo y la ausencia del poder politicoal crear

centres poblados en sitios estratégicos de su extensa superficie.
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Conocer la regidn amazdnica en base a sus distancias o kilBmetros
cuadrados de superficle la define sdlo cuantitativamente, pero es necesa
rio definirla tambidn cualitativamente, esto es, en funcién de sﬁ organi
zacidn, relieve, clima, hidrogratia, geologia, etc. Los grandes espacios
con que cuenta constituyen un gran obstdculo y demandan la necesidad de
construir una red vial la que, servird para el desarrollo en el tiempo de

paz y para la defensa de nuestras fronteras en tiempo de guerra.

La linea fronteriza en la parte oriental de nuestro pais no posee
fronteras naturales de importancia en casi 1la totalidad de su linea por
lo que se hace imprescindible crear fronteras artificiales que impidan vy
pongan limite a las penetraciones que pudiera hacer nuestro enemigo. Es
ta posibilidad se puede disminuir o evitar creando las fromteras vivas
que se pueden implementar com la construccidén de vias de comunicacién ha

cia la regiodn.

La creacidn de fronteras vivas implica la necesidad de un estudio
detallado de miiltiples factores que deben ser analizades para dque tengan
el éxito esperado. La nica forma de fomentar las fronteras vivas es me
diante la colonizacidn, realizada bajo una planificacidn adecuada de todo
drden tanto social, politico, econfmico y militar para que los resultados

deseados de seguridad y desarrollo sean equitatives y de verdadero valor.

3.3.3  Andlisis de Orden Estratégico

La historia nos ensefla que desde la antiguedad algunos estados no

s6lo se han constituido y progresado gracias a la influencia que
ejercen las vias y los medios de comunicacidn, que han servido para su ex
pansidn llegando a transformarse en verdaderos imperios tal es el casodel
poderoso imperio romano, cuya expansifn se explica entre otros motlvos pot
la existencia de una red de carreteras que desde sus confines convergia a
Roma, ademds, la calidad de las vias vomanas y de los medios que utiliza-

ba el imperio eran muy superiores en comparacidn con los de otros estados

Otro claro ejemplo constituye el Imperio de los Incas que se desa
rrollé en un escenario geografico dificil separado por elevadas montanas,
selvas y las considerables extensiones, este imperio logrd conformarse y

crecer a pesar de su rudimentaria civilizacién gracias entre otras cosas



al "Cemino del Inca®.

Lago consideraciones bdsicas que deben Lomarse en cuenta dentro de
la seguridad nacional para la construccidn de vias serd la de defender
las fronteras nacionales, para de esa manera mantener incélumne la inte
gridad y la soberanfa nacionales; la construccién de estas vias debe orien
tarse hacia lugares, sitios donde se puedan instalar también unidades mi
litares que puedan cumplir su misién fundamental que es la defensa de nues

tro territorio.

Los lugares fronterizos mds vulnerables son especialmente aquellos
que estdn aiin en controversia con el Peri, y los que se encuentran alrede
dor de los recursos petroleros y mineros de la regién oriental.

En un conflicto b&lico no es posible la improvisacifn principal
mente en lo que se relaciona con transporte, ei sistema vial que puede
servir para una guerra debe necesariamente estar planificado desde tiem

pos de paz.

El papel que juega el transporte en una guerra es decisiva antes
de iniciadas las operacicnes, la situacidn de tensidén politica imperante
hace que sea conveniente adoptar medidas del propio territorio, las que

alcanzan a zonas fronterizas y del interior.

La movilizacidn en la actualidad es integral como la guerra misma
por el Indole de esta tarea y por la conveniencia de efectuarla rdpidamen
te es indispensable que su éxito esté asegurado mediante la disponibili-
dad de vias y medios de comunicacidn adecuados para la consecucidn del re

,sultado anhelado.

En todas estas actividades es necesario tener en cuenta la accidn
aérea del adversario para quien uno de los principales objetivos serd la
destruccidn de las vias v medios de comunicacidn, con lo cual afectard al
menos temporalmente la accidn bélica. Los puntos de invasidn, lineas de
operaciones, vias de abastecimiento, y, toda la logistica que sirve a las
tres fuerzas estin Iniimamente relacionadas con las vias y medios de comu

nicacidn,
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De los criterios anteriormente expuestos se puede ficilmente dedu
cir que los puntos a los cuales sirven las vias consideradas de seguridad
adquieren una importancia geopolitica en la paz y geoestratégica en la
guerra determinados por su ubicacién geogrdfica y por las vias y medios de

comunicacidn con que cuenta el sector.
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CAPITULO IV

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

La red vial estatal primaria, que une los mis importantes centros
poblados, estévasfaltada casil en su totalidad, sin embargo tramos
importantes de esta red tienen caracteristicas que impiden un £f1u

jo wvehicular normal.

La red de caminos secundarios y terciarios es poco desarrollada
¥ en su mayor parte son afirmados o de tierra.

La mayoria de caminos vecinales son utilizables solo en verano,
lo que causa pé&rdida en la produccidn 'y comercializacién agrope-

cuaria.

La construccidn y mantenimiento de las carreteras de la red fun
damental (estatal) esti bajo responsabilidad directa del M.0.P.,
en tanto que la construccidn de caminos provinciales, locales vy
vecinales, ademds del M.0.P. intervienen los Consejos Provincia-
les, los Concejos Municipales y otros organismos nacionales y re

gionales.

En la actualidad se usan en el Ecuador varias clasificaciones de
caminos, seglin diferentes criterios, algunos de estos no son ge

neralmente aceptados y carecen de definiciones explicitas y cla

ras.

El Ecuador al momento no cuenta con un inventario cempleto y ac

tualizado de la red vial existente.

No es posible ejecutar las obras necesarlas y mantener un nivel
aceptable de servicio de la red vial con el presupuesto limitado
que tiene el M,0,P,, por lo que se hace necesario la implantacidn
de un sistema de financiamiento para la construccldn y manteni-

mlento de las carreteras principales,
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La presencla del petrdleo en el oriente ecuatoriano, confiere a
esta regidn la caracteristica de estratégica, va que este recur
so natural es de vital importancia para el desarrollo y la segu

ridad del Estado,.

Existen varios puntos fronterizos con el Perd que &dun estin en
controversia, ¥y la situaciln de las dreas con recursos minerales
proximas a las fronteras presentan una gran vulnerabilidad ante

los mayores medios de poder que tiene el Peril,

Las condiciones fisicas de la regifn oriental, esto es su orogra
fia, hidrografia, clima, vegetacidn, geologia, etc. elevan con
siderablemente los costos de construccidn de vias de comunicacidn
y ma@s obras de infraestructura badsica lo que ha dificultado la ac

cidn estatal en la regidn,

Luego del problema b&lico con el Perd em 1981, la politica vial
del Estado cambid radicalmente respecto a las carreteras fronte

rizas o de seguridad nacional.

Las vias de comunicacidn constituyen el nervio motriz del progre
so de una nacién, sirviendo por igual a las dos funciones bésicas

de todo Estado: Seguridad y Desarrollo.

Las vias de comunicacidn son indispensables para el desarrollode
un Estado en todos sus drdenes: social, cultural, econdmico, po

1itico v militar.

RECOMENDACIONES

FEl desarrollo de la red vial debe hacerse de acuerdo a una pla-
nificacidn a largo plazo, que realice, dentro de un marco de fac
tibilidad econdmica, de recursos disponibles y prioridades de ser

vicio, la complementacién y el mejoramiento de la red estatal.

Es necesario mantener y vigorizar un programa de desarrollodeca
minos terciarios v vecinales que asegure el acceso permancnte a

las zonas de explotacién agropecuaria y fomente la incorporacidn
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de nuevas dreas al proceso de produccidn.

Se recomienda unificar la clasificacién de caminos para su admi-
nistracidén, segin el drea de serviecic, la funcidn de triafico, la

jurdisdiceidn y la responsabilidad.

Los trabajos del inventaric vial, deben continuar hasta integrar
a toda la red vial, e introducir un sistema de actualizacidn per

manente.

. Es necesario implantar el sistema de peaje y pontazgo tanto en
caminos existentes de la red vial principal para su mantenimien-
to, asi, como en las futuras autopistas para financiar su cons-

- truccidn.

Es importante constuir una red vial que sirva en tiempo de pazpa
ra el desarrollo integral de toda la nacidén, y en tiempo de gue

‘rra para la defensa de nuestras fronteras.

Hay que crear fronteras vivas en la regidn amazénica, lo cual a
mds de dar seguridad, posibilitard combatir el subdesarrollo de

la regidn y la ausencia del poder politico en la zona.

Hay que crear donde no existe y fortalecer donde ya hay asenta-
mientos fronterizos en lugares estratégicos, los cuales deberan

tener asistencia integral permanente.

Hay que realizar estudios detallados del ccosistema de la regién
 amazénica en todos sus aspectos a fin de efectuar un desarrollo
planificado, preservando sus dreas por su flora, su fauna, patri

monio €tnico, etc.
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