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INTRODUCCION.

Los accidentes de transito y sus consecuencias economicas constituyen un problema en el diario vivir del
ciudadano ecuatoriano. No nos podemos poner una venda en los ojos y proclamar que este tema no tiene
importancia alguna, pues este tipo de accidentes constituyen la segunda causa de muerte y la primera de
discapacitacién en el Ecuador. Este trabajo trata de concientizar a la colectividad acerca de este tema, muy
controversial por cierto, que cada dia va tomando mayor importancia por cuanto cualquiera de nosotros
en cualquier momento y en cualquier vereda, calle, avenida, carretera, camino vecinal del pais puede
sufrir un accidente de esta naturaleza y llegar a sufrir consecuencias drasticas que pueden cambiar y
afectar abruptamente su vida y la de la su familia y sociedad que lo circunda. Es muy importante tomar en
cuenta los esfuerzos que se estan realizando para cambiar la Ley General de Transito y Transporte
Terrestres por una nueva que otorgue penas y multas de mayor trascendencia que influyan en la conducta
de manejo de los ecuatorianos, actitud que la considero positiva por cuanto una ley con disposiciones
estrictas puede causar efectos beneficiosos para la prevencion de accidentes, también puede verse con
buenos ojos las campafias que se encuentran realizando diversas instituciones como la Direccidn Nacional
de Trénsito en lo que respecta a la educacion vial lo cual repercute en los actuales momentos en los
estudiantes de quinto curso de los colegios quienes en su momento se incorporardn a la poblacién en
condiciones legales para conducir un vehiculo y lo hardn de una manera muy juiciosa. Es fundamental
que todos caigamos en cuenta en la responsabilidad que se tiene al manejar un vehiculo pues este ademas
de ser una ttil herramienta de trabajo, de transporte y de diversién, es un arma mortal que necesita ser

tratada con las consideraciones que se merece.

Este apasionante tema del transito nunca dejara de tener vigencia pues todos estamos de una u otra
manera vinculados a él, ya sea como conductores en calidad de aficionados o profesionales, como
pasajeros de taxis,

buses, ferrocarriles, autocarriles, motocicletas o trolebuses, o como peatones que desean trasladarse de un
sitio a otro y por ende necesitan cruzar veredas, parterres, calles, avenidas y carreteras y se encuentran
arriesgéndo sus vidas cada vez que afraviezan por sitios en los cuales se circulan vehiculos en
movimiento.

Reflexionemos pues en esta realidad que debemos enfrentar todos los dias, concientizémonos y

concientizemos a las personas de nuestro entorno de las ensefianzas que nos ofrecen las estadisticas de los
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accidentes de transito en el pafs y de las consecuencias econdémicas y psicosociales que se producen por
¢ste motivo, no vaya a ser que nosotros o alguno de nuestros conocidos, familiares o amigos lleguen a
sufrir en carne propia las consecuencias fatales de un percance de esta natureleza y ya no se pueda hacer

nada por remediarlo.

Nunca es tarde para aprender, pero siempre serd tarde para salvar lo insalvable.
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CAPITULO L

1. LA LEY GENERAL DE TRANSITO.

1.1 BASE JURIDICA E INSTITUCIONAL DE LA COMISION DE TRANSITO.

La base juridica de la Comision de Transito es la Ley de Transito y Transporte Terrestres
actualizada a Agosto de 1995 Ia cual esta conformada de 13 capitulos, 7 paragrafos, disposiciones

transitorias y una disposicion final.

El Plenario de las Comisiones Legislativas de la Camara Nacional de Representantes expide la Ley de

Transito y Transportes Terrestres cuya {ltima version se encuentra actualizada hasta agosto de 1995.1

En el capitulo I de la Ley que constituye los preceptos fundamentales existen 13 articulos de los cuales el

mas importante de ellos, el Art.1 enuncia los objetivos propuestos por esta Ley Ios cuales somn:

a) Organizacién del Transito y Transporte Terrestre.
b) Planificacién del Transito y Transporte Terrestre.

¢) Reglamentacion del Transito y Transporte Terrestre.
d) Control del Transito y Transporte Terrestre.

¢) La prevencion de accidentes.

£ El juzgamiento de las infracciones de Transito.

En el Art.2 se proclama la validez de esta Ley, Jo cual puede comprobarse porque dice textualmente lo

siguiente:

“ | as actividades, servicios y funciones que se relacionan con el transito y transporte terrestre estaran

regidos por esta Ley y sometidos a la vigilancia y jurisdiccion de los organismos que ella establece”.

! «LaLey General de Transito y Transporte Terrestre y Reglamentos”, Actoalizada hasta agosto de
1995,



En el Art.12 se expresa su validez en la relacion con otras leyes.

Cuando las disposiciones de la Ley de Transito estuvieren en oposicién con otras prevalecen las primeras.

En lo referente a la base institucional se hace mencién de ella en el Capitulo 11 de la Ley que se refiere a

los organismos y auloridades de trénsito y transporte lefrestre.

En el Art.14 se establece claramente que los organismos de trénsito y transporte terrestre son 3, a saber:

1) El Consejo Nacional de Tréansito y Transporte Terrestres.

2) La Direccion Nacional de Transito y Transporte Terrestres.

3) Los Consejos Provinciales de Transito y Transporte Terrestres y la Comisién Provincial de
Transito del Guayas.

4) Las Jefaturas Provinciales de Tréansito y Transporte Terrestres; y,

5) Los Juzgados de Transito y Transporte Terrestres.

El Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestres es la maxima autoridad del sector del transito en

el pais cuyo presidente es el representante legal de la institucion.

El Consejo es una entidad de derecho péiblico, adscrita al Ministerio de Gobierno y cuya jurisdiccidn
abarca a todo el pais. Tiene la capacidad juridica para adquirir derechos y contraer obligaciones y agrupa

bajo su mando a las siguientes instituciones:

- La Direccion Nacional de Trénsito y Transporte Terrestres.
- Los Consejos Provinciales de Transito y Transporte Terrestres.

- Las Jefaturas Provinciales de Fransito y Transporte Terrestres,

Este Consejo que serd presidido por mandato de la Ley (Art.15) por el Ministro de Gobierno o por el
Subsecretario de Gobierno en calidad de Delegado, constard de 10 miembros de los cuales solo uno no
tendra voto (Director Nacional de Transito y Transporte Terrestre). De los 10 miembros, 5 se encuentran

en calidad de miembros permanentes es decir hasta el momento que permanezcan €n sus cargos, después
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de lo cual cesan en sus funciones y los 5 restantes incluidos los suplentes tienen asegurado el puesto por

un periodo de 2 afios y tienen derecho a la reeleccidn,

Para efectuar sus atribuciones, deberes y funciones tendrd bajo su jurisdiccion a una Direccion Ejecutiva,
dependencias técnicas y administralivas y como organo de consulta en lo  referente al transporte

internacional por carretera estard el Comité Técnico Interinstitucional.

En el Art 15 se enuncian a los 10 componentes del Consejo, siendo las atribuciones y deberes del Consejo

Nacional de Trénsito, 25 en total, explicados detenidamente en el Art.17.

Fl Director Ejecutivo del Consejo Nacional de Trénsito estard en el cargo por un periodo de 4 afios, tiene
derecho a ser reelegido, por supuesto esto lo hace el Consejo, para ocupar esta dignidad debe tener como
requisito fundamental una auténtica experiencia en la direccion, gestion y administracién del transito

terrestre.

Las 8 facultades entre atribuciones y deberes que posee el Director Ejecutivo se encuentran estipulados en

el Art.20 de la Ley.

El Art.21 describe las funciones que debe ejecutar la Direccion Nacional de Transito y Transporte
Terrestre el cual manifiesta una diferencia existente en cuanto a la manera de designar al Director
Ejecutivo y al Presidente del Consejo pues mientras que a este tltimo lo designan los miembros del
Consejo Nacional de Tréansito, al Director Ejecutivo, la maxima autoridad de la institucion, se lo nombra

de acuerdo con la Ley Organica de la Policia Nacional.

El Director Ejecutivo tiene 17 facultades entre deberes y obligaciones a mds de las que se encuentran

reguladas en las leyes de la Policia Nacional.

La Direccién Nacional de Transito y Transporle Terrestre al igual que el Consejo son organismos
pablicos que se dedican a las labores de ejecucion, planificacion y control y sus mandatos deben

cumnplirse en todo el pais.

Los Consejos Provinciales de Transito seran regidos por el Director Administrativo del Consejo

Provincial de Tréansito y Transporte Terrestres el cual tendrd un periodo de labores de 4 afios con derecho
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a recleccién, como requisito para su eleccion serid la experiencia ejercida en el sector del transito

mediante labores de gestion, administracion y control del mismo y, ser elegido por el Conscjo Provincial
compuesto de 9 miembros, los cuales excepto las Provincias de Pichincha con 2 ( el Ministro de Gobierno
y el Comandante de Distrito de la Policia Nacional o su delegado ) y las de Azuay y Chimborazo que
tienen al Comandante de Distrito de la Policia Nacional o su Delegado en lugar del Comandante
Provincial de la Policia Nacional, los demés Consejos tienen la misma composicion. De los 9 miembros, 3
tienen el caracter de provisional es decir husta el momento ¢n que permanezean en Sus cargos piblicos,
los restantes 4 miembros pueden permanecer como tales durante 2 aifos y tlenen la oportunidad de ser

reclegidos.

El Director Administrarivo del Consejo Provincial de Trénsito y Transporte Terrestres tiene a su cargo 7

actividades principales que cumplir las cuales se mencionan en el Art.27.

El Art.23 de la Ley General de Transito sefiala los [ 1 principales deberes y alribuciones que le competen
a los Consejos Provinciales de Transito y Transporte Terrestres. Para cumplir con este cometido cada uno
de los Consejos del pais tiene a su cargo una Direccion Administrativa v las dependencias acordes al

cumplimiento de sus labores.

El Art.28 nos comenta que las Jefaturas Provinciales de Transito y Transporte Terrestre tienen a su cargo
las misimas atribuciones y deberes que cumple la Direccién Nacional de Transito y Transporte Terrestre,
por supuesto que dentro de sus limites jurisdiccionales. Adicionalmente se encargan de proveer los

documentos que permiten la conduccion y circulacion de los vehiculos.

En el Art.29 se explica que los juzgados de trénsito para administrar justicia necesitan utilizar la Ley

General de Transito, la Ley Organica de la Funcién Judicial y otras leyes afines.

En el Art.31 se manifiestan los impedimentos para poder ejercer las vocalias tanto del Consejo Nacional
como de los Consejos Provinciales de Transito y Transporte Terrestres. Se hacen excepciones las cuales

son, a saber:

- E] Secretario General de la Federacion Nacional de Choferes Profesionales del Ecuador, o su

Delegado;



- El representante de fos transportistas; y,

- El representante de los sindicatos provinciales de choferes.

Tanto el Consejo Nacional de Trinsito y Transporte Terrrestres como los Conscjos Provinciales de
Trénsito tienen Presidente, Vicepresidente y Presidente Ocasional, siendo Jog dos Gltimos elegidos de

entre sus miembros.

En el Art, 33 se explica la situacion de Ia Comisién de Transito de] Guayas, la cual tiene reglamentos y
leyes especiales que le dan autonomia en sy organizacién administrativa ¥ econdmica, aun cuando se rige
también por la Ley General de Transito. La Comisién estarg supervisada por el Consejo Nacionul de

Tréansiio,
1.2, PROCED!MIENTOS Y ALCANCES DI LA LEY GENERAL DE TRANSITO.

Los alcances de Ja Ley General de Transito se refiere a las diversas clases de infracciones que se

pueden cometer en ] territorio nacional, a sus circunstancias ¥ sus sanciones,

El capitulo 11! de 1a Ley General de Transito contiene diversos matices sobre Ias infracciones de irdnsito
en general. La definicign propiamente dicha de |as infracciones de transito 5¢ encuentra enmarcada en e|
Art34 de Ia Ley el cual dice texivaimente: © Sop infracciones de transito las acciones u omisjones que,
pudiendo ser previstas Pero no queridas por el agente, se verifican por negligencia, imprudencia e
impericia, o por inobservancia de as leyes, reglamentos ¥ ordenanzas de transito, o de érdenes legitimas

de las autoridades Y agentes de {ransito”,
El articulo 35 establece que [as infracciones de trnsito se Ias puede clasificar en delitos y

tiene mayoria de edad, si no la tiene es decir, es menor de 1§ afios, debe ser Juzgado por el tribunal
competente, en este caso el Tribunal de Menores, y sj es declarado culpable sy representante legal tendrs
que cubrir el pago de costas, dafios y perjuicios, aquellos que serdn liquidados en e susodicho tribunal

mediante juicio verbal sumario,
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cardcter doloso el caso del acusado pasard a ser juzgado por un juez de lo penal. Ei Art.39 indica la

responsabilidad ¢ivil del duefio o los duefios del semoviente sobre las consecuencias de su utilizacion.

También existen sanciones para quienes no cumplen con los contratos de transporte terrestre, la cual
consiste en una multa que asciende hasta el 10% del valor de los bienes que debieron transportarse, asi

como la accién de daiios y perjuicios que serd presentada ante los jucces de la instancia civil.

En el Capitulo IV se manifiestan las circunstancias de la infraccién de transito. Podemos observar gue en
el Art.41 se nos habla sobre la sancién de las personas que ocasionaren accidentes de transito lerrestre por
4 motivos: negligencia, imprudencia, impericia o inobservancia ; ya sea de las ordenanzas, reglamentos de
Ja Ley o de los agentes de trdnsito u otras autoridades de esa institucion. También se pone a consideracion
que la Funcién Judicial debe tratar los delitos y contravenciones y que la administracion se encargard de
sancionar las faltas reglamentarias segin lo indicado en los articulos 130y 131 que se encuentran
incluidos en el paragrafo IV que contiene el juzgamiento de las contravenciones. de lo cual hablaré més

adelante.

El Art.42 sefiala que si el accidente de trénsito es originado por caso fortuito o fuerza mayor éste no serd

causa de pena alguna.

Si existen varias infracciones de transito a la vez, se juzgard al infractor por aquella que se considera la

mas grave, esto lo expresa el Art.43.

El Art.44 se refiere a la reincidencia de los delitos, expresando que serd reprimida con lo méximo de la

pena.

El Art.45 expresa que es un delito el conducir un vehiculo en estado de embriaguez o de intoxicacion

originados por bebidas alcohdlicas o fermentadas, o por estupefacientes o substancias psicotrdpicas.

Se exponen las circunstancias atenuantes y agravantes de las infracciones de transito, asi vemos que en el
Art. 46 se manifiestan 7 circunstancias atenuantes de las infracciones de trnsito, las cuales transcribimos

a continuacion:
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1) La buena conducta anterior y posterior a fa comision de la infraccion de transito;

2) El haber observado respeto para las autoridades y agentes de transito, y acatamiento a sus
disposiciones;
3) Presentarse voluntariamente a la justicia, pudiendo haber eludido su accién con la fuga o el
ocultamiento;
4) La confesion voluntaria y espontdnea, cuando sea verdadera;
5) La ayuda inmnediata y efectiva proporcionada a las victimas del accidente;
6) La oportuna y espontanea reparacién de los dafios y perjuicios causados; ,

7) Las demas que sefiala ¢! Cédigo Penal, en cuanto fueren aplicables.

En el Art47 se manifiesta el atenuante mas trascendental de todos, se refiere al auxilio inmediato y

efectivo a las victimas del accidente.

Finalmente al cierre del Capitule IV, en el Art.48, se expresan las 3 causas agravantes de las infracciones .~

de transito que son:

1) La buena conducta anterior y posterior a la comision de la infraccion de transito.
2} Evadir la accion de la justicia, por fuga u ocultamiento; y,

3} Abandonar a los accidentados o no procurarles, pudiendo hacerlo, la ayuda requerida.

En el capitulo V se comentan las principales sanciones aplicables a los delitos de trénsito, de las sanciones
peculiares de los delitos y contravenciones de transito, de la prohibicion de conducir vehiculos de motor,

de la incidencia del resultado de la reparacion de dafios y perjuicios y, de ciertos casos especiales.

El Art..49 expresa las sanciones aplicables a los delitos de transito, las sanciones peculiares del delito y las
contravenciones de {ransito.

Las sanciones aplicables a los delitos de transito son cuatro, a saber:

1) Reclusién menor ordinaria de 6 a @ afios;
2) Prisién de hasta 5 afios;
3) Multa de hasta un salario minimo vital del trabajador en general; y,

4) Suspensién temporal o definitiva de la autorizacién de conducir vehiculos de motor.
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Las sanciones peculiares del delito de trdnsito son tres:

1) Prision de hasta 4 aios;
2) Multa de hasta una doceava parte de un sueldo minimo vital del trabajador en general; y,

3) Suspension temporal o definitiva de la autorizacion de conducir vehiculos de motor.

Las sanciones peculiares de las contravenciones de transito soi tres al igual que la anterior y son las

siguientes:

1) Prision de hasta 15 dias,
2) Multa de hasta una cuarta parte de un sueldo minimo vital del trabajador en general; v,

3) Suspension temporal de la autorizacién de conducir vehiculos de motor.

El Art.50 transmite que el indiciado préfugo no podrd conducir vehiculos de motor, y que el no
cumplimiento de esta imposicion le acarreara que no se consideren atenuantes en el gradode Japenaala

que se le someta.

El Art.51 que se referia a que la pena de la suspension temporal para manejar vehiculos iba a efectivizarse
cuando se haya cumplido Ia pena de prisién fue suprimida por ef Decreto 71 del Registro Oficial # 46 del

28 de Julio de 1981 y no ha sido reemplazado.

El Art.52 nos comenta que la reparacion de los dafios y perjuicios ocasionados por el accidente de

transito, no implica reconociiniento ni presuncion de responsabilidad.

Los articulos 53, 54 y 55 tratan acerca de situaciones especiales.

Art.53.- Cuando se justifiquen en favor del reo dos 0 mas circunstancias atenuantes y no exista en su
contra ninglin agravante, las penas de prision se reducirdn hasta a 60 dias, y las de multa hasta a {a quinta
parte de un sueldo minimo vital del trabajador en general safivo que el juzgamiento lo hubiere hecho por el
delito tipificado en el inciso primero del Art.56, en cuyo caso la pena de reciusion menor ordinariade 6 a

9 afios quedara reemplazada con prision de 3 a 4 afios.
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Art. 54..- Si se acreditare en favor del indiciado una sola alenuante de cardcter trascendental, y no exista

en su contra ningan agravante, las penas de prision se reduciran hasta a 15 dias y las de multa hasta a la
quinta parte de un sueldo minimo vital del trabajador en general, salvo que el juzgamiento se 1o hubiere
hecho por el delito tipificado en el inciso primero del articulo 56, en cuyo caso la pena de reclusién menor

ordinaria de 6 a 9 afios quedara reemplazada con prisién de 4 a 5 afios.

Art. 55.- En los casos de condena por primera vez, por infraccion de transito, si el delito es reprimido con
una pena cuyo maximo no exceda de seis meses de prision, y el indiciado ha pagado en forma voluntaria
y esponténea los dafios y perjuicios ocasionados, y si se cumplen las demas condiciones exigidas en el
Codigo Penal, podran los jueces disponer en la sentencia, que se deje en suspenso el cumplimiento de la
pena, sin perjuicio de hacerla cumplir posteriormente si el sentenciado revela peligrosidad, o si su

comportamiento es inadecuado en la actividad del trdnsito y transporle teirestres.

En el Capitulo 6 se trata acerca de las infracciones en particular, este capitulo consta de dos paragrafos, en
el primero se explican las infracciones de los delitos de transito y el segundo trata sobre las

contravenciones de transito de primera, segunda y tercera clase.

El paragrafo # 1 va desde el Art.56 hasta el 70,

En el Art 56. se hace una diferenciacién entre aquellos accidentes que han dejado bajas sensibles o no en

cuanto a las penas que se deben imponer, no encontrandose los implicados en estado normal.

El Art. 56 expresa que aquellas personas que cometan un accidente manejando un vehiculo en estado de
embriaguez o de intoxicacién por efecto de bebidas alcohélicas o fermentadas, estupefacientes o drogas
psicotrépicas, en el cual hayan resultado muertas una o mds personas seran reprimidos con reclusion
menor ordinaria de 6 a 9 afi6s, ademas de la suspension definitiva de la autorizacion de conducir

vehiculos de motor y una multa de un sueldo minimo vital.

Aquel que no ocasione un accidente pero que haya conducide un vehiculo en estado de embriaguez o de
intoxicacion debido a las bebidas alcohélicas o fermentadas, estupefacientes o drogas psicotropicas serd
penalizado con prision de 2 a 4 meses y una suspension de la autorizacién de conducir vehiculos a motor
durante 6 meses. En el supuesto caso en que esta persona ocasione un accidente que se lo considere como

contravencion de tercera clase, es decir aquel que incurra en alguna de las [8 causales estipuladas como
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una contravencion de csa cafegorfa, serd penalizado con la suspensién de la autorizacion de conducir

vehiculos a motor por 1 afio ademds de la prision de 2 a 4 meses.

En el Art.58 se nos explica la pena a la cual se hace acreedor la persona que materialize un accidente cuyo

resultado arroje fallecidos por los siguientes motivos: negligencia, imprudencia o exceso de velocidad.

Esta penalizacién comprende prision durante 1 a 3 afios, una multa de hasta los 2/3 de un salario minimo
vital y la suspensién de la autorizacion de conducir vehiculos a motor por el tiempo que dure la prisién.
Se obvia la falta de experiencia en el manejo del conductor cuando éste no tenga el documento legal

( Licencia de Transito ) que lo faculte para conducir un vehiculo motorizado.

En el Art.59 se manifiesta la situacién en que caerian aquellas personas que provequen fa muerte de una
o dos conociendo que conducen un vehiculo motorizado en mal estado mecénico y aquellos quienes
obliguen a conducir. dieren o presten a otras personas su vehiculo motorizado en mal estado. A estas
personas s¢ les impondria las siguientes penas: 1) Uno a tres afios de prision, 2) Suspension de la
autorizacién de conducir vehiculos a motor por ¢l tiempo en que se efectivize la sentencia y 3} Una multa

de hasta el 66% de un sueldo minimo vital de un trabajador.

En el Art. 60 se considera el caso de aquellos sucesos en que se ocasionare la muerte de personas como
consecuencia del cansancio, suefio o malas condiciones fisicas del conductor provocadas por el exceso de
trabajo y aquellos en los cuales un empleador hubiese exigido al conductor a trabajar en esas condiciones
y se establecen las siguientes penas: 1) Seis meses a un afio de prision, 2) Suspension de la autorizacion
de conducir vehiculos a motor por el tiempo de duracién de la sentencia y 3) Una multa de hasta la mitad

de un sueldo minimo vital del trabajador.

El Art 61 es substituido y comprende una ampliacién de los articulos 56, 57, 58, 59, 60. Abarca los casos
de aquellos accidentes de transito en que existiesen victimas con lesiones ciertas o incurables o con
incapacidad permanente para el trabajo, o hubiesen perdido un 6rgano de vital importancia para el cuerpo

humano.

Si se hubiese producido el accidente segin lo expuesto en el primer inciso del Art.56 que hace referencia
a aquellas personas que hayan conducido el vehiculo en estado de embriaguez o de intoxicacion por

efectos de bebidas alcohélicas o fermentadas, estupefacientes o drogas psicotrépicas, se tomarian las
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siguicntes medidas punitivas: 1) Tres a cuatro afios de prision, 2) Suspensién definitiva de la autorizacién

de conducir vehiculos a motor y 3) Una multa de hasta un sueido minimo vital del trabajador.
Si el accidente se produjese segin las circunstancias establecidas por los Articulos 57, 58, 59, 60, es decir:

- Negligencia, imprudencia o exceso de velocidad (Arl.57;

- Impericia o inobservancia de la Ley General de Transito, sus ordenanzas o reglamentos, o de las

érdenes legitimas de las autoridades o agentes de transito (Art.58);

- Conduccién de un vehiculo que se conoce que se encuentra en malas condiciones mecdnicas o &
quien obligue a otra persona a conducir, diese o prestase su vehiculo con conocimienio de causa de
que cl vehiculo se encuentra en malas condiciones ( Art.59);y,

- Cansancio, suefio, o malas condiciones fisicas del conductor , a consecuencia del exceso de trabajo

o porque el empleador ha exigido al conductor trabajar en esas condiciones.

Quien se encuentre dentro de las causales anteriormente expuestas serd reprimido con un tercio de Ias
penas de prision y multa prevista en el inciso precedente, y suspension de la autorizacién para conducir

vehiculos de motor por igual tiempo al de la prisidn.
EI Art.62 constituye una extension del Art.G1.

Se lo aplica en caso de que existiesen como resultado del accidente una 0 més personas con enfermedad o
con incapacidad para trabajar, que exceda de 90 dias o con una incapacidad permanente para su trabajo
habitual, siendo el accidente producido segiin el Art.56 que hace referencia a aquellas personas que hayan
conducido el vehiculo en estado de embriaguez o de intoxicacién por efectos de bebidas alcohodlicas o

fermentadas, estupefacientes o drogas psicotropicas, lo cual da a lugar a las siguientes medidas punitivas:

1) Uno a dos aflos de prision, 2) Suspensién de la autorizacion de conducir vehiculos de motor por el
tiempo de duracién de la sentencia, y 3) La multa determinada por el inciso primero del articulo

precedente.

Si el accidente se produjese por las cirunstancias seffaladas en los articulos 57,58,59,60, es decir: quien lo

causare sera sancionado con la mitad de las penas seiialadas en el inciso precedente.
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Ll Art.63 tambidn se encuentra relacionado con los dos anferiores.

Se lo aplica en caso de que eXistiesen como resultado del accidente una o més personas con enfermedad o
con incapacidad para trabajar, que dure desde 60 hasta 90 dias siendo el accidente producido segln las
causales del Art.56 que hace referencia a aquellas personas que hayan conducido el vehiculo en estado de
embriaguez o de intoxicacion por electos de bebidas alcohalicas o fermentadas, estupefacientes o drogas
psicotrépicas, lo cual da a lugar a las siguienles medidas punitivas: 1) Seis meses a un aiio de prision,
2) Suspension de la autorizacion de conducir vehiculos de motor por el tiempo de duracion de la sentencia

y 3) Una multa de hasta un sueldo minimo vital del trabajador.

Si el accidente se produjese por las circunstancias seftaladas en los Articulos 57,58,59,60, es decir: quien

lo causare sera sancionado con la mitad de las penas sefialadas en el inciso anterior.

El Art.64 también se encuentra relacionado con los tres anteriores.

Se lo aplica en caso de que existiesen como resultado del accidente una o mas personas con enfermedad o
con incapacidad para trabajar, que dure desde 16 hasta 59 dias siendo el accidente producido segin las
causales del Art.56 que hace referencia a aquellas personas que hayan conducido el vehiculo en estado de
embriaguez o de intoxicacion por efectos de bebidas alcohdlicas o fermentadas, estupefacientes o drogas
psicotrépicas, lo cual da a lugar a las siguientes medidas punitivas: 1) Seis meses a un afio de prision,

2) Suspension de la autorizacién de conducir vehiculos de motor por el tiempo de duracion de la sentencia

y 3} Una multa de hasta un suelde minimo vital del trabajador.

Si el accidente se produjese por las cirunstancias sefialadas en los Articulos 57,58,59,60, es decir: quien lo

causare serd sancionado con la mitad de las penas sefialadas en el inciso precedente.

Podemos observar que los articulos 63 y 64 tienen las mismas penas a pesar que el tiempo de

convalescencia del accidentado es distinto.

Se hace una substitucidn del Art.65.

El Art.65 se aplica en caso de dafios materiales cuyo costo de reparacion sean superiores a 50.000 sucres,

siempre y cuando el accidente se hubiere producido en cualquiera de las circunstancias previstas en el
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inciso primero del Art.56 que hace referencia a aquellas personas que hayan conducido el vehiculo en

estado de embriaguez o de intoxicacion por efectos de bebidas alcohdlicas o fermentadas, estupefacientes
o drogas psicotrépicas, lo cual da a lugar a las siguientes medidas punitivas: 1) Seis meses a un afo de
prisién, 2) Suspension de la autorizacion de conducir vehiculos de motor por el tiempo de un afio y 3)

Una multa de hasta un sucldo minimo vital del trabajador.

Si el accidente se produjese por las circunstancias sefialadas en los Articuios 57, 58, 539, 60, es decir

quien lo causare serd sancionado con prisién de 30 a 60 dias.

El Art.66 se refiere a aquellos que no se encuentran legalmente autorizados para conducir vehiculos de

motor y dice textualmente lo siguiente:

“ Quien, sin estar legalmente autorizado para conducir vehiculos de motor, incurriere en alguna de las
infracciones contempladas en los articulos anteriores, serd reprimido con el méximo de la pena

correspondiente”.

El Art.67 es el anico de este paragrafo que establece penas para aquellos que no son conductores.

Este articulo nos comunica que cuando el responsable del accidente es el peatén, pasajero, controlador u
otra persona , ésta serd reprimida con iguales sanciones estipuladas en los articulos anteriores,

disminuidas de un tercio a la mitad, segfin las circunstancias de la infraccion realizada.

El Art.68 se refiere a las penas que deben sufrir las personas que han sustraido vehiculos y han
ocasionado accidentes. El castigo asciende al méximo de la pena estipulada para la infraccion, aumentada

en la mitad.

El Art.69 estipula las sanciones para aquellas personas que sin ocasionar accidentes sean atrapados

habiendo estado suspendidos temporalniente o definitivamente de la autorizacion de conducir.

En el primer caso la persona serd penalizada con 3 a 6 meses de prision y una multa de un salario minimo

vital.
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En el segundo sera castigado hasta con el doble de esta pena cs decir, puede purgar hasta un afio de

prision y pagar hasta dos salarios minimos vitales.

El Art.70 si contempla los accidentes y nos comunica que aquella persona que los ocasione habiendo
estado suspendido su autorizacién para conducir, serd casligado con lo maximo de la pena cstablecido

para la infraccion.

El Paragrafo Segundo contiene las contravenciones de trinsito las cuales son de tres clases y abarca del

Art.71 al Art.75.

El Arl.71 establece la necesidad de castigo a las contravenciones de transito, contiene una adicién al
mismo. Este articulo dice asi:  Las contravenciones de transito, segun la gravedad, serdn reprimidos con
prisién y multa, o con una de ellas solamente. Las faltas reglamentarias se sancionardn con la multa

determinada en los articulos 73 y 74.7

La adicién se encuentra en el Art.3 del Libro 86.Registro Oficial # 492 promulgado el 2 de agosto de
1990.2

A continuacion presento a vuestra consideracion el Art.72 y su reforma:

Art.72: Las contravenciones de transito son de primera, segunda y tercera clase.
REFORMA.

Art.d.- El Art.72 dira:
“ Art.72.- Las faltas reglamentarias son de dos clases: leves y graves. Son de cardcter administrativo y se
excluyen de la jurisdiccién de los jueces provinciaies de transito”.

( Libro 86.Registro Oficial # 492 promulgado el 2 de agosto de 1990 )?

* Suspendido por Inconstitucional de Fondo, Resolucién Congreso Nacional, Registro Oficial # 706 del
17 de junio de 1991,
¥ Suspendido por Inconstitucional de Fondo, Resolucién Congreso Nacional, Registro Oficial # 706 del
17 de junio de 1991.
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Se pondrd una multa equivalente a la treintava parte de un salario minimo vital general, a las personas que

incurran en las faltas reglamentarias leves de trénsito a las que se refieren estos literales:

a) Los peatones que no respetaren los semaforos y demas sefiales de transito y aquellos que, en las

vias publicas no transitaren por las aceras o sitios destinados para los peatones;
b) Los padres o guardadores de infantes que los abandonaren en las vias pablicas;

¢) Las personas que, sin permiso de la autoridad correspondiente, realizaren entrenamientos o

competencias deportivas en las vias pablicas;

d) Quien condujere un vehiculo de motor que no Heve las placas de identificacion correspondiente,

sin estar autorizado para ello;
¢} Quien estacionare un vehiculo en sitios prohibidos;
f) Quien obstaculizare el transito al quedarse sin gasolina su vehiculo;

g) El conductor de un vehiculo que, para recibir pasajeros o carga, o por cualquier otro motivo, se

estacionare o detuviere fuera del lugar sefialado para el objeto;

h) Quien utilizare sirenas, o la bocina del vehiculo, sin causa que lo justifique, o lo manejare sin el

respectivo silenciador;

i) Quienes transportaren carga sin colocar banderines rojos en los extremos sobresalientes del

vehiculo;

) Los vendedores ambulantes que se ubicaren en aceras, zonas de proteccién, andenes u otros sitios

similares, de manera que produzcan entorpecimiento del transito; y,

k) Quien no se sujetare a los itinerarios o turnos establecidos.
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El articulo 74 trata de las contravenciones de Segunda Clase. En este articulo se operan dos reformas y un

reemplazo, debido a la complejidad del texto lo dare a conocer textualmente.

Art. 74.- Son responsables de contravencion de segunda clase y serdn sancionados con multa de la octava

parte de un sueldo minimo del trabajador en general:

REFORMA.

Art.5 .- En el Art.74 cambiese “octava parte” por “quinceava parte”.

( Decreto # 71.Registro Oficial # 46 promulgado el 28 de julio de 1981).

REFORMA.

Art 6.- El primer inciso del Art.74, dira:

“ |_os responsables de falta reglamentaria grave seran sancionados con multa igual a la quinceava parte de
un salario minimo vital general .

( Libro # 86. Registro Oficial # 492 promulgado el 2 de agosto de 1990 )2

REEMPLAZANSE:

Art.8 - El subtitulo colocado antes del articulo 74 reemplazanse por el de:

“ De las faltas reglamentarias leves 7.

( Libro # 86. Registro Oficial # 492 promulgado el 2 de agosto de 1990 ).
En definitiva este articulo queda asi:

De las faltas reglamentarias leves.

% Suspendido por Inconstitucional de Fondo, Resolucién Congreso Nacional, Registro Oficial # 706 del
17 de junio de 1991.
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Los responsables de falta reglamentaria grave seran sancionados con multa igual a la quinceava parte de

un salario minimo vital general.

a) Quien condujere un vehiculo de motor a velocidad mayor de la permitida;

b) El propietario de un vehiculo de motor que lo pusiere en circulacion, sin haberlo matriculado,

dentro del plazo de treinta dias de adquiridos;

¢) El comprador que no inscribiere el traspaso de un vehiculo en las jefaturas provinciales de

transito, dentro del plazo de treinta dias, contado a partir de la fecha del respectlivo contralo;

d) Quien no condujere su vehiculo por la derecha;

e) Los conductores de vehiculos de motor que, ante las sefiales de alarma o de toque de sirena de
los carros de Policia, Cuerpo de Bomberos, Cruz Roja o ambulancias, no detuvieren el vehiculo
dejando la via libre;

f) El chofer no profesional que transportare pasajeros o carga, realizando servicios remunerados;

g) Quien transportare materias inflamables o explosivas en vehiculos no acondicionados para el

objeto, o sin el permiso de la autoridad competente;

h) Los propietarios o conductores de vehiculos de motor que, en caso de emergencia o calamidad

pliblica, Juego de ser requeridos, se negaren a prestar los servicios solicitados;

i) Quien dejare estacionado cualquier clase de vehiculo en vias urbanas, sin tomar las precauciones

reglamentarias para evitar accidentes;

JQuien desobedeciere las 6rdenes de las autoridades o agentes de transito, y no observare las
sefiales manuales de dichos agentes, y de las demds seiiales colocadas en vias puablicas, tales como

semaforos, altos, pare, cruces, limite de velocidad o preferencia de vias;
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k) Quienes transportarcn maquinaria industrial, agricola o vial, por las carreteras o vias publicas,

sin observar los requisitos exigidos en los correspondientes reglamentos; v,

1) El conductor que no tenga instalado en vehiculos de servicio piblico interprovincial, un botiquin

elemental de primeros auxitios y un extinguidor minimo de incendios, de acuerdo con las

regulaciones establecidas por el Consejo Nacional de Trénsito.

El articulo 74 trata de las contravenciones de Tercera Clase o infracciones graves. En este articulo se

operan dos reemplazos y dos supresiones.

REEMIPLAZANSE:

Aft. 8.- El subtitulo colocado antes del articulo 75 reemplazanse por el de: “ De las contravenciones ™.

(Libro # 86.Registro Oficial # 492 promulgado el 2 de agosto de 1990).6

Art. 75.- Son responsables de coniravencion de tercera clase y seran sancionados con prision de hasta 15

dias, y muita de hasta la cuarta parte de un sueldo minimo vital en general del trabajador en general, o con

una de estas penas solamente:

REEMPLACESE:

Art. 6.- En el Art.75 reemplacese * multa de hasta la cuarta parte ” por “ multa de la doceava parte ™.

(Decreto # 71.Registro Oficial # 46 promulgado el 28 de julio de 1981).
SUPRIMASE:

ArL. 7.- En el inciso primero del articulo 75 suprimeses la frase ** de tercera clase ™.

(Libro # 86. Registro Oficial # 492 promulgado el 2 de agosto de 1990).7

SUPRIMASE:

¢ Suspendido por Inconstitucional de Fondo, Resolucién Congreso Nacional, Registro Oficial # 706
?romu!gado el 17 de junio de 1991.

Suspendido por inconstitucional de Fondo, Resolucién Congreso Nacional, Registro Oficial # 706
promulgado el 17 de junio de 1991,
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Art. 8 .- En el Art. 75 suprimase el literal I} y el literal P), sustituyase con el texto siguiente:

“ Quien causare accidente de transito del que resultare solamente dafios materiales cuyo costo de

reparacion no exceda de cincuenta mil sucres ”,

(Art.38 Registro Oficial # 479 del 15de julic de 1980).

En definitiva este articule queda asi:

De las contravenciones.

Son responsables de contravencién y seran sancionados con prision de hasta 15 dias , y multa de la

doceava parte de un salario minimo vital del trabajador en general, o con una de estas penas solamente:

a) Quien causare accidente de transito del que resultare herida o lesionada alguna persona,

produciéndole enfermedad o incapacidad para el trabajo, que no exceda de 15 dias;

b) Quien sin la autorizacion correspondiente, realizare obras en la via pablica, obstaculizando fa
circulacion de vehiculos o creando peligro para dicha circulacion; o quien, teniendo
autorizacién o contrato para realizar obras en la via pablica, no hubiere colocado sefiales o
tomado medidas de proteccién o de indicacion de peligro, segiin el caso; o quien no restableciere

la seguridad de la via, cuando tenga la obligacién de hacerlo;

¢) Quicn alterare la seguridad del trinsito al colocar obstaculos en la via piblica, sin fijar los avisos

correspondientes; o al derramar en la misma, substancias o materiales desiizantes o inflamables;

d) Quien sin ser causante de un accidente de transito, no socorriere a las victimas cuando pudiere

hacerlo sin riesgo propio ni de terceros;

e) Quien destruyere, quitare, cambiare, alterare o dafiare las seilales de transito, colocadas en la via

publica;
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f) Los conductores que se detuvieren o estacionaren vehiculos en carreteras, sitios ¢ zonas que

entrafien peligros, tales como curvas, puentes, tineles, zonas estrechas de poca visibilidad, cruces

de caminos, cambios de rasante, pendienies o pasos a nivel, sin tomar las medidas sefialadas en

los reglamentos;

g) Quien condujere un vehiculo de motor sin estar legalmente autorizado, 0 manejare otro tipo de

vehiculo distinto de aquel que le esta permitido;

h) Quien condujere un vehicule de motor con placas de identificacion falsa, alteruda o distinta de

la debida, a menos que probare desconocimiento de la irregularidad,;

i) El dueifio de un vehiculo de motor que confiare su conduccién a personas inexpertas o a quien no

estuviere legalmente autorizado;

j) Quien causare accidente de trénsito del que resultaren solamente daftos materiales cuyo costo de

reparacion no exceda de 50.000 sucres.

k) Quienes rebasaren otro vehiculo en zonas o sitios peligrosos, o contraviniendo expresas

disposiciones reglamentarias;
1) Quien condujere un vehiculo con exceso de pasajeros o carga,
m) Los conductores que al descender por una pendiente, apagaren ¢l motor de sus vehiculos;

n) Los duefios o cuidadores de animales que los abandonaren o los dejaren vagar por las calles o

carreteras, o los condujeren sin las debidas precauciones;

ii) Los propietarios de mecénicas, estaciones de servicio, agencias de bicicletas, motocicletas, o

locales de reparacioén en general, que realizaren sus servicios en la via piblica;

0) Quien faltare de palabra u obra a las autoridades o agentes de transito, a menos que el hecho esté

previsto como otra infraccién en el Cédigo Penal;
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p) Quien alterare el valor de los pasajes y fletes de transporte urbano o rural, establecido por las

autoridades competentes; y,
q) Quien no efectuare el cambio de luces reglamentarias.

El Capitulo VII abarca las infracciones cometidas por las autoridades, funcionarios v agentes de transito,

y de Ia falsificacion de los documentos; comprende 8 articulos es decir, desde el Art.76 al Art.83.
Gl Art.76 enumera a los documentos piblicos que entran en Ia jurisdiccion de esta Ley.
Estos documentos son los signientes:

- Brevets.

- Licencias o permisos de manejo.

- Certificados de matricula.

- Traspasos.

- Certificados de propiedad de un vehiculo.

- Libros.

- Archivos.

- Fichas estadisticas.

- Boletas de infraccion.

- Otros certificados y documentos establecidos en la Ley y sus reglamentos extendidos por la
autoridad competente.

- Certificados de revisién mecénica de los vehiculos conferidos por técnicos en automotores.

- Placas de identificacion popular.

El Art.77 expresa la utilizacién de las penas establecidas en el Capitulo 1l del Titulo 1V, Libro II del
Cédigo Penal en casos de falsificacion, adulteracién, suplantacion y concesion ilegal de los documentos

expuestos en el Art.76 realizados por autoridades, funcionarios y empleados de trénsito.

El Art.78 manifiesta que se emplearan sanciones establecidas en el Codigo Penal aumentadas de un tercio

a la mitad a aquellos funcionarios, autoridades, empleados o agentes de transito que acepten ofertas o
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promesas o recibieren presentes, gratificaciones o remuneraciones, no previstas en esta Ley y sus

reglamentos para ejecutar un acto de su empleo u oficio.

El Art.79 establece que los delitos tipificados en los articulos 77 y 78 serdn conocidos ¥ sancionados por

los jefes competentes.
El Art.80 también establece penas del Codigo Penal y dice:

“ 1 as autoridades, agentes o policias de transito que, en forma negligente o dolosa, no sancionaren las
infracciones previstas en esta Ley, o no las pusieren en conocimiento de la autoridad respectiva, para su
juzgamiento y sancion, serdn reprimidos por sus superiores, con la multa que dejaron de imprimir en cada
caso, sin perjuicio de la responsabilidad en que incurren, si el acto esta previsto en el Codigo Penal como

delito coman ™.

En el Art.81 se expresan las causales de la destitucién de los cargos de las autoridades, funcionarios,
agentes o policias de transito. Estas son: negligencia, abuso o arbitrariedad graves en el desenvolvimiento
de sus funciones, observandose que estas penalidades son independientes de las demas sanciones a que se

hayan hecho acreedores.

El Art.82 se refiere a la falsedad de los partes policiales, también se remite al Codigo Penal y dice:

“ B funcionario, empleado o agente de transito que, al emitir un parte policial, incurriere en falsedad,
especialmente en cuanto al estado de embriaguez o intoxicacién por drogas toxicas o estupefacientes del

causante del accidente de transito, serd sancionado de acuerdo con el Cédigo Penal.

El Art.83 manifiesta sobre los delitos cometidos por los integrantes de la Policia Nacional y también se

refiere al Codigo Penal, y dice:
“ Los delitos previstos en este Capitulo que fueren cometidos por un miembro de la Policia Nacional, en
clejercicio de sus funciones especificas, serdn conocidos y juzgados por sus jueces privativos, de

conformidad con ¢l Cédigo Penal y de Procedimiento Penal de la Institucion ™.

El capitulo VIII contiene 5 pardgrafos siendo el segundo el correspondiente al procedimiento.
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El paragrafo segundo contiene 13 articulos fos cuales abarcan desde el Art.93 hasta el 103 efectuindose a

ia fecha 3 substituciones en los Arts.102, 105 y 106.
I Art.93 manifiesta la iniciacion del juicio penal y sus 5 antecedentes, este articulo dice lo siguiente:

“ El juicio penal por infracciones de transito se iniciard mediante autocabeza de proceso, que puede tener

como antecedentes:

1) La excitacion fiscal;

2) La denuncia;

3) La acusacion particular;
4) Los partes policiales; y,

5) La noticia de la comision de la infraccién, llegada al juez por cualquier otro medio,

El Art.94 indica las citaciones de todas las personas relacionadas con el caso en una u otra forma, este

articulo expresa lo siguiente:

“ Con el autocabeza de proceso se citara al indiciado, al agente fiscal, al defensor de oficio, y al acusador
particular, si lo hubiere, siguiendo las reglas establecidas en el Codigo de Procedimiento Penal. También
se citara a los propietarios de los vehiculos que hubiesen ocasionado el accidente de iransito para los

efectos determinados en el Art.158”.
El Art.158 de la Ley General de Transito manifiesta lo siguiente:

“ Las entidades o personas sefialadas en el Art.146 de esta Ley que no hubieren obtenido las pélizas de
seguro previstas en el Art.149 o que no las hubieren renovado, responderan solidariamente con el
infractor, por los dafios y servicios ocasionados por el accidente de transito, y ademds pagardn una muita
de hasta 5 sueldos minimos vitales del trabajador en general, que les impondrd el Juez de Trénsito, de

acuerdo con el tiempo que hubiere durado la omision y con el valor del vehiculo.

El propietario no ser4 responsable solidario cuando haya sido privado de la posesion de su vehiculo por

hurto, robe, apropiacién indebida o requisicién forzosa del mismo ™.
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El Art.95 se refiere a aquellas situaciones en que se¢ dejan abandonados los vehiculos y sus consecuencias,

este articulo manifiesta textualmente lo siguiente:

« gi como resultado de un accidente de trédnsito quedara abandonado un vehiculo y no se conociere a
quien lo conducia, mientras no se comprucbe lo contrario, y para efectos de responsabilidad civil, se

presumira que era conducido por su duefio.

Si el vehiculo perteneciere al Estado o a cualquier otra institucion del sector piblico o a personas juridicas
de derecho privado, se presumira que quien fo conducia era el chofer a cuyo cargo s¢ hallaba el vehicu-

lo 3

El Art.96 se refiere a la remision de los partes policiales y los documentos retirados por parte de los jefes

provinciales de transito o los organismos policiales y dice asl:

“ Los jefes provinciales de trénsito o los organismos policiales correspondientes, remitiran los partes
policiales juntamente con los documentos retirados, al respectivo Juzgado de Transito en el término

perentorio de 24 horas, bajo la responsabilidad legal de dichos jefes o de quien haga sus veces”.
El Art. 97 indica las particularidades que deben constar en el parte policial y dice asl:

« El parte policial por infraccién de transito debe contener, obligatoriamente, la relacién prolija del hecho
y sus circunstancias, e indicar si el accidente fue o no presenciado por el agente que lo suscribe, y los

nombres de los testigos, si los hubiere ™.

El Art. 98 explica las obligaciones que tiene el policia que realiza el parte policial en caso de que en el

accidente de trénsito provocase muertos y heridos, a continuacién se pone a consideracion este articulo:

“ El policia que suscribiere un parte policial sobre un accidente de transito en que se hubiesen producido
muertos, heridos o dafios materiales, podra disponer la retencién de los vehiculos involucrados en tal

accidente y ponerlos de inmediato a disposicién del respectivo Juez de Trénsito.
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Asi mismo, podra detener al o a los causantes de dicho accidente, si hubiesen muertos o heridos, o si el

valor de los dafios materiales excediere de 20.000 sucres. Los detenidos seran puestos de inmediato a

disposicion del Juez de Transito correspondiente, 0 ante quien haga sus veces ™,

1 Art. 99 habla del sorteo de las infracciones de transito y dice asf:

“ En los lugares donde existan dos o mas juzgados, Jas Cortes Superiores sortearan el conocimiento de las

infracciones de transito. Los partes policiales se remitiran al juzgado que esté de turno ",

El Art.100 expresa la facultad que tienen las autoridades de efectuar las investigaciones correspondientes,

asi tenemos:

« Antes de dictar autocabeza de proceso podra el juez, con intervencién del agente fiscal y de los peritos,
reconocer prolija y detalladamente las huellas y los resultados del accidente, sin que sea necesaria la

citacign al indiciado o su defensor ™.

El Art.101 nos explica lo que deben hacer los juzgados y las partes para comprobar su posicién mediante

pruebas, este articulo lo ponemos en seguida a su consideracion:
“ El juzgado y las partes tendrén el término comin de 30 dias, contado desde la fecha de la nltima citacién

con el autocabeza de proceso, para la practica de todos los actos procesales necesarios, que tiendan a

comprobar la existencia de la infraccién, descubrir a sus autores y determinar su responsabilidad ™.

En el Art.102 se comunica el plazo que tiencn las personas sindicadas para defenderse, en este articulo

existe una substitucion. Voy a presentar el articulo antiguo, la substitucion y el articulo reformado.

Art. 102.- Si durante el tramite del proceso se sindicare a una o més personas, se les concederd el término

comun de 20 dias adicionales, para que ejerciten su derecho de defensa.

SUBSTITUYASE:

Art.7.- En el Art. 102 sustitiyase “ veinte dias por treinta dias ”

(Decreto # 71.Registro Oficial # 46 promulgado el 28 de agosto de 1981).
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Art. 102~ Si durante el tramite del proceso se sindicare a una o mds personas, se les concederd el término

comtn de 30 dias adicionales, para que ejerciten su derecho de defensa.

El Art. 103 determina las situaciones dentro de las cuales se debe de presentar la acusacion particular.

Este articulo expresa lo siguiente:

« La acusacion particular podra presentarse antes del autocabeza del proceso, o dentro del término de

prucba establecido en los articulos anteriores, salvo el caso previsto en la disposicion siguiente ”.

F] Arl.104 nos muestra el procedimiento a seguir por parte de los jueces cuando exista un accidente de

transito en el cual exista una colision de varios vehiculos, el Art. 104 dice asi:

« Fn el accidente de transito causado por colisién de varios vehiculos, el Juez dictard el correspondiente
autocabeza de proceso sélo en forma indagatoria, esto es, sin determinar autores, y de inmediato y de
manera urgente, practicara los actos procesales necesarios para determinar la existencia de la infraccion y
los responsables de la misma. Por los méritos que se desprendan de estas diligencias, incoara el juicio
contra las personas presumiblemente responsables del accidente, y sélo a partir de este momento procesal,

podré aceptar a trimite la acusacion o acusaciones particulares, de acuerdo con las reglas generales ™.

El Art.105 nos manifiesta los requisitos que debe de cumplir el acusador particular para presentar su
querella ante el Juez del Tribunal, en este articulo existe una substitucion total del Art.105. Voy a

presentar el articulo antiguo y el artlculo reformado (substitucion).
Art. 105.- El acusador particular acudira al Juez de Transito con su querella, lo que serd por escrito y, para
su procedencia, contendré los requisitos sefialados en los numerales 1,2, 3,y 6 del Art.53 de! Cadigo de

Procedimiento Penal.

SUSTITUYASE:

Art. 9.- Sustitilyase el Art. 105 con el siguiente:
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« B acusador particular acudira al juez de transito con su querella, la que serd por escrito y, para su

procedencia, contendra los requisitos seftalados en el Art. 40 del Cédigo de Procedimiento Penal.

El propietario del vehiculo o su representante, segtn el caso sera citado con fa querella a solicitud del
acusador particular, para los electos de fa responsabilidad civil solidaria con el responsable de la
infraccion”,

(Art.38. Registro Oficial # 479 promulgado el 15 de julio de 1986).

El Art.106 informa sobre la aceptacion de la querelia por parte del Juez y las acciones a cumplirse en lo
posterior. Se efectila una sustitucion total del Art.106. Presento a consideracion de Uds.el articulo antiguo

y el reformado.

Art. 106.- Si la querella reune los requisitos sefialados en el articulo anterior, el Juez lo aceptara a tramite
y ordenara que se cite al acusado para que la conteste dentro de 3 dias. Si la encuentra incompleta, la

devolvera al acusador para que la complete, asi mismo en el término de 3 dias.

SUSTITUYASE:

Art. 10.- Sustitdyase el Art. 106 con el siguiente:

“ Son aplicables a los juicios por delitos de transito las normas contenidas en el Capitulo V, de la
acusacién particular, Titalo 1L, Libro I, del Cédigo de Procedimiento Penal”.

{ Art.38. Registro Oficial # 479 promuigado el 15 de julio de 1986 ).

[.3. ASIGNACIONES DEL PRESUPUESTO GENERAL DEL ESTADO PARA LA COMISION
DE TRANSITO Y SU APLICACION.

La Direccion Nacional de Trdnsito y Transporte Terrestres ha funcionado siempre con recursos
provenientes de la matriculacion vehicular, brevetaciones de licencias, certificados de titulos de

conductor, perimisos de aprendizajes, ventas de placas, multas por infracciones, remates de vehiculos,etc.

Ellos se encuentran registrados en el Presupuesto General del Estado.
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Isos son todos los rubros que reportan ingresos a la institucién y mediante estos ingresos €s que ella se

mantiene.

La tnica excepcion que existe es que el Estado asigna fondos por subsidios de transportes, fo cual

depende del nimero de unidades de servicio urbano y sc pagan a fos transportistas urbanos.
Despuss de haber realizado investigaciones he podido recabar la siguicnte informacion:

En el Presupuesto General del Estado del afio 1990 en el Presupuesto de Gastos pertenecientes a fa

Administracion de Gobiernos en Provincias existen los siguientes rubros:

Se registra mediante el cédigo 101-601-200 de la Administracion de Gobiernos en Provincias, el
subcodigo 855-00 correspondiente al Aporte a la Comisién de Transito del Guayas ( Para adquisicion de

patrulleros) la asignacion de 350.000.000 miles de sucres.

En el Presupuesto General del Estado de 1991 en el Presupuesto de Ingresos se registran en el rubro de

Transferencias las siguientes partidas:

Un ingreso para la Direccién Nacional de Transito de 1.400.000 miles de sucres mediante el codigo
4,1.31.21.00; igualmente existe un ingreso para la Comisién de Transito del Guayas por 84.000.000 de

SUCTres.

En el Presupuesto General del Estado de 1992 en el Presupuesto de Egresos se registra mediante el
Codigo 11-0607-106-B50500 y mediante subcodigo 85.10.01.0002 el Aporte al Consejo Nacional de

Trénsito, transporte urbano del pais la asignacion de 12.000.000.000 miles de sucres.

En el Presupuesto General del Estado de 1993 en el Presupuesto de Ingresos bajo el concepto de
Impuestos sobre la Propiedad partida # 4.1.13.00.000 se registran 11.000.000 miles de sucres que
corresponden al Impuesto Anual a la Matriculacion de Vehiculos Motorizados de Transporte Terrestre

(50%) cuya partida es la nGmero 4.1.13.50.001.
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En la cuenta Transferencias cuya partida es la namero 4.1.30.00.000 se registran dos partidas la referente

a la Comisién de Transito del Guayas con partida 4.1.31.21.000 que asciende a 144.000 miles de sucres y

la Direccion Nacional de Trénsito con partida 4.1.31.21.101 con 3,340,500 miles de sucres.

En la cuenta 11-0607-106-B50500, se registra la partida presupuestaria 8510.01.00.02 del Aporte al

Consejo Nacional de Trénsito subsidio transporte urbano del pais que asciende a 38.200.000.000 miles de

SUcCres.

En el Presupuesto General del Estado de 1994 en el Presupuesto de Ingresos bajo el concepto de
Impuestos sobre Ia Propiedad partida # 4.1.13.00.000 se registran S/ 15.500.000.000 que corresponden al
Impuesto Anual a la Matriculacién de Vehiculos Motorizados de Transporte Terrestre (50%) cuya partida

es la ntimero 4.1.13.50.001.

A la cuenta transferencias cuya partida es la 4.1.30.00.000 pertenece la asignacion de la Comision de

Transito de] Guayas que asciende a $/158.400.000 cuya partida es 4.1.31.21.102.

Las partidas pertenecientes al Consejo Nacional de Transito son las siguientes:

(Valores en miles de sucres) ANO 1994
4.1.23.40.005 Matriculacién anual de vehiculos de transporte terrestre 5/ 25.300.000
4.1.23.70.001 Titulos de conductor S/ 13.582.674

4.1.23.70.002 Permisos de aprendizaje a los alumnos de las escuelas de

conductores provisionales de circulacion, y provisionales

de conduccion. s/ 2.500.000
4.1.23.70.003 Servicios de garaje s/ 131.000
4.1.23.70.004 Servicios de winchas y gruas s/ 294.000
4.1.23.70.005 Servicios de alcoholdetector S/ 56.000
4.1.23.70.006 Autorizacién para cambio de color del motor o del chasis S/ 59.000
4.1.24.30.010 Venta de placas vehiculares y tridngulos de seguridad S/ 704.000
4.1.29.10.102 Multas a las infracciones de trénsito S/ 387.000
4.1.29.10.107 Muitas a contratistas por incumplimientos de contratos S/ 1.000
4.1.29.30.005 Ingresos por fianzas carcelarias de trinsito 8/ 500

4.1.29.40.006 Remate de Vehiculos no retirados de las Revisiones de

"Transito. S/ 50.000
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4.1.29.60.000 No especificados no tributarios S/ 4.000
4.2.11.21.005 Vehiculos S/ 200.000
4.3.21.10.000 Saldos Caja Bancos S/ 1.996.301
TOTAL INGRESOS. S/ 45.265.475

(En miles de sucres).

05 ASUNTOS INTERNOS. Codificado Junio/1993 Presupuesto 1994
056 CONSEJO NACIONAL DE

TRANSITO ¥ TRANSPORTE

TERRESTRE (69.575.600 49.234.833

En el Presupuesto General del Estado de 1995 en el Presupuesio de Ingresos bajo el concepto de
Impuestos sobre la Propiedad, partida # 4.1.13.00.000, se registran 15.500.000 miles de sucres que
corresponden a lo codificado a junio de 1994 y fa suma de 20.900.000 miles de sucres del Presupuesto de
1995 sobre el Impuesto Anual a la Matriculacién de Vehiculos Motorizados de Transporte Terrestre

{50%) cuya partida es la nlimero 4.1.13.50.001.

A la cuenta transferencias cuya partida es la 4.1.30.00.000 pertenecen dos asignaciones, la una
corresponde a la Comisién de Transite del Guayas que asciende a 158.400 miles de sucres que
corresponden a lo codificado a junio de 1994 y la suma de 174.700 miles de sucres del Presupuesto de
1995 cuya partida es la 4.1.31.21.101 y la otra que se refiere al 40% de ingresos mensuales Cuenta
Tréansito Nacional, partida # 4.1.31.21.102., no se registran sucres en lo codificado a junio de 1994, en

cambio en 1995 se registran 25.200.000 miles de sucres.

Las partidas perienecientes al Consejo Nacional de Transito son las siguientes:

{Valores en miles de sucres) ANQO 1995
4,1.23.40.005 Matriculacién anual de vehiculos de transporte terresire S/ 35.000.000
4.1.23.70.001 Tituloes de conductor S/ 22.780.000

4.1.23.70.002 Permisos de aprendizaje a [os alumnos de las escuelas de

conductores provisionales de circulacién, y provisionales

de conduccion, S/ 4.000.000
4.1.23.70.003 Servicios de garaje 3/ 300.000
4,1.23.70.004 Servicios de winchas y gruas S/ 465.000
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4.1.23.70.005 Servicios de alcoholdetector

4.1.23.70.006 Autorizacion para cambio de color del motor o del chasis
4.1.24.30.010 Venta de placas vehiculares y tridnguios de seguridad

4.1.29.10.102 Multas a las infracciones de transito

4.1.29.10.107 Multas a contatistas por incumplimientos de contratos

4.1.29.30.005 Ingresos por fianzas carcelarias de trdnsito

4.1.29.40.006 Remate de Vehiculos no retirados de las Revisiones de
Transito.

4.1.29.60.000 No especificados no tributarios

4,2.11.21.005 Vehiculos

4.3.21.10.000 Saidos Caja Bancos

TOTAL INGRESOS.
(En miles de sucres).
Codificado Junio/1994 Presupuesto 1993
055 CONSEJO NACIONAL DE
TRANSITO Y TRANSPORTE
TERRESTRE 46.744.800 85.492.580

1.4. EL COMPORTAMIENTO Y LA ACTITUD DE LOS PROFESIONALES A CARGO DE LA

S/
S/
S/
S/

S/
S/

S/
S/
S/
S/

S/

FUNCION JUDICIAL Y DE LOS PROFESIONALES DEFENSORES.

El proceso normal de la accion irregular en materia de trénsito, se produce por contravenciones o
por infracciones mayores. l.a contravencion se produce por incumplimiento de disposiciones juridicas y
que tienen relacién a situaciones que no son graves, que ameritan el retiro de la licencia de conducir, por
ejemplo en el caso de omitir el cumplimiento de una sefial de transito, la citacion para el pago de la multa
en el caso de mal estacionamiento vehicular, la privacion inmediata de la libertad en caso de conducir en
estado de ebriedad. Estas contravenciones tienen un juzgamiento ripido ya que el juez sin mas

consideraciones se fundamenta en el parte policial que le remiten. Sus sanciones consisten en multas,

133.000
0

360.580

500.000

1.200
3.000

55.000
20.000
330.000
0

38.747.180

privacién de la libertad o las dos al mismo tiempo, de acuerdo con la gravedad de la falta.
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Las infracciones mas graves ameritan la iniciacién de un juicio penal de transito, por cuanto involucran

muertes, lesiones leves y graves o dafios materiales de los vehiculos en razén de lo cual la penalidad
también es mayor. La complejidad fundamentalmente cn cuanto se relicre a Ja pérdida de la libertad por
infracciones de transito, establece la urgencia del detenido de lograr su libertad rdpidamente; por lo que

busca los mecanismos para lograr ese fin.

Podria decirse que existe un mecanismo inicial, conocido en nuestro pais como “ palanca ™; es decir la
accién directa de un funcionario piblico, de un oficial de la propia policia, para que interponiendo sus
“buenos oficios”, logre que el parte policial no se realize, o no se remita al Juez competente, con lo cual

alcanza la libertad mediante un medio no legitimo y que corresponde unicamente al “favor”,

Otro mecanismo no idaneo es alcanzar del policia o del vigilante de transito en un acuerdo muy directo
que no se retire la licencia o que no se conduzca al detenido a cambio del pago de dinero con lo cual no se

eleva el parte pertinente y obviamente no hay juzgamiento de ninguna naturaleza.

Se conoce de casos en los cuales funcionarios de transito desaprensivos al tiempo mismo del ingreso de
los detenidos “transan” con este para dejarlo en libertad a cambio de pagos.

Para el caso de que se cumplid la primera fase, hasta la reemision del parte de transito respectivo al Juez
de Transito competente, el infractor de modo obligatorio debe contratar los servicios de un abogado para

defenderse.

Es conocido que fundamentalmente en las ciudades de Quito y Guayaquil, aunque la situacién se
reproduce en otras ciudades del pais, existe un reducido nimero de abogados que se dedican de modo
exclusivo a la defensa de estos casos; pues dentro del foro {grupo de abogados o jueces) se considera a
esta actividad casi como no escrupulosa y propia mas bien de tinterillos o tramitadores, aunque tengan un

titulo legalmente obtenido.

Por otro lado, es bien conocido que los profesionales del derecho dedicados a las acciones de trénsito
mantienen pequeiios grupos conocidos como las “mafias de transito” formados por personas que
permanecen durante las 24 horas del dia en los juzgados de trinsito que se se encuentran de turno, en los
sitios aledafios a los patios a los que se conduce a los automotores con los que s¢ ha cometido h
infraccién de transito y de los locales llamados “prevenciones” a donde se conducen a los infractores

detenidos; sitios en los cuales se consigue facilmente al ciente con la ayuda interesada o no de los
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vigilantes de transito o policias encargados de las revisiones que permiten el acceso de estos para que

cumplan sus “actividades”.

Estos abogados y sus grupos tienen enorme influencia también en los juzgados a los que llegan las
respectivas cauisas; manteniendo una relacion muy estrecha con los auxiliares, secretarios, jueces, agentes
fiscales y peritos de las dependencias judiciales, lo cual le permite el tramite inmediato del juzgamiento de
infracciones , entrega e licencias, libertades, avaluos de los dafios de vehiculos accidentados,

inspecciones oculares al lugar de los hechos, entre otras diligencias judiciales.

Es comiin que cada una de estas acciones tiene un costo especifico que se paga al Juez de Transite, quien
dicta las 6rdenes, al auxiliar del juzgado quien se encarga del tramite, al secretario, que certifica y
despacha los documentos; adicionalmente dentro de los juicios una de las diligencias que mas coslo tiene
es lograr la libertad bajo fianza de un detenido bajo infraccion grave; en donde incluso llega a formar

parte del circulo el Agente Fiscal quien es el representante del Ministerio Pablico.

Como queda expresado existe una verdadera red de la corrupcién integrada por un grupo reducido de
personas que forman un circulo cetrado de muy dificil acceso y con vinculaciones reciprocas de favores,
intereses y de solidaridad en el “negocio”. Cuestion que ha llegado a tal extremo que para la mayor parte
de abogados resulta un tanto peyorativo al ejercicio de su profesién dedicarse a temas del transito; y que
por otro lado existe una gran cantidad de gente que estaria dispuesta a “sacrificarse” en el ejercicio de

cargos judiciales en transito; por el “rendimiento de los juzgados™.

Se conoce asi mismo que en la mayor parte de las cabeceras provinciales los partes policiales por
infracciones de transilo en muy rara ocasion llegan a los juzgados competentes para su juzgamicento; pues
casi todos se quedan en la Jelatura de Transito de la Policia, sitio en el cual se cobran multas elevadas,

desde luego sin otorgar los recibos, que van parar quien sabe a que bolsillos.

Todo esto permite colegir la existencia de una importante corrupcion en estos sectores; que debe ser
corregida utilizando mecanismos agiles y eficaces para ¢l acatamiento de la justicia y para romper las

redes que no permiten el cumplimiento cabal de la Ley.



CAPITULO 11

2. PRINCIPALES CARACTERISTICAS DEL TRANSITO.

2.1. EDUCACION VIAL DEL PAIS.

2.1.1. Patrones de conducta del conductor ecuatoriang.

El conductor ecuatoriano tipico es prepotente, indisciplinado, irrespetuoso y no tiene
solidaridad con las demas personas, todo esto tiene que cambiar y a eso se debe la mala atencién por
parte de ellos hacia el peatén y en fin con toda Ia gente, esto se podria solucionar reeducandolos pero con
sancion. Asi lo expresé el Jefe del Departamento de Seguridad Vial de la Direccién Nacional de

Transito, Crnl.EM. de Policia Sr. Jaime Hurtado.”

Entre las principales acciones incorrectas que cometen los conductores ecuatorianos cuando se colocan al

mando del volante de un vehiculo motorizado tenemos las siguientes’ :

- Cambiar rapidamente de carril sin colocar las direccionales.

- Poner las direccionales en el momento preciso en que se procede a virar.

- Detenerse en cualquier carril para comprar cualquier articulo.
- Detenerse para conversar con algin amigo que se encuentre ya sea que tenga o no tenga

* carro.
- Aprovechar en el seméforo en rojo para realizar actividades que anteriormente debieron
haberlas realizado, tales como leer el periddico, una revista, un libro; buscar algiin objeto

que se haya situado en la perrera, en el asiento de atras o adelante o sobre el piso y en el
caso de las mujeres pintarse los labios, revisar la cartera, etc.

- Enojarse debido a que el semaforo cambia a luz verde por cuanto los carros que se encuen

tran detras le pitan y no arranca debido a que se encuentra concentrado haciendo otra

2 HURTADO, JAIME. CRNL, Jefe del Departamento de Fducacién Vial de la Direccion Nacional de
Transito, Conferencia, Quito.

3 DIARIO EL HOY, Domingo, La Revista de Hoy # 336,;Es Ud. un chofer quitefio?”, 26 de mayo de

1996.
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cosa. ( El enojo generalmente va acompaitado por algn improperio dirigido para los

otros conductores).

- Toca la bocina desaforadamente cuando Ud. se encuentra en la posicion del conductor que
no se encuentra en el primer lugar del semaforo.

- Mantiene las luces intensivas cuando estd en la ciudad y se encuentra conduciendo en una
avenida o calle bien iluminada, en donde no es necesario tenerlas en esa situacion, y nunca

las baja cuando viene circulando un carro en sentido contrario.

- Detenerse al comienzo de la esquina a recoger pasajeros, sin importarie bloquear la calle
transversal y parar el trifico.

- Transitar por las calles y las avenidas a una velocidad demasiado lenta o demasiado elevada.
- Fumar cuando maneja o invitando cigarrillos a aquellas personas que lo acompafian.

- Entrar a la estacion de gasolina a ilenar el tanque del vehiculo cuando el mismo se encuentra

demasiado lleno de personas, deja el motor en marcha mientras le satisfacen su necesidad

de combustible e inclusive fuma,

- Avanzar mas alla de las lineas peatonales con el vehiculo cuando el seméforo se encuentra
en rojo, lo cual obliga a los transeuntes o peatones a esquivarlo y caminar cerca de la mitad
de la calle por sitios en fos cuales es prohibido caminar.

- No le importa la suerte que puedan correr los peatones por cuanto €s problema de ellos el
no tener auto.

- Salir del garaje apresuradamente sin observar si existen personas que caminer por la
vereda o carros gue circulen por Ia calle,

- Pasar la luz roja a sabiendas que puede ocasionar un accidente ya sea que se encuentren o
no carros en circulacién en la calle transversal.

- No conocer el significado de la mayoria de las sefiales de transito.

En lo que respecta al peaton de nuestro pafs conocemos que por algunas razones no le gusta subirse a los

pasos peatonales para cruzar las carreteras y las calles de las ciudades, lo cual motiva que el conductor se

confie muchas veces v crea que en los lugares en donde se levantan dichos pasos peatonales, no habran

peatones cruzando tranguilamente o a la loca las avenidas, y es por eso que muchas veces ponen menos

atencion y aumentan la velocidad y es alli donde se producen los accidentes. Esto va mas alla de la

indisciplina o falta de costumbre, pues segin los peatones los pasos peatonales se encuentran mal
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Segiin el Director de Obras Publicas del Municipio de Quito, Teodoro Abdo, €s comun que la mayoria de

los transeuntes pasen por debajo de Jos puentes antes de usarlos, la gente no los usa por falta de disciplina
y afirma que el Municipio ha construido algunos pasos peatonales pero la mayoria se encuentra en desuso,
lo cual provoca problemas de seguridad vial que se traducen en accidentes de transito, en problemas de
circulacién. La gente se ha acostumbrado a utilizar ciertos pasos peatonales como aquellos existentes en

10 de Agosto y Villanueva y 10 de Agosto y Cueroy Caicedo."”

Otro motivo preocupante en lo referente a los conductores es que bastantes carros fantasmas circulan en el
pais por cuanto existe una desidia en los ecuatorianos de realizar los trémites para tener un carro con
placas, uno de los problemas que esto concita es la imposibilidad de identificar a Jos infractores en caso
de que suceda una contravencion a las leyes de transito.!" El incognito respalda a los conductores pues
existen cada dia mas episodios de fuga e impunidad. En Guayas, tres de cada diez vehiculos registrados
en la Comisién de Transito circulan sin placas, la legislacién de transilo no ayuda a combatir esta

. .y . 2
situacién pues la multa asciende a 708 sucres.'

Otra falla muy frecuente en la cual cae el conductor a menudo es no tomar ciertas precauciones en el caso
de viajar fuera de la ciudad, ya sea por visitar los diversos sitios turisticos que tiene el pais o por motivos
de trabajo. No se pierde nada en llevar el vehiculo a una buena revision. Los mecdnicos aconsejan que
hay que revisarlo una semana o hasta 5 dias antes del viaje. Se debe realizar un abc al carro cada 2.000 0
3.000 km, claro eso depende del vehiculo que Ud. posea pero nunca esta de mas, ademads hay que revisar
las llantas, el liquido de frenos, ¢l ajuste de los frenos, el agua del radiador, el aceite del carburador, el
agua del limpiaparabrisas y no hay que olvidarse de llevar ciertas herramientas que pueden ser
fundamentales en caso de un daiio en la carretera tales como una gata hidraulica, una llave de ruedas, una
flanta de emergencia, el triangulo de seguridad, un juego de llaves y desternilladores, un galon de agua,

.- . 3
un recipiente para acelte, etc. ?

:‘: DIARIO HOY, ; Por qué nadie los usa ?, Seccién B, 13 de febrero de 1996.
> DIARIO EL COMERCIO, Editorial “Placas a la vista”, Seccién A, 17 de diciembre de 1995,
o DIARIO EL COMERCIQ, Editorial “Los fantasmas de la via”, Seccion A, el 5 de noviembre de 1993,
. DIARIO HOY, “Mucho ojo con su vehiculo”, Seccién B, 13 de febrero de 1996.
ARELLANO RECALDE, LUIS, Diario El Comercio, “Uso y abuso de carros”, 5 de noviembre d
1995. .
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El uzo y abuso de carros oficiales osea aquellos vehiculos pertenccientes al Bstado ecuatoriano por parte

de los funcionarios es uno de los casos que forman parie frecuente de los malos patrones de conducta del
conductor ecuatoriano, a este respecto casi todos los contralores de la repiiblica han comenzado
programas para la detencion del uso abusivo de estos carros por parte de los funcionarios publicos. El
actual contralor del pais el Dr.Juan Carlos Faidutti también lo hizo, siendo el Gnico que ha logrado
mantener ese programa durante 3 afios conseculivos. Este cuarto afio, no inicié bien, expidio la
disposicién de que sea detenido todo carro oficial que no tenga salvoconducto, cayendo en el operativo la
esposa del presidente de la Corte Suprema de Justicia. ; Qué paso con con aquellas personas que han
violado la ley en este aspecto 7 Es una interrogante que no podemos contestar, puesto que no hay noticias

14
sobre ello.

2.1.2. Principales acciones encaminadas a proporcionar [a Educacién Vial en el pais.

La Direccién Nacional de Transito, estd llevando a cabo un vasto programa de educacién
vial encaminado a salvar vidas, prevenir accidentes y velar por la seguridad de conductores y peatones, en

las ciudades y carreteras del pais.

Este programa se lleva a cabo por personal especializado del departamento de Educacién Vial y de las
Jefaturas y Subjefaturas de Transito en el pais, quienes han ingresado a las aulas de los establecimientos

educativos para capacitar y adiestrar a los estudiantes secundarios de ambos sexos, en Educacion Vial.

El departamento de Educacién Vial siguiendo la politica del Comando General y de la Direccidn Nacional
de Trénsito y consecuente con su concepcion filoséfica genera una actitud reflexiva sobre sus contenidos,
como instrumento defensivo ante los riesgos y peligros que se dan en las calles, avenidas y carreteras del

pais.

Aprovecha la participacién estudiantil para conformar brigadas de Educacién Vial que adiestrados y
capacitados en dicho campo, son multiplicadores permanentes de orientacion vial en su entorno y en sus

comunidades circundantes.
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El Programa de Fducacién Vial de! afio lectivo 1995 - 1996 se inicié con el trabajo de formacién de

brigadistas con fos estudiantes de los quintos cursos de los colegios secundarios en todas las provincias

del pais a excepcion del Guayas.”

Al respecto realizé una entrevista al Director del Departamento de Educacion Vial de la Direccion

Nacional de Trénsilo, sobre el tema ¢l manifesté lo sipuiente:

“ En Quito se imparte el programa de Educacién Vial a 3.700 estudiantes reunidos en 54 colegios durante

el afio lectivo de 1996, Ellos cumplen 4 etapas de sesiones trabajo:

- La primera la realizan durante ocho sabados en nuestros cuarteles donde reciben instruccion
policial, ;Con qué fin? con el fin de disciplinarles y que haya unidad entre los colegios para que no haya
distincién entre aquellos que son de primera, de segunda y de tercera categoria, todos los estudiantes se
forman en orden de estatura y se les atiende de la misma forma. También en la Defensa Civil se realiza

algo parecido.

- La segunda se dan 50 horas de clase en este periodo de las normas basicas de la Ley de
Transito a los mismos estudiantes en su propio colegio.. Esto se lo da en el mismo periodo de lunes a
viernes alternando horarios, se reunen en cada colegio en sus propias aulas y esto va a permitir mayor

unién entre los profesores y estudiantes.

- La tercera etapa se la hace en base a los conocimientos que ellos tienen sobre las diferentes
clases de materiales, se elaboran cartillas, tripticos, maquetas, de todo lo que han aprendido, esto sirve
para hecer una exhibicion con el periédico mural en cada Colegio y al mismo tiempo lo emplean para fa

cuarta etapa.

- La cuaria etapa es de difusién o de comunicacién de conocimientos para ello nosotros
seleccionamos jardines, escuelas y otros colegios para que cada uno de los brigadistas efectiie una clase

de educacion vial en un paralelo, entonces ellos estdn preparados para dar clases y nada mds. Esto lo

'* DIARIO HOY, Suplemento, 58 afios de la Policia Nacional, “Campaiias y Programas de Educacién
Vial”, Quito, Quid Publicidad, 1 de abril de 1996
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realizan los chicos de quinto afto. El aiio pasado con 1.850 estudiantes le dimos clases a 47.000 nifios y

aste afio con 1.700 sc aspira llegar a los 100.000 niiios, ellos comienzan a partir del 16 de abril.

Ahora ademas de dar clases ellos comparten otra funcién que consiste en ayudar a dirigir el trénsito, no
van a dirigir el trénsito directamente sino a disciplinar a la gente, ya se vio que hay problemas en ese
sentido, ellos van a ayudar a los peatones para que se encolumnen en las paradas, trabajando en el cruce
de vias en los seméforos, los instruyen para que utilizen bien los seméforos peatonales con los botoncitos,
ellos van a subirse en el futuro a los buses y al trole 4 dar mensajcs 2 los pasajercs, mas 0 Menos como

hace una azafata en aviones, para ser identificados cada uno de los brigadistas tiene su uniforme.

Estas clascs s¢ proporcionan desde el Jardin de infantes hasta el sexto grado inclusive el ciclo basico, el
resultado de esta campafia se obtendra a mediano plazo, en el afio anterior se hizo una evaluacién a los

quintos cursos y los resultados fueron optimos.

La campafia es a nivel nacional y en Guayaquil se estd haciendo algo parecido en coordinacidn con
algunas instituciones, ellos todavia no tienen experiencia en esta campaiia pero se encuentran realizando

la Semana de Educacion Vial.

En Quito se han asignado para esta campafia a 2 oficiales y 25 policias que son un total de 27 policias.
Existe un programa de Educacién Vial que se le denomina “Capacitacion de Brigadistas” en conjunto con
el Ministerio de Educacion, el cual en los colegios es calificado como una monografia. Es decir el alumno

puede escoger entre realizar la monografia, alfabetizar o actuar en el programa.

En el afio de 1.982 hubo un convenio con el Ministerio de Educacién conjuntamente con el Capitin
Elicio Moscoso, pero en el ano 1.983 recien se oficializa la Campana de Educaci6n Vial, y ahora existe un
decreto Ministerial sobre esta campafia pero en esa época no hubo continuidad ya que solamente se
realizaba la Semana de la Educacion Vial pero en forma esporadica, lo que se ha hecho es tener una

ventana abierta para esta clase de programas a futuro.

Un ejemplo que vale la pena mencionar es el del quinto curso donde los alumnos son inquietos, pero han
asimilado de buena forma todos los conocimientos y esto se ha logrado en base a disciplina y. esfuerzo,
razén por la cual manifiestan que si pudieran estar todo el afio en el cuarte! ellos se quedarian hasta su

clausura,
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A los estudiantes se les ayuda a prevenir toda clase problemas que se pueden suscitar y ellos han

aprendido a ayudar a sus padres, familiares y amigos, para esto es ¢l programa”,

“Con el fin de colaborar con la Educacion Vial “Radio Vigia” en toda su programacion da mensajes sobre
la Educacion Vial, sobre normas de seguridad y es un canal abierto para todo lo que sea problemas de
transito y policiales en cierta forma hace falla hacer una programacion mas moderna es decir algo que
llegue con mas interés a la audicncia, existe un plan conjunto con Ia radio para dar mas seguridad a la
audiencia, en la television existe un poco de publicidad sobre lo que es Educacion Vial ,esto se lo realiza
especialmente en los feriados, esto se lo hace con el fin de modernizar para dar una mejor estructura a la
Educacion Vial”.'®

Para cumplir este acuerdo con el Ministerio de Educacion se realizaron 2 seminarios de Instructores para

sefiores oficiales, clases y policias de cada una de las Jefaturas y Subjefaturas de Transito del pais.

En raz6n de la necesidad de que cada una de las Jefaturas y Subjefaturas de Transito se realicen bajo las
mismas politicas y parametros elaborados por el Departamento de Educacién Vial de la Direccion

Nacional de Transito,

En la actualidad se encuentran en plena vigencia el trabajo de los brigadistas en todas las provincias en la

region Costa se esta preparando la clausura de este programa por terminacion del afio escolar.'?

« La Direccién Nacional de Transito se encuentra realizando campaifas de educacion vial desde 1983. Ha
suscrito un compromiso con ¢l Ministerio de Educacién mediante el cual se le concede el penmiso de
proporcionar educacién vial en los quintos cursos hasta cl afie 2000, en otras palabras ha cntrado en la
Reforma Educativa. Esle convenio se relaciona con el programa de la educacion vial dentro de los 10

afios curriculares.

16 HURTADO, JAIME.CRNL. Jefe del Departamento de Seguridad Vial de la Direccién Nacional de
Tréansito, Conferencia, Quito.

7 DIARIO HOY, Suplemento, 18 afios de la Policia Nacional, “Campaiia y Programas de Educacién
Vial”, Quito, Quid Publicidad, 1 de abril de 1996.
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En lo que respecta a la educacion vial a impartirse en los quintos cursos, esta durara un afio lectivo y

consta de tres etapas.

Primera fase.- Empieza con una instruccion formal, la cual es impartida los dias sabados en
fos cuarteles de la ciudad.
Segunda fase.~ Consiste en clases tedricas otorgadas de lunes a viernes y con préctica en las
calles.
Tercera fase.- Establece la imparticion de conferencias en todos los grados de 60 escuelas de

Quito y 40 jardimas‘18

Segin la reforma educativa los niflos van a aprender y memorizar las principales sefiales que se
encuentran sobre las calles y carreteras. La educacién vial se encontrard inmersa en casi todas las
asignaturas que se¢ les van a impartir. Por citar algunos casos, en fa clase de “nociones de objetos
pertencciente al drea de lenguaje y comunicacién se estudiardn los componentes de una calle; en la de
imitacién de sonidos y ritmos, se conocerdn los medios de transporte; en el aula de juegos libres,
tradicionales y simbélicos se incluird el comportamiento del nifio en las calles. Y de la misma forma
podemos observar su practicidad a las 7 areas que faltan en los 10 afios de educacién bésica a
reestructurarse segdn la reforma curricular las cuales son:

matematicas, entorno natural y social, ciencias naturales, estudios sociales, cultura estética, cultura fisica y

lengua extranjera. Lo cual ha sido expuesto por William Duque de la Direccién Nacional del Curriculo.

La aplicacién de los ejes transversales (asignaturas) de la Reforma Curricular, serd paulatina, asi vemos
que en el afio lectivo 1996- 1997 podra aplicarse en los dos primeros afios basicos, los grados desde el
tercero hasta el décimo seguiran con la educacién tradicional. En el afio lectivo 1997 - 1998 se practicardn
en los 4 afios basicos; en el que corresponde al periodo 1998 - 1999 en los seis primeros afios; en el que
comprende al periodo 1999 - 2000 se implantardn en los 8 primeros afios basicos y finalmente en el afio

2000 - 2001 se aplicaran en las asignaturas de jos 10 aflos que comprende la reforma curricular.

En la Propuesta de la Reforma Curricular se pueden visualizar 3 ejes transversales, a saber: I) La prdctica
de valores; 2) La interculturalidad bilingiie; y 3) La educacion ambiental, sin incluir la educacién sobre el

transito.

8 DIARIO EL COMERCIO, “ El nifio policia hace la campafia, Seccién C, Quito, 29 de abril de 1996.



43

E! supervisor nacional de Educacién, Luis Calle, manifestd que no se incluyé la educacion sobre el
transito por que en ¢l instante en que se analizarén los topicos que irian en los ejes transversales no
asistieron los representantes de los organismos de trnsito. Pese a fo cual, el ministro de Educacion,

Roberto Passailaigue, va a disponer que se incluya la educacion vial como un complemento basico.

Para explicar la educacion para el transita o vial, los profesores empleardn texios © publicaciones
elaborados de forma didactica. En un texto Gnico se concentrard el resumen de los lineamientos

curriculares basicos que son de una naturaleza infalible en la educacién para el trénsito.

LI responsable de la campaiia de cducacién vial en el Consejo Nacional de Transito, Luis Lambert,
manifesté que esta serfa la primera vez que se incluye a la educacién para el transito dentro de la

educacién regular, si es que se pone en practica la Reforma Curricular.

En el articulo 144 de la Ley de Transito de 1981, se establece como obligatoria la imparticién de el area
de 1a educacion sobre el transito en los estableciniientos educacionales. Esta disposicién nunca se cumplio
debido a que tanto el Consejo Nacional de Trdnsito como el Ministerio de Educacién, no se
comprometieron a realizar una Jabor exhaustiva de control. El Sr. Luis Calle proporcioné la siguiente
opinién: “ El decreto era muy ambicioso. Pedia que se incluya como asignatura a la educacion para el
transito. Ademas no habia un material didéctico que le ayude al profesor en la ensefianza. Por eso, el

estudio de esta materia dependia de la voluntad del profesor™.

Lambert manifest6 que lo que se aplique en las aulas se pondrd en préctica en el Parque para el Trénsito y
expreso textualmente: “ El Consejo solicitard a los municipios de las cabeceras de provincia la donacién
de un espacio verde en el que el Consejo de Trénsito pueda construir calles, colocar sefiales de transito,

imitando a una ciudad. Cada escuela tendré una una semana para practicar lo aprendido .

El Consejo Nacional de Transito se ha puesto una mcta para el afio 2000, la cual consiste en reducir en
2594 ol indice de accidentes de transito del Ecuador. Hoy en dia este indice se encuentra en el 1%. Para el

2000 esta cifra deberd quedar en 0,75% si se realizan bien las cosas."”

¥ DIARIO EL COMERCIO, “La Educacién vial va a las aulas”, Seccién C, Quito, 29 de abril de 1996.
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A continuacién pongo a consideracién de ustedes algunas estadisticas escalofriantes pero ciertas: que se
encuentran publicados en Blanco y Negro que es un suplemento del diario Hoy publicado el domingo 24

de marzo de 1996:

- Voceros de organismos internacionales han colocado al Ecuador entre los 4 paises con mds

accidentes de transito en ¢l mundo.

- Seguin las Estadisticas Vitales del INEC, en 1995 los accidentes de transito representaron la
tercera causa de muerte en el pais, con una tasa de 19,7 muertes por cada 100

habitantes.(MAE).
- El viernes es el dia en que se produce el mayor ntimero de accidentes de trdnsito.

- A nivel nacional, en 1994 se produjeron 17.519 accidentes de transito, solo en Pichincha

fueron 6.638 y en Guayas 5.870.

- En Guayaquil se registraron 381.059 contravenciones a la Ley de Tréansito, en 1994, es

decir un promedio de 31.154 mensuales y 1.058 por dia.
- En 1995, los accidentes de trdnsito se incrementaron en un 28%, con refacion a 1990.

- La secuela que dejaron los accidentes de trénsito ocurridos en Pichincha en 1995 fue de

6.797 victimas entre muertos, heridos y traumatizados.

- Cada muerte ocasionada por una accidente de transito cost¢ 18.409,17 délares americanos,

desde 1990 hasta 1993 (MAE).

- La discapacidad del 23,9% de los ecuatorianos ha sido ocasionada por los accidentes de

PR
transstoo.

¥ DIARIO HOY, Suplemenio Blanco y Negro, Quito, 24 de marzo de 1996.
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Como puede observarse ¢l trabajo que tiene el Consejo Naciona! de Trénsito va a ser muy arduo para

poder superar estos indices. Sobre esto el Sr. Lambert indicod que la inclusién del transito en la reforma
curricular constituye un gran paso para formar una generacién de personas maés concientes. En lo que
respecta a aqueilos que ya tuvieron adoctrinamiento, el refuerzo de los conocimientos y la concientizacion

. s -2l
s¢ proponen conseguirlo con cufias publicitarias.

Una campafia publicitaria es realizada por su parte por la Direccion Nacional de Transito, la cual utiliza
como personaje al Nifio Policia y se hard a través de 15 medios radiales y afichcs. Segun informes del
Departamento de Educacion Vial, la Direccién sacaré cufias publicitarias en 4 canales de televisién en los

. . . . )
meses de junlo y julio y en cinco diferentes revistas.

Desde el martes 30 de abril de 1996 Semaforito estard en a television. Este personaje sera la conciencia
de los conductores y peatones. El semaforito les recordara que el respeto a los demds ciudadanos es un
principio bésico, que por esa razén deben de hacer fila correctamente para subir a los buses. Se emitiran

100 spots mensuales en los medios audiovisuales y 50 en los radiales.

También se realizaran 8 revistas de television en los meses de abril y mayo. El primer ndmero de Ia
revista Transitando se televisé a las 11 horas por Gamavision el domingo 28 de abril. Esta revista contiene
informacion practica para los peatones y para aquellos que manejan un vehiculo, analizan la Ley de
Transito. Se elaboraran 6.000 afiches de educacién vial y 4 seminarios. Para todos estos acontecimientos

el Consejo Nacional de Transito invertira la suma de 1.463 millones de sucres.”

Existe un programa en el sistema educativo ecuatoriano Hamado Nuevo Rumbo Cultural, el cual pese a
que no cuenta con los suficientes recursos econdmicos, robustece la participacion de los estudiantes. Este
proyecto fue creado en 1993 para permitir a los estudiantes de los quintos cursos de los establecimientos
de educacion media optar, previa a la obtencién del titulo de bachiller, por uno de fos 10 campos de

accién.

21 DIARIO EL COMERCIO, “La educacion vial va a las aulas”, Seccién C, Quito, 29 de abril de 1596.

zj DIARIO EL COMERCIO, “E! nifio policia hace la campafia”, Seccion C, Quito, 29 de abril de 1996.
DIARIO EL COMERCIOQ, “ “Semaforito estd en radio y television’ ™, Seccién C, Quito, 29 de abril de
1996.
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Cada afio un promedio de 100.000 estudiantes secundarios participan activamente en los siguientes

campos de accion:

- Educacion Ambiental.
- Promocién Cultural.

- Educacién Popu?lar.

- Desarrolio Infantil.

- Educacién de Adultos.
- Educacién para la salud.
- Defensa Civil.

- Instruccion Premilitar,
- Educaci6n Especial.

- Educacion Vial

- Otros,

Los alumnos tienen la libertad de elegir cualquiera de los campos de accion. El programa comprende el

cumplimiento de 200 horas extracurriculares al afio por parte del alumnado.

La participacién de los estudiantes a nivel nacional durante el afio de 1995 asciende a 97.910 de los cuales
4.656 alumnos repartidos en 97 brigadas se encuentran realizando labores de educacion vial lo cual
representa el 4,76% de la poblacién estudiantil de ese afio.”

2.2. CARACTERISTICAS DEL PARQUE AUTOMOTOR EN EL PAIS.

La guerra, la crisis del corrupcion y la elevadisima tasa de interés, es la trilogla que ha sacudido a

uno de los sectores que estuvo en auge desde los 70: el automotor.

Hacia finales del 94, y a pesar de los retos de la apertura, todas sus curvas de produccion iban en ascenso.

Veia el 95 como un aifio estable en ventas internas y de crecimiento en exportacién de vehiculos.

% IARIO EL COMERCIO, “Nuevo Rumbo: fos jovenes tienen diez alternativas™, Seccion C, Quito, 13
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La realidad escapo a las previsiones de productores & importadores de vehiculos. A un mes de terminar el

afio, las estadisticas reflejan una dura situacién. Y la perspectiva para 1996 tampoco s¢ ven alentadoras.

Desde 1992, cuando se importaron 27.8725 unidades y se fabricaron 25.785, el seclor ya advertia Ia

sobreoferta en ¢l mercado local.

1993 y 1994 fueron afios de crecimiento constante: las importaciones s¢ incrementaron en un 66% y la

produccion en un 31%.

1.a apertura comercial Ecuador-Colombia, en octubre del 92, permitié un desfogue de la produccion local.

Las exportaciones hasta 1994 mostraron un incremento acumulado de 750%.

Con esas cifras sse hicieron las proyecciones para este afio, pero nadie contaba con el conflicto bélico, la
crisis energética y la debacle politica, tres marco que han puesto en a la economia en un marco poco

atractivo para la inversién local y extranjera.

La programacion de importaciones de vehiculos se realizo desde octubre de 1994. De manera similar las

perspectivas para produccion y exportacion.

Segiin la Asociacién Ecuatoriana Automotriz del Interior (AEADI), para este aflo se colocarian en el

mercado unos 50.000 vehiculos, de los cuales el 60% serfan importados y el resto producidos localmente.
Mirando las ltimas cifras del gremio, hay unos 12.000 vehiculos en bodega.

Las 4 ensambladoras locales, cuya produccion en 1994 alcanzd las 33.869 unidades, cerraran 1995 con
una producciéon menor en un 20,9%, es decir, unos 26.800 vehiculos. La cifra obedecié a una

reprogramacion realizada sobre Ia marcha. La situacion actual del pais lo obligaba.

“Hemos tenido que tomar medidas urgentes, algunas drésticas, como: reduccién del tamafio de las
empresas, disminucion importante de personal, paralizacion de operaciones en ciertos periodos, contraer
la produccién, ya que no podemos producir méas”, dice Arturo Cardenas, gerente de mercadeo y ventas de
Autos y Maquinas del Ecuador (AYMESA). Segtn el gjecutivo, las ensambladoras inclusive, inclusive,

reprogramaron su jornada de produccién, bajandola al 50%.
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La contraccién del consumo de vehiculos presentada este afio, tuvo entre otras, una causa primordial: el

alto nivel en las tasas de interés.

Segin fuentes bancarias, mas de un 75% de la demanda de vehiculos es financiada via créditos. Al menos

esa era la tendencia en afios anterjores.

Para 1995, Ia demanda de créditos para compra de vehiculos ha caido en al menos un 40%.

Algunos bancos que promocionaban lineas de crédito especificas para la adquisicion de vehiculos las

cerraron ante la escasez de demanda.

En general, el crédito para consumo fue cerrado totaimente durante febrero y marzo, y en algunos casos,

hasta mayo.

Las altas tasas de interés son un freno para el mercado a la hora de pedir un crédito de este tipo. En esta

semana, el tipo de interés subié al 56%, tras instalarse por casi 3 semanas enire 48 y 50%.

A mas del tipo de interés, la crisis energética obligé a incluir entre los gastos equipos de generacidn

térmica y, de hecho, posponer la compra de coches.

1os comerciantes vieron reducir sus margenes a un nivel del 6 al 8% sobre la venta de autos, antes de

cubrir costos operativos.

En 1994, del total de importaciones (3.282 millones de dolares), 850 correspondieron a los segmentos

comprendidos en el campo automotor. Para 1995, apenas estarta por los 420 millones de dolares.

La situacién financiera internacional de inicios de afio también afects. Una fuerte revaluacion del yen
japonés frente al dolar, en un 15 al 20%, se reflejé en el costo de los vehiculos importados de Japon y en
los fabricados en Ecuador, cuyo componente en partes y piezas (CKDs) provenian en su mayoria de ese

pais.
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El parque automotor ecuatoriano, tanto en vehiculos livianos como en equipo de transporte, €s en un 70%

japonés o relacionado con éste.

Por ejemplo, un camién Hino con capacidad de carga de 120 quintales, cuyo precio a encro de 1995 era
de 26,5 mil dolares, a abril subié a 30,5 mil ddlaves, La variacion en la cotizacion influyé para fa cajda de
exportaciones de vehiculos ensamblados aqui a Colombia. “El mercado colombiano también enfrentd el

robustecimiento del yen”, dice Cardenas.

Las exportaciones mostraran una caida para este afio de un 14,8% frente a 1994, pese a que se abrio un

nuevo mercado. el venezolano, con el Chevrolet San Remo, principalmente.

Para este afic se prevé una exportacion global de 6.200 vehiculos. El afio anterior las exportaciones

alcanzaron las 7.275 unidades.
Los fabricantes coinciden en que las exportaciones hacia ese pafs estdn en una etapa de exploracion y que
ese mercado es dificil por su alto nivel de competitividad. Para 1996, productores ¢ importadores no ven

tan alentador el panorama.

Las aproximaciones para 1996 dan muestras de una continuidad en la contraccién de la demanda; se

espera que en 1996 el mercado ecuatoriano asuma unas 38.000 unidades.

Por el lado del interés, hasta que no exista una accién conjunta entre las autoridades monetarias y los

agentes econdmicos, no aspiran a una reduccion significativa.

Ademas, apuestan porque el afio de transicion gubernamental que se apresta a vivir el pais, no sea
traumatico y més bien exista continuidad de politicas. Es la tinica forma para acelerar y dar pista al sector
automotor.

A continuacién detallamos estadisticas del sector automotor proporcionadas por diversas fuentes:

El AEADI ha proporcionado la siguiente informacion sobre las compras:
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En 1992 se compraron 22.825 unidades, en 1993 s¢ adquirieron 23.797 lo cual constituye un incremento

del 4,26% en relacion a 1992; en 1994 hubo un gran incremento en las compras ya que estas ascendieron
a 37.977 unidades, lo cual constituye un incremento substancial del 59,59% en relacién a (993 y al
66,38% en relacién a 1992. En 1995 en lo que corresponde al periodo de enero a septiembre existen
21.114 unidades adquiridas lo cual hace estimar un calculo de unas 30.000 unidades para cuando se acabe
el presente afio, lo cual representaria en relacién a 1994 una cantidad de 7.977 unidades menos (21%

anual aproximadamente).

La CINAC y las ensambladoras proporcionaron las siguientes estadisticas sobre la produccién de

automdviles y sus exportaciones:

2.2.1. Produccidn de automdviles.

En 1992 se produjeron 25.785 unidades, en 1993 hubo un incremento en la produccién de
1.855 autos en relaci6n al afio anterior lo cual establece una cantidad de 27.640 unidades para ese afio,
incrementandose la produceion en un 7,19%; en 1994 se produjo un ascenso significativo en la
produccién, pues se fabricaron 33869 vehiculos lo cual representa un aumento de 8.084 autos con
respecto a 1992 y de 6.229 en relacién a 1993 1o cual constituye un incremento def 31,35% y 22,54%
respectivamente. En 1995 se estima una produccion de 26.800 automoviles lo cual representa una
disminucion del 20,87% anual respecto a 1994, es decir se dejarian de producir 7.069 autos
estableciendose en resumidas cuentas una produccién mayor a la efectivizada en ¢l afio 1992 y menor a la

del afio 1993.

2.2.2 Exportaciones de automoviles.

En el afio de 1992 se lograron exportar una cantidad de 856 vehiculos. En 1993 se mejoro
bastante la actividad exportadora pues se vendieron al exterior 6.245 vehiculos lo cual representa un
incremento de 5.389 unidades més en relacion a 1992, es decir una aumento del 629,56% anual. En 1994
se produjo un incremento de 1.030 unidades respecto 2 1993 y de 6.419 mas en relacién a 1992, es decir
sc produjeron 7.275 unidades lo cual representa un incremento del 16,49% y 749,88% respecto a las
exportaciones de 1993 y 1992 respectivamente. En cambio en 1995 se produce segun las estimaciones
una disminucién de las exportaciones de automéviles, pucs se venden al exterior alrededor de 6.200

vehiculos, lo cual representa una disminucion de 1.075 vehiculos en relacién a 1994 lo cual implica una
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disminucién del 14,78% anual respecto a 1994. Las exportaciones de 1995 serian inferiores en 45

unidades a las acontecidas en 1993.

El CINAC nos proporciona finalmente las estadisticas porcentuales de la produccion y exportacién de las

4 ensambladoras nacionales que abastecen al mercado nacional e internacional.

Produccion por ensambladoras.

(Enero a Junio de 1995).

Empresas Porcentaje
Aymesa 29,3
Omnibus BB 29.6
Maresa 24.4
Coenansa 16,7
Total 100,0

Exportacion por ensambladoras.

(Enero a Junio de 1995).

Empresas Porcentaje
Aymesa 29.9
Omnibus BB 29,5
Maresa 20,6
Coenansa 20,0
Total 100,0 *

2.3 LA RED VIAL DEL ECUADOR.

Actualmente en ¢l Ecuador se encuentran alrededor de 70 vias con problemas de diversa indole tales
como baches, deslaves, escasa limpieza, obstéculos y la impresivision en el invierno. Estos problemas son
de caracter continuo y dificiles de combatir. Por tal motivo el MOP se encuentra planteando la alternativa
de una concesion privada ya que por si solo no se abastece a conseguir una pronta sofucion. Pues en la

actualidad los 2.495 obreros contratados y las 1.180 méquinas no son suficientes para conseguir una

3 DELGADO, CORNELIO, Diario El Comercio, «1995: ¢l {renazo de los autos”, Seccién B, Quito, 1 de
diciembre de 1995.
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reparacion de las vias terresires del pais.

La vialidad en el pais y por supuesto su red vial afronta uno de sus momentos mas criticos Elinvierno y Ia
escasez de recursos se han convertido en gruesas barreras que impiden la realizacién de nuevos proyectos.
A esto se suman la falta de claridad en cuanto a la responsabilidad en el mantenimiento vial de algunos
tramos de carreteras, entre el Ministerio de Obras Pablicas (MOP), los Consejos Provinciales y

Petroecnador, en los sitios donde la empresa petrolera tiene sus bases de control.

Por ejemplo, las 5.000 familias que viven en los exiremos de la antigua viva Quito-Chiriboga-Santo
Domingo de los Colorados, se preguntan todavia a quién pedir la ampliacién de ese camino:
;Petroecuador?, que tiene en csa 2ond la Estacién Corazoén; el Consejo Provincial de Pichincha? o ;tal
vez el MOP? “Nos cansamos de enviar solicitudes, porque nadie nos re-sponde y entre ellos se lanzan la

pelotita”, dice Miguel Ramos, propietario de un criadero de truchas, cerca a Chiriboga.

El MOP, en su Informe de Labores de agosto de 1994 a agosto de 1995, explica que la institucion es
responsable de 5.553 kilometros de vias con pavimento asféltico; 6.656 kilémetros de vias de grava;

1.286 kilémetros de caminos de tierra y 237 kilometros de caminos empedrados.

Y afiade que para realizar el mantenimiento tiene 106 personas (técnicos y administracién}; 2.495

jornaleros y 1.180 maquinas en el equipo caminero.

Pero no es suficiente, porque tras el andlisis de los informes proporcionados por el MOP. se colige que el
Ecuador tiene alrededor de 40 carreteras principales, enlazadas entre si por 127 tramos (90 asfaltados, 28

lastradas y 9 mixtos) que pasan por mas de 130 ciudades y recintos de la Sierra, Costa y Amazonia.

Ahora bien, de los 127 tramos, 70 tienen problemas por baches, derrumbes, limpieza de vegetacion y
rompevelocidades antitécnicos. Pese a que el MOP invierte aproximadamente el 80% de sus recursos del

Presupuesto General del Estado, en mantenimiento rutinario.

;Una muestra? En 1995, el Gobierno Nacional dié al MOP 57.513 millones de sucres: casi 43.000 fueron
para mantenimiento rutinario y poco mas de 4.500 para mantenimientos periodicos; y 10.400 millones

para proyectos de mejoramiento.
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La entidad reconoce que la limitacién de recursos le impide realizar un adecuado mantenimiento de lag

carreteras y que éstas “acusan un serio deterioro en sus estructuras y asfaltos, porque ya cumplieron su
periodo de disefio y en algunos casos estan en grado de degradacién, lo que obliga a la reconstruccion y

rehabilitacion mayor”.

Una alternativa para suplir la falta de dinero, es licitar el mantenimiento, operacién y explotacién de los
¢jes viales principales, para que la iniciativa privada tome a cargo estos trabajos. La inversion privada se

recuperaria a través del cobro de un peaje.

Con ese objetivo, el 31 de mayo de 1995 el MOP realizé la Convocatoria Internacional para la Concesion
de la Rehabilitacién, Mantenimiento, Ampliacién, Explotacion y Adl;ninistracién de 7 carrcteras:
Rumichaca-Quito, de 273 kilémetros; Naranjal-Machala, 84; Cuenca-Santa Isabel-Pasaje, 141; Alausi-
Biblian, 121; Quito-Riobamba-Alausi, 254; By Pass-Santo Domingo-Jujan,223; Loja-Velacruz-Saracay
de 184 kilémetros.

Pero hubo una variacién y en febrero de 1996, se anuncidé que solo serian entregados, en concesion 693
kilometros a 5 empresas extranjeras precalificadas, asociadas con nacionales, para la colocacion de Ia
nueva capa asfaltica en la Panamericana Norte, tramo Quito-Tulcan; Panamericana Sur, Quito-Riobamba,
v la via Santo Domingo-Quevedo-Guayaquil-Machala.

-

“Las concesionarias pondran seilales, peajes, mantenimiento, patrullaje, servicio médico, teléfonos,

restaurantes, parqueaderos, etc.”, explicé el ministro del ramo, Pedro Lopez.

“ El proximo Gobierno decidira la concesién de otras vias como la de Quito-Esmeraldas, Santo Domingo-

El Carmen, Manta-Porloviejo, entre otras”.

Existen 10 carreteras en [as cuales existen derrumbes continuos, las cuales las enumeramos a

continuacion:

1. Aloag-Santo Domingo.
2. Ofta-Loja.
3. Calacali-Nanegalito.

4, Los Bancos-La Independencia.
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5. En la carretera Giron-Pasaje, tramos San Francisco-Quera y Rio Vivar-Pindo.

6. Cuenca-Guayaquil, en el sector Suscal,
7. Paute-Guaruinales.

8. Cuenca-Molleturo-Naranjal.

9. Cuenca-Gualaceo-Limén-Macas.

10. Méndez-Macas.

Existen 30 tramos de carreteras con baches, los cuales son, a saber:

—

. Ibarra-Cayambe-Quito.

. Quito-Latacunga.

. Cuenca-Loja.

. Loja-Catamayo-Catacocha.
. Guayaquil-Rio Tenguel.

. Aloag-Santo Domingo.

. EI Carmen- Flavio Alfaro.
. El Empalme-Pichincha.

. San Agustin-Bahia.
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—

. Santa Rosa-Tambillo.

p—
—

. Sua-Muisne.

t

. Cajas-Tabacundo.

—_—
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. Tabacundo-Guayllabamba.

=

. Ambato-Guaranda.

L

. Bucay-Naranjito.

—
Ch

. Naranjito-Milagro.

~1

. Empalme-Balzar.

—
[+

. Giron-Pasaje.

—
=)

. Loja-Sabanilla.

3]
<

. Catamayo-Cariamanga.

3%
—

. Rio Pindo-Saracay.
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. San Juan-Guaranda.

S
1w

. Giron-Pasaje.

™o
o

. Loja-Sabanilla.
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25. El Triunfo-Guayaquil.

26. Guayaquil-El Progreso.
27. El Progreso-Salinas.
28, Progreso-Playas.

29, Playas-Posorja.

30. Otavalo-Tabacundo.

Existen 6 tramos de carreteras en los cuales hay obstaculos, estos son:

i. La Cadena-Nobol.

2. Empalme-Balzar. .
3. Balzar-Nobol.

4. El Carmen-Flavio Alfaro-Chone.

5. Quito-Calderén.

6. Santo Domingo—Quevecln,26

2.4. IMPORTANCIA DEL TROLEBUS EN QUITO.

La importancia del Trolebis en Quito se sintetiza en el folleto sobre ¢l publicado por el Distrito
Metropolitano de Quito titulado “ El sistema integrado de Transporte: un gran cambio ™.
Este folleto manifiesta que el trolebis es una soluci6én concreta por cuanto después del alto costo de la
vida, el transporte es la segunda preocupacién mds importante de los quitefios.
Para la mayor parte de la ciudadania constituye un gran problema al cual deben enfrentarse dia a dia por

cuanto existen algunas causas fundamentales, a saber:

- Un insuficiente nimero de unidades en pésimo estado;
- Maltrato, irregularidades y anarquia en rutas y horarios;
- Gran contaminacion; y,

- El ruido.

Por las razones anteriormente nombradas, se impulsé la realizacién de estudios pormenorizados

ejecutados por especialistas del Municipio Metropolitano de Quito, ( los cuales han sido ratificados por

% DIARIO EL COMERCIO, “Setenta vias en problemas”, Seccién E, Quito, 23 de marzo de 1996.
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técnicos de la ONU y el CONADE) y la administracién del Sr. Jamil Mahuad, Alcalde de la ciudad,

decidi6 la instalacion del Sistema de Trolebuses.

Este sistema constituye una transformacion positiva en la ciudad y forma parte de! Sistema Integrado de

Transporte, cuya mision es proporcionar una solucién para los préximos 20 aiios.

Este Sistema Integrado de Transporte estd compuesto por los trolebuses, las lineas complemenltarias 0

transversales, las lineas alimentadores en los barrios del norte y ¢l sur'y las lineas paralelas.

Los lrolebuses tendran el siguicate recorrido:
Se dirigiran desde la Villa Flora, al sur, por la Avenida Maldonado, las calles Guayaquil, Flores y

Montufar en el Centro Histérico, y la Avenida 10 de Agosto, hasta la Y, al norte, y viceversa.
Cada 400 metros se colocard una parada, con servicios de telefonia, informacién, puestos de revistas y
periédicos. Habré lineas complementarias de buses, transversales y paralelas a la ruta del Trole: unidades

que llegan con més pasajeros o salen para dejarlos en los distintos barrios.

En ambos extremos de la ruta se hallaran las estaciones de transferencias, a las cuales liegarn los buses
articulados municipales y convencionales, desde los diferentes barrios urbanos y perifericos, con usuarios

que tomaran el trolebus hasta los puntos de destino. ( Lineas alimentadoras).

De esta forma se complementard un sistema cémodo y seguro, que cubra toda la ciudad, bajo horarios

reales y estrictos.

El folleto explica 6 ventajas que proporciona el Trole, estas son:

1) AHORRO DE TIEMPO.

Le ahorra la mitad del tiempo de recorrido existente entre la Villa Flora (SuryalaY (Norte).

2) REGULARIDAD.
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El trolebiss no se detendra en los embotellamientos, por cuanto existe una via exclusiva s6lo

para ellos. Asi se respetardn estrictamente los horarios: un trolebus cada dos minutos. Cada

unidad cuenta con un motor a diesel para casos de emergencia.
3) SERVICIO DIA Y NOCHE.

Los trolebuses funcionaran las 24 horas del dia segin lo estipulado en el folleto, pero en la

préactica se encuentra funcionando de 06h00 a 23h00.

4) CAPACIDAD Y COMODIDAD.

Cada trolebus puede alojar comodamente a 180 pasajeros y puede transportar 5.000 pasajeros

por hora.
5) SEGURIDAD.

Los trolebuses se detendréan solo en las paradas, cada 400 metros. Se moverdn a velocidad

constante, sin carreras ai peligro de colisiones.
) NO CONTAMINA.

El trolebus no causa contaminacién por ruido ni por vibracién del piso: preservard el ambiente,

sobre todo de nuestro Centro Historico.

Por supuesto el folleto no menciona las desventajas que puede tener el trole.

En el diario EI Comercio se publicaron anuncios convocando a las personas que estuvieren interesadas en
la atencién y servicio al publico en la venta de boletos para el Trolebiis y a los conductores profesionales
altamente calificados para que manejen cada una de las unidades, La seleccion se hizo durante el mes de
noviembre teniendo como tltimo plazo para recibir la documentacion los dias 8§ y 10 de ese mes
dependiendo de la plaza de trabajo que se solicitaba, una vez terminada la preseleccion se les comunico a

las personas escogidas para una entrevista personal a partir del dia 17 de noviembre para el caso de las
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personas que deseen atender al publico y el 8 de noviembre para los conductores profesionales

interesados.

El martes 7 de noviembre se publica un articulo en el Diario ¢l Comercio el cual se refiere entre otros

asuntos a la divisién existente entre los transportistas. Este articulo se resume asi:

- Tres mil transportistas urbanos de Quito reclaman el dialogo con el Municipio.

- Existe divisién en el Sector.

- El origen del conflicto son las 54 unidades articuladas o trolebuses.

- La redefinicién del esquema de transporte de la capital en funcién de una linea ceniral que seria
fos 11,7 Km de recorrido del trole entre la Y y el recreo.

- Se desea la negociacion directa entre el Municipio y las Organizaciones, sin tratar con la
Federacion Federacion Nacional de Transporte Urbano (FENATU).

- La Asociacién de Transportistas del Sur (ASTRASUR) abarca casi el 60% de los transportistas
pues representa a 1.800 miembros agrupados en 18 organizaciones; seis compafiias y 12
cooperativas.Tiene una cobertura de alrededor de 70 de las 100 lineas de recorrido urbano
existentes en la capital.

- El presidente de Astrasur, Sr. Servio Espinosé esta de acuerdo con el nuevo esquema de transito y
afirma que no existe division y que se han iniciado los didlogos en lugar proseguir la demora.

Manifiesta lo siguiente:

“No nos quita el Municipio ninguna linea, solo que en lugar de ir por la Maldonado tendremos que ir por
la Napo y vamos a participar en los anillos de abastecimiento de pasajeros hacia la terminal del Sur del
trolebis y también se reorganizard la circulacion por la Marin para evitar la congestion. El proceso de
conversaciones con el Municipio seguird independientemente de la Federacidn Nacional de Transporte
Urbano (FENATU), aunque sin oponernos a ella, finaimente concluye diciendo: en lugar de jugar al gato
y al ratén en los operativos de control ambiental, esta semana se realizard una jornada de verificacion

organizada para nuestras unidades ™.
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El dirigente de la FENATU, Hugo Peilafiel informa que ¢l 75% de los 87 miembros de la Asamblea

deberan decidir si él sigue a cargo del proceso de negociacion o si una comision de 9 dirigentes maneja

. 27
las conversaciones’.

Las instalaciones del trolebis se encuentran realizdndose, asi observamos que los carriles exclusivos y
parterres comenzaron en julio de 1994, a cargo del grupo Menaltlas. En agosto de 1995 se iniciaron los
trabajos relativos al equipo fijo necesario para el sistema lo cual comprende la instalacion de 590 postes,

el tendido de 25 Kin de cable y la construccion de § subestaciones de traccion.

La pérdida sufrida hace tres semanas, cuando cerca de dos kiloémetros de cable de cobre fueron
inutilizados en el sur de la ciudad al ser desprendidos (los autores del hecho se llevaron solo la décima
parte del material) no causaré retrasos considerables, aunque si pérdidas para el consorcio Cobra-AEG, a
cargo del contrato de instalaciones fijas. Las primeras evaluaciones hablaban de $ 50.000 de pérdida, pero

. - . . . 28
los informes finales bien podrian duplicar esa cifra.

En lo referente al primer trolebts este llegd el 24 de noviembre a la ciudad de Quito. El vehiculo fue
desaduanizado en Guayaquil el 23 y viajé por tierra hacia la capital. Este primer trolebis es el primer

vehiculo de prueba.

Sobre los 13 vehiculos que faltan para iniciar la primera etapa se comenta en un articulo del Diario El

Comercio lo siguiente:

“ Treinta miembros de la Policia de Transito esperaron hora y media en vano. Se fueron de la estacion sur
del trolebls -sector El Recreo- sin haber participado en el operativo de prueba previsto para la maffana de

ayer.

El recorrido de prueba del trolebis habia sido organizado por la Unidad de Gestion y Planificacion del
Transporte del Municipio. El objetivo era identificar los sitios que serdn sefializados para que los
conductores del trolebus puedan anticipar las paradas. En los 11,2 Km de recorrido { Entre El Recreo y La

Y) hay 40 paradas del trolebus, 20 a cada lado.

¥ DIARIO EL COMERCIOQ, “Los transportistas, divididos”, Seccion C, Quito, 7 de noviembre de 1995.
% DIARIO EL COMERCIO, “El trole estard en diciembre, ;qué dia?, Seccién C, 28 de octubre de 1995.
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La noche previa, Ia del jueves, se habia organizado otro recorrido de prueba. La responsable esta vez era

la Unidad Ejecutora del Trolebits. Y su finalidad cra comprobar el funcionamiento de la linea de
conduccién eléctrica (el cable de cobre de 152 mm de corte que conduce 750 voltios de corriente) en el
tramo comprendido entre San Blas y la avenida Naciones Unidas. Por primera vez se habia energizado el

cable en ese trayecto; el tramo sur, por ¢l contrario ya tiene energia.

También se buscaba conocer si el funcionamiento de las § subestaciones de traccion es correcto. Cada
subestacion permite transformar la corriente provista por la Empresa Eléctrica, de 6.000 voltios, en los

750 voltios necesarios para el funcionamiento de los 54 troles.

El operativo habia sido previsto para las 18H00, atin cuando no estaba muy definido el punto de inicio:
desde Ia estacion del sur o desde San Blas. Lo cierto es que solamente pudo empezar tres horas mas tarde
(v finalmente, fue desde la terminal sur del trolebus }, por recomendacion de la Policia de Transito, dada

la congestion vehicular, segiin Tito Aguirre, de la Unidad Ejecutora del Trolebis.

La sorpresa fue al dia siguiente. A las 09H30 del viernes, la segunda prucba ain no habia comenzado. Los
miembros de la policia -cuya presencia habia sido solicitada para organizar el transito durante el recorrido
- se retiraron. * Parece que hay algin desperfecto en el trolebus, esté en los talieres de la Empresa de

29
Transportes”.

Acerca de la fecha de inauguracién del trole existe un articulo del Diario El Comercio en el cual se
manificsta que la fecha del inicio de las operaciones del trole es un misterio, pero lo més probable es que
sea el dia 17 de diciembre. Al principio se hablaba de los primeros dfas de diciembre debido a la
fundacion de la ciudad. el anuncio lo habia realizado el Alcalde algunas veces, pero, el martes pasado (24)
cuando llegd el primer articulado a Quito, se dijo que la inauguracion no iba a ser durante las fiestas de
Quito por cuanto para mediados de noviembre se calcula la llegada de otras 14 unidades articuladas, las

. .. 0
restantes 39 llegardn en diciembre.?

Las obras civiles para el servicio del trole se realizaba en los patios de la EMT, ubicada en Fundeporte, al
sur de la ciudad, el vehiculo articulado de 18 metios de largo era revisado por 4 técnicos de la firma AEG

(proveedora de las instalaciones eléctricas del sistema). Maximo Pérez, un técnico espaiiol, informd que

2 DIARIO EL COMERCIO, “Pruebas del trole: cal...”, Seccién C, Quito, 9 de diciembre de 1995.
¥ PIARIO EL COMERCIO, “El trole estard en diciembre, ;qué dia?, Seccidén C, 28 de octubre de 1995.
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era la primera vez que el vehiculo alcanzaba la velocidad maxima (60 Km por hora) durante la prueba y

que la revisién buscaba comprobar el normal funcionamiento. © Es algo de rutina ”.

. . . o~ 31
El nuevo recorrido de prueba ha sido previsto para mafiana por la noche.

En el segundo embarque de trolebuses, se ha previsto que lleguen 13 de estos transportes ¢l dia 9 de
diciembre a Esmeraldas, desde Espaiia para ser utilizados en la primera ctapa. Se ha programado que -una
vez desembarcados y desaduanizados- los vehiculos recorran los 318 kilémetros que separan el puerto de

Quito utilizando su sistema alterno, utiliza diesel.

El inicio de la operacién del sistema esté calculado para el préximo 17 de diciembre. Los primeros dias, la

operacién sera gratuita para que los usuarios se familiaricen con el nuevo sistema.

En una primera etapa, se operard solo un tercio de la ruta total prevista. El recorrido inicial ser4 entre E!
Recreo y San Blas. Se espera que a partir del préximo 2 de enero, unos 40 buses se integren al circuito,
como alimentadores desde los barrios del sur. Desde el primero de febrero, se espera ampliar la rula hasta

. . . S
la avenida Orellana. y después el 30 de marzo, se espera que todo el sistema funcione.

Existieron 7ensayos del trolebs, siendo la clave el calibrar al primero. Una vez adecuado para los 11,2

Km de recorrido, la calibracion de los otros vehiculos fue mas facil, pues fue computarizada.

El primer conductor aseguré haber participado en 7 pruebas del trolebls. Actualmente, capacita a otras 33

personas para que puedan manejar el vehicule automatico, electrénico y computarizado.

A la izquierda del volante se encuentra un panel de control eléctrico. 17 botones permiten controlar a la
pértiga, las marchas, y dan indicaciones sobre eventuales averias. En cambio, el panel central regula el

funcionamiento alterno a diesel, permite abrir y cerrar puerlas.

El vehiculo es fabricado en Espaiia, la carroceria es Mercedes Benz. Tiene capacidad para 174 pasajeros,

54 de ellos sentados. Uno de los asientos es especial para personas discapacitadas.™

' DIARIO EL COMERCIO, “El trole estara en diciembre, jque dia?, Seccion C, 28 de octubre de 1995.
2 DIARIO EL COMERCIO, “13 trolebuses, para la primera etapa”, Seccién C, 9 de diciembre de 1995,
¥ DIARIO EL COMERCIO, “ Son siete ensayos; uno con energia”, Seccion C, 9 de diciembre de 1995.
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De los 13 trolebuses que faltan para iniciar la primera etapa se comenta en el articulo del Diario El

Comercio del 10 de diciembre de 1995 lo siguiente:

“ Una medida de transito se aplicara desde el proximo lunes (11 de diciembre). Se controlaran los

estacionamientos en la avenida Pichincha.

L.a medida tiene que ver con el funcionamiento del trolebis, previsto para ¢l 17 de diciembre préximo.

Trece unidades debfan ilegar ayer, desde Espaita, al puerto de Esmeraldus.

Desde antes de las 07H00, 50 miembros de la Policia Nacional, 20 unidades de la Unidad del Trolebis

realizarén el operativo de control en la plaza La Marin.

Queda absolutamente prolibido estacionar un vehiculo en el tramo que va desde la plaza San Martin hasta
el redondel de la José Mejia Lequerica ( donde se realiza la feria libre ). El sector restringido se extiende

entre [as calles Chile y Sucre.

La razon de los cambios es simple. Desde el proximo 18 de diciembre, un flujo de 140 buses por hora

circulara por fa avenida Pichincha.

Deberan abandonar la calle Guayaquil y despejarla para dar paso a los 14 trolebuses que circularin

durante la primera etapa entre la estacion de El Recreo y San Blas.

Habr4 sefializacién para alertar a los conductores. Se espera que los rétulos sean colocados hasta el lunes,
uno cada 15 meses. “AQn no estd confirmado”, segin Agustin Hurtado, asesor de la Alcaldia. Lo demas

viene después: la reorganizacién de la Marin continda un dia después del funcionamiento del trolebis.

De los 503 buses por hora que llegan a la Marin, en horas pico, los que vienen del sur darén la vuelta cn
U, antes de llegar al redondel sino en un giro nuevo en cuya creacion trabaja la Empresa Metropolitana de

QObras Piblicas.

Los trabajos se intensifican durante las noches. Ayer, continuaba la remocion de material. Ello no impidio

que la comercializacién de productos (que se realiza los sibados en la denominada feria libre) se realizara.
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Los productos alimenticios eran vendidos en medio de los trabajos y de la tierra. 1

La inauguracién del trole fue a las 09:30 del dia 17 de diciembre en la Estacién de transferencia Norte, asi
1o festifica el articulo del Diario el Comercio titulado: “ El trole: la nueva moda de Quito ” el cual

manifiesta textualmente lo siguiente:

“ Bl sistema de transporte de Quito cambia radicalmente. A partir de hoy comienza la cuenta regresiva

para Ias 2 semanas de prueba que tendré cl trole,

[.a cita es en la estacién de transferencia Norte, ubicada en la Y. A las 09H30 el Alcalde Jamil Mahuad
hara una breve inauguracién del lugar, que también serd bendecido por monsefior Antonio Gonzilez,

arzobispo de Quito.

Luego los mil invitados partirin en 14 trolebuses en un recotrido de 35 minutos, a una velocidad

promedio de 20 km por hora, a la estacion de transferencia Sur, en El Recreo.

El presidente de la Republica, Sixte Duran Ballen, hablard en la ceremonia de inauguracion de la Estacién

Sur. También ird el embajador de Espafia, Alejandro Hgea.
Luego del acto, los invitades seran conducidos nuevamente a la Estacion Norte.

Los troles volveran en la noche a la Estacién Sur para empezar el recorrido hasta San Blas, a las 05HO0

del lunes. El servicio, segiin un vocero del Municipio, se prestara hasta las 24H00.

Como complemento de la inauguracion, y para facilitar el flujo de trénsito, ayer en la noche se abrioé el

intercambiador de la Calicuchima. También comenzo el control de los buses en La Marin.”**

En un articulo del Diario El comercio se nos especifican los precios que ha cobrado el trolebus en

diciembre v lo que va a cobrar a future. Este articulo textualmente dice asi:

;4 DIARIO EL COMERCIO, “14 trolebuses circularan en la primera etapa”, 10 de diciembre de 1995.
> DIARIO EL COMERCIO, “El trole, la nueva moda de Quito” s/fecha.
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« Cuatrocientos sucres cuesia la primera ctapa del servicio del trolebis. Los recorridos gratuitos

concluyeron con diciembre. Ahora el viaje en el trole cuesta.”

En esta primera fase, los 14 trolebuses se movilizan entre la estacion de transferencia de El Recreo y la
calle Mejia. Desde el miercoles pasado , se integraron las primeras unidades para prestar el servicio de

alimentacién. El viernes se incorporan mas,

Segin la Empresa de Planificacién y Gestion del Transporte del Municipio de Quito, a comienzos de

febrero los trolebuses ya llegaran un poco mis, hasta la avenida Orellana.

Para enfonces, el pasaje en el trolebus tendrd un costo de 600 sucres.

Y a fines de marzo, cuando todo el sistema csté funcionando (11 kilémetros de recorrido en trole y

alimentacion desde los barrios del norte y del sur de 1a ciudad), el costo subira a 700 sucres.

Tres grupos poblacionales pagaran la mitad de las tarifas establecidas. Son los menores de 18 afios, los

mayores de 65 y los discapacilados. Ellos pagaran 200, 300 y 400 sucres, en cada etapa, respectivamente.

El pago se hara en maquinas de boletaje instaladas en cada una de las 40 paradas y en las 2 estaciones de
transferencia. Habra 2 maquinas en cada parada y 4 en cada estacion. Posteriormente, habra maguinas de
boletos en cada bus alimentador. El contrato para el sistema de boletaje - con la firma IBM- acaba de ser

aprobado por Procuraduria.”®

En el diario El Comercio se publicaron anuncios convocando a las personas que estuvieren interesadas en
fa atencién y servicio al piblico en la venta de boletos para el Trolebus y a los conductores profesionales
altamente calificados para que manejen cada una de las unidades. La seleccion se hizo durante el mes de
noviembre teniendo como ultimo plazo para recibir la documentacién los dias 8 y 10 de ese mes
dependiendo de la plaza de trabajo que se solicitaba, una vez terminada la preseleccion se les comunicé a
las personas escogidas para una entrevista personal a partir del dia 17 de noviembre para ¢l caso de las
personas que deseen atender al publico y el 8 de noviembre para los conductores profesionales

interesados.

% DIARIO EL COMERCIO, “ Para subier al trole ya hay que pagar”, Seccion C, 2 de enero de 1996.
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2.5. IMPORTANCIA DE LOS TRENES EN EL. ECUADOR.

El sistemna de trenes que tiene la reptblica del Ecuador se encuentra en un estado realimente
deplorable. Todo parece decir que la labor efectuada por los principales impulsores o pioneros de este
medio de movilizacién en la historia de nuestro pais me refiero a Gabriel Garcia Moreno su iniciador, a

Eloy Alfaro su continuador y a Leonidas Plaza Gutierrez su culminador va a quedar en el olvido.

In el pais la actividad es cxclusiva de la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado (ENFE) la cual
pertenece al sector publico, no interviene la empresa privada lo cual es lamentable ya que la falta de
recursos en esta actividad de transporte es muy notoria. Los ferrocarriles tienen sus estaciones principales
localizadas en Quito, Guayaquil y Cuenca, existiendo también estaciones secundarias en diferentes puntos
del pals. Estos ferrocatriles del Estado poseen dos rumbos norte y sur 'y abarcan 4 clases de transporte:

autoferro, tren, fluvial y austral.

Existe la presencia de autocarriles, autobuses transformados para circular en las vias de los trenes, como
aquel que realiza su recorrido de 55 Kim entre Otavalo e Ibarra en una hora aproximadamente, la
facturacion de los pasajes es de alrededor de 150.000 sucres diarios y transporta alrededor de 230
personas, lo cual no abastece para cubrir los costos motivo por el que se deberia realizar una mayor
promocién de estas unidades, ya que la compra de renuncias disminuye los recursos de la empresa y se
tienen que pedir prestados obreros a San Lorenzo para poder mantener la obra® . El tren que realiza el
recorrido Ibarra-San Lorenzo el cual constituye una de los pocos medios que posee el Canton San
Lorenzo para comunicarse con el exterior y constituye una de las pocas atracciones turisticas que tienen
los cantones, los 42 pueblos vy las 3 provincias que recorren Carchi, Imbabura y Esmeraldas, tiene a veces
problemas de diversa indole y es muy lento en su accionar. Se espera solventar este problema con la
adquisicion de 3 locomotoras francesas marca Gesalston que van a ser trasladadas a Ibarra por trailers de
la compafifa Atlas las cuales tienen el doble de potencia en relacién a las locomotoras Alco y Alston que
son las antiguas, cada una de estas nuevas locomotoras se encuentra en capacidad de transportar una carga
de 600 toneladas a una velocidad de 60 Km/hora pudiendo en condiciones no muy buenas trasladar el

tercio de la carga normal y movilizarse a un tercio de la velocidad normal. En esta ruta de la division

3 MORALES, JUAN CARLOS, Diario El Comercio, “El autocarril rueda otra vez”, Seccién E, Quito, 2
de enero de 1996.
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norte Ibarra-San Lorenzo también se encuentran laborando dos autoferros que puede transportar a 42

personas sentadas; una locomotora de carga que remolca 4 vagones por semana que totalizan 24

toneladas.”

En el Terminal de Talleres de Duran al cual asistimos se afirmé en la conferencia del viaje de Estudios
que no existe una planificacion por parte de la empresa para reparar y mantener las maquinas que en
nimero de 3 se encuentran embodagadas en la institucién las cuales son marca Alco poseen alrededor de
2.400 caballos de fuerza y sirven para transportar carga y pasajeros, se explicé que la reparacion de cada
una de ellas cuesta de 30 a 40 millones de sucres, fas mismas que pueden desarrollar hasta 70 Km/hora.
Poseen tambiét 6 autofertos de los cuales 3 funcionan, 60 vagones de los cuales 39 Jaboran, 12 coches de
los cuales 6 funcionan., tubos y plataformas. En [a actualidad existen 32 personas elaborando en el taller
ya que la mayoria de ellas se han ido por compra de renuncias. En 1979 se quiso rehabilitar el ferrocarril
pero no se lo pudo conseguir porque no se lo considera rentable para el Estado por [a necesidad que tienen
de los subsidios. Existe interés por parte de empresas dedicadas al turismo y de gobiemos extranjeros de

. . . 39
hacer cargo de ciertos tramos de los trayectos de los ferrocarriles pero no ha proliferado esa propuesta.

Es una pena poder visualizar que en nuestro pafs no se scpa apreciar esta fuente muy importante de
transporte que nos sacaria del atolladero en lo que se respecta a la movilizacion de carga y pasajeros se
refiere, tal como lo hacen paises de otras latitudes. Este medio de transporte haria que la huelga que
efectan los transportistas, las cuales son ejercidas por los taxistas y los duefios de las cooperativas de
buses, busetas y otro tipo de vehiculos no tome la fuerza impresionante que generalmente adquiere cada
vez que existe un aumento de la gasolina o como ocurrié en Quito con el bloqueo de los puntos
estratégicos de la ciudad por parte de los duefios de las viejas unidades de transporte que segin la
resolucion del Municipio de Quito debian ser retirados de circulacién por ser considerados un peligro para
el transito de la ciudad asi como para el descongestionamiento de las vias principales y secundarias de la
capital lo cual ocasioné la pérdida de millones de sucres para el pais, la pérdida de la tranquilidad
ciudadana, medidas drésticas por parte del alcalde y el gobierno. Es un recurso que podemos utilizarlo
desde el punto de vista turistico pues viajar en un tren del siglo pasado, atravezando valles, montafias y

planicies; contemplando paisajes algunos silvestres y otros no y pasando por tineles debe de constituir

¥ DIARIO EL COMERCIO, “San Lorenzo: revive el ferrocarril”, Seccién C, Quito, 26 de octubre de
1995,

b MENA, GUSTAVO. ING, Conferencia en la Visita del IAEN, Terminal de Ferrocarriles de Durdn, 7
de mayo de 1996.
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lina aventura demasiada emocionante para cualquier persona que desee tener unas buenas vacaciones o

tener un dia de relax, opinién que puede ser fortalecida con el sentir de los ciudadanos que utilizan el
autocarril que practica la ruta de Ibarra - Otavalo y por el tren que realiza la de lbarra-San Lorenzo. Es
importante también tomar en cuenta 1a ruta Cuenca-Sibambe que tiene como atraccion turistica ademas de

los paisajes del recorrido a la famosa “Nariz del diablo”.

Para conocer la importancia en cifras de la actividad de los trenes conozcamos ciertos datos importantes
sobre lo realizado por la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado que sc cncuentran registradas en el

Instituto Nacional de Estadisticas y Censos.

Segin el Anuario de Estadisticas de Transporte de 1994 en esc aiio se lransportaron 2'773.428 pasajeros,
siendo la mayoria movilizados utilizando el rumbo norte (52%) siendo septiembre y octubre los meses de
mayor movilizacidn y el 48% restante se trasladd con rumbo al sur, siendo agosto y octubre sus meses de

mayor movilizacion.

La via lbarra - San Lorenzo transporté 125.789 pasajeros, utilizando el 53% ¢l rumbo norte y el 47% el

rumbo sur, usando el autoferro.

El transporte de carga y equipaje ascendit en 1994 a 53.578 TM siendo las pagadas unas 37.028 TM y las
libres unas 16.535. Los ferrocartiles con rumbo norte transportaron 44,653 TM y los del rumbo sur 8,925

TM, lo cual indica una marcada diferencia por el rumbo norte.

Estas cifras nos indican que debemos hacer que el sector de los ferrocarriles se potencialize para brindar
sus servicios a una mayor cantidad de personas y carga y poder de esta manera no solo contribuir a
mejorar el estado de bienestar econémico y social de nuestro pais sino también a disminuir el nimero de
accidentes de transito. La Ley General de Transito le ofrece ciertas venlajas a la via del ferrocarril sobre

las carreleras o vias carrozables, pues aprovechémoslas.
2.6. AUSENCIA DE UN SISTEMA DE SEGURIDAD ADECUADO.
Es evidente la ausencia de un sistema de seguridad adecuado en nuestro pais debido

fundamentalmente a la falta de recursos que se les asigna a cada una de las instituciones, las instituciones

encargadas de velar por el trénsito y la seguridad del pais no iban a ser una excepcién. La red vial
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existente en el pais se encuentra enun porcentaje muy alto en situaciones deplorables, comenzando por el

estado en que se encuentran las carreteras, los baches que se encuentran en ellas, no se diga en las calles,
las alcantarillas destapadas en las calles y avenidas de las ciudades, la carencia de asfalto y hasta de
adoquines en las principales calles de las ciudades pequeiias y pueblos, la faita de seiializacion mas que
nada de sefiales fluorescentes que pucden ayudar a los conductores y peatones en las noches a dirigirse a
los lugares que ellos deseen, la escasez dclos pasos cebra, fa carencia de un sistema de semaforizacion
adecuado en el pais, entre las principales fallas existentes complementandose con la falta de centros
asistenciales digase clinicas, hospitales, dispensarios, ambulancias, helicopteros especiaimente cn las

carreteras del Estado ecuatoriano.

En Quito se esta comentando que los anticuados seméaforos que funcionan en algunas de las intersecciones
de Ias calles de la ciudad van a ser cambiados por semaforos nuevos que van a sef dirigidos por un
sistema centralizado de semaforizacion ultramoderno el cual serd financiado por el gobierno de Espaiia y
funcionara después de algin ticmpo en 140 intersecciones de la ciudad. L.as intersecciones que tendrdn
preferencia de ser escogidas son aquellas en las cuales exista una gran afluencia tanto de vehiculos como
de peatones y en las escuelas para procurar la seguridad de los estudiantes. En estas intersecciones se
instalard un computador que se encontrard conectado al panel central, el cual tendrd como funcion la
sincronizacion de los tiempos de duracion de cada uno de los colores (verde, rojo y amarillo) de los
semaforos). Este sistema es muy rentable por cuanto tiene buenas facilidades de pago pues tiene un costo
aproximado de 2,7 millones de délares el cual debera cancelarse en 40 afios, durante los 30 primeros se
cubrira ef 50% del valor y el 50% restante en los 10 afios siguientes. La semaforizacion es aplicalle
cuando el nivel del trafico existente en las intersecciones de las calles todavia no justifica la creacion de
un paso a desnivel en ese sitio. Es conveniente expresar que los peatones contardn con la asistencia de un
boton automatico que les permitird una mayor seguridad al atravezar las calles. Este botén al ser
presionado por el peatdn va a activar un pequeiio semaforo el cual va a emitir dos figuras, una es de color
rojo y representa a un hombre que se encuenira estatico y otra es de color verde y simboliza a un hombre
que camina que ademds le va a indicar el tiempo que dispone para cruzar la via. En caso de que existiese

una luz intermitente, se debe esperar hasta que aparezca la luz verde.”

Este sistema también serd instalado en la entrada y salida de los tineles que posee la ciudad, luego de

pocos dias se instalardn 1,377 seméforos nuevos en nueve Zonas de la ciudad, lo cual es una ventaja para

10 DIARIO HOY, “Adios semaforos viejos”, Seccion B, 4 de abril de 1996.
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los ciudadanos por cuanto gran parte de los semaforos son de tiemnpo (ijo y no variable como estos que se

ajustan a la variacion del trifico durante el dia.

En lo referente a la informacion este sistema de semaforizacion el Municipio de Quito se encargard de
efectualizar campafias de educacion del peaton, colaborando de esta manera con el incremento de la

seguridad peatonal de! pais que es un ejemplo digno de ser seguido en las restantes ciudades del pais.

2.7 ESTADISTICAS SOBRE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO.

Segiin el Anuario de las Estadisticas de transporte del afio 1994 publicado por el INEC tenemos
que el total de accidentes de transito en dicho afo asciende a 20.347 siendo ocutbre ¢l mes en que més
accidentes de transito han existido con 1885 casos y siendo Pichincha la provincia que mas accidentes ha
tenido en el pais con 8.945 siendo considerado el mes de noviembre aquel donde han habido mas
percances de esta naturaleza con 760 accidentes. La provincia que menos accidentes de transito ha tenido
en ese afio es la provincia de Zamora-Chinchipe con 29 casos, no habiendose producido accidentes en ella

durante los meses de junio y septicmbre.

De las clases de accidentes de transito que mds existen podemos aseverar que los mds comunes son fos
choques que ascienden a un nimero de 10.749 lo cual constituye el 52,82% de los tipos de accidentes de
transito ocurridos en el pais, siendo la provincia que mas choques ha tenido en el pais la provincia del
Pichincha con 4.727 y la que menos ha tenido fa provincia de Zamora-Chinchipe con 9. Los rozamientos
y enganchamientos constituyen la segunda causa de accidentes de transito del pais con 3.087 accidentes
de este tipo, siendo en la Provincia del Guayas en donde predomina con 1.399 accidentes de esta categoria
y las Provincias de Pastaza y Morona Santiago en donde menos existen con 2 accidentes en cada una de
ellas. Los atropellos constituirian la tercera clase en importancia de accidentes de transito del pais con
2.590 accidentes de esta magnitud siendo Ia Provincia del Pichincha quien encabeza la lista de estos
accidentes en el pais con 968 atropellamientos y fa Provincia de Morona-Santiago la que menos tiene con
4 accidentes de este tipo durante todo el afio. La cuarta posicién fa ocupan los estrellamientos con 2.555
accidentes de este género constituyendose la Provincia de Pichincha la lider de este tipo de accidentes con
1.245 y Zamora-Chinchipe la que menos tiene con 3. Teniendo también otras clases de accidentes como
volcamientos con 290 accidentes en total, Otros tipos de accidente con 182, caida de pasajeros con 152y
finalmente los encunetamientos con 112, en lodos ellos ocupa el primer lugar la Provincia del Pichincha

excepto en las caidas de los pasajeros en donde Guayas lidera el primer lugar con 90 accidentes de esla
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clase lo cual representa un 59.21% del total de caidas de pasajeros en el pais durante 1994, Si nos

referimos a los meses en que han sido més frecuentes esta clase de accidentes tenemos que los chogues
que constituyen cl accidente mas abundante en el pais se realizan en mayor nimero durante el mes de
octubre con 971, siendo el menos abundante el mes de enero con 801, resulta paradégico observar que el
mes de diciembre que es el mes en donde mds se abusa del alcohol no sea el primero en la lista en esta
categoria. En el tipo de accidente de rozamiento y enganchamiento que se coloca cn cl segundo lugar de
frecuencia del ranking, es el mes de octubre aquel en el cual predominan estos accidentes con 324
percances y el mes de febrero aquel en el cual se realizan con menor intensidad con 201 accidentes. Los
atropellos como ya lo habiamos dicho ocupan el tercer fugar atendiendo a la frecuencia de las clases de
accidentes, siendo el mes de mayo aquel en el cual predominan con 232 y el mes de juntio con 194 aqucl
en ¢l cual suceden en menores ocasiones. Cl evarto lugar le corresponde a fos estrellamientos siendo el
mes de octubre con 255 aquel en el cual ocurre una mayor frecuencia de cstos accidentes y el mes de
mayo aquel en el cual existen en menor proporcién pues s el unico que no alcanza 200 o mds accidentes
por en ese afio, pues llega a tener 182. En quinto lugar tenemos a los veolcamientos, siendo los meses en
que se registra una mayor frecuencia los de octubre y diciembre con 95 en cada uno de ellos y el mes de
abril aquel en el que menos existen con 51percances durante 1994.El sexto lugar lo ocupan aquellos
accidentes clasificados como otros, cuyo mes de mayor {recuencia cs diciembre con 29 accidentes y el de
menor frecuencia noviembre con 6. Ef séptimo lugar lo ocupan las caidas de los pasajeros cuyos meses
con una mayor frecuencia de eete tipo de accidentes son junio y agosto con 17 v el de menor frecusncia
abril con 10. Finalmente en el octavo y altimo lugar tenemos a los cncunetamientos, siendo el mes de
julio aquel en el cual mas proliferan y los meses de marzo y junio aquellos en los que menos abundan con

4 accidentes cada uno.

Constituyen 10 las causas en las cuales se clasifican a los accidentes de transito en el pais, a saber:
1) Causas fortuitos; 2) Embriaguez; 3) Encandilamiento; 4) Exceso de velocidad; 5) lmpericia del
conductor; 6) Imprudencia del peatdn; 7) Rotura de fienos; 8) Somnolencia; 9) Causas desconocidas y 10)

Oftras causas.

De todas ellas la que ocupa el primer lugar en el pais en cuanto a frecuencia es la impericia del conductor
que origina 8.663 accidentes de transito lo cual representa el 42.58% de los accidentes segun su origei,
siendo la Provincia del Guayas aquella en donde se originan la mayor cantidad de accidentes por esta
causa con 4.573 y las Provincias de Sucumbios y Morona-Santiago aquellas en donde menos abundan, 4

accidentes en cada una de eilas.
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La embriaguez constituye la segunda causa en el pais por la cual se ocasionan los accidentes de transito
produciendo un total de 2.758 accidentes lo cual equivale al 13,55% de accidentes del Ecuador seglin su
origen, siendo la Provincia del Pichincha el lugar donde més se producen, 1.530 accidentes y la provincia

de Zamora-Chinchipe el sitio donde mas cscasean, pucs solamente se producen 5 accidentes en 1994.

En tercer lugar tenemos al exceso de velocidad, la cual tiene a Pichincha como la provincia en donde mas
se originan accidentes por esta causa con 1.900 accidentes y a Morona-Santlago como la que menos

ocasiona con solamente I accidente producido por exceso de velocidad.

Otras causas ocupan el cuarto lugar de origen de los accidentes de trinsito del pais, siendo la Provincia
del Pichincha [a que mas accidentes tiene con 1.669 y las Provincias de Carchi y Morona-Santiago las

menos favorecidas con 4 accidentes originados.

Las causas desconocidas ocupan el quinto fugar de importancia con 2.256 accidentes acontecidos durante
1994, lo cual representa el 11.09% de los accidentes, siendo la Provincia del Pichincha la cual lidera los
accidentes producidos de esta manera con 581 y Morona-Santiago aquella en donde menos incidencia

tienen con 3.

El sexto lugar corresponde a la imprudencia del peatén, lo cual origina un total de 705 accidentes en
1994, de los cuales 397, més de la mitad son originados en la Provincia del Pichincha, siendo en Pastaza y
Morona-Santiago las provincias en donde se originan en menor cantidad en el pais, pues tan solo los

peatones ocasionan 2 accidentes en cada una de ellas.

La rotura de frenos constituye la séptima causa de accidentes de transito del pais durante 1994 con 459
casos de los cuales 225 pertenecen a la Provincia del Pichincha, existiendo 2 provincias en las cuales no

se han reportado accidentes originados por esta razon, me refiero a Loja y a Pastaza.

La octava causa de los accidentes de transito del pais la constituyen los accidentes fortuitos que se
encuentran a una distancia cercana de los accidentes causados por roturas de frenos, es decir ascienden a
451 percances siendo més abundantes en la Provincia del Guayas con 308 accidentes en ¢l afio de 1994 y

no existiendo en 6 provincias del pais, a saber: Cotopaxi, Bolivar, Loja, Manabi, Napo y Pastaza.
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la novena causa de los accidentes corresponde al encandilamiento por medio de las luces de los

vehiculos, ocasionando tan solo 33 accidentes de transito en el Ecuador, siendo Pichincha la provincia
donde mas ocurren este tipo de percances con 10, existiendo 10 provincias en las cuales no se producen, a
saber: Tungurahua, Bolivar, Chimborazo, Cafiar, Loja, Guayas, Pastaza, Morona Santiago, Sucumbios ¥
Morona Chinchipe. Como Uds, pueden observar 4 de las 5 provincias del Oriente no sufren accidentes de
esta clase por cuanto existen pocas carreteras en el Oriente y tienen un parque automotor reducido en

relaci6n a otras regiones.

Finalmente la somnolencia ocupa el décimo y Gltimo lugar entre las causas, no habiendose reportado en

las provincias casos de accidentes por este motivo en particular.

Voy a detallar en seguida los meses en que han sido mas o menos frecuentes estas causas de accidentes

durante el afio de 1994.

CAUSAS DEL ACCIDENTE  Meses donde es + frecuente.  Mes donde es - frecuente.

1) Causas fortuitos Febrero (51 casos) Noviembre (29 casos)

2) Embriaguez Diciembre (291 casos) Agosto {197 casos)

3) Encandilamiento. Septiembre(7 casos) Agosto y Noviembre (0 casos)

4) Exceso de velocidad. Junio (253 casos) Febrero (181 casos}

5) Iimpericia del conductor. Agosto (869 casos) Enero (584 casos)

6) Imprudencia del peaton. Julio (69 casos) Febrero, Agosto y Noviembre (51 casos)
7) Rotura de frenos. Noviembre (55 casos) Mayo (23 casos)

8) Somnolencia. No existe No existe

9) Causas desconocidas. Febrero (240 casos) Agosto (120 casos)

10) Olras causas. Noviembre (232 casos) Septiembre (160 casos)

El afio de 1994 existieron un total 6,992 victimas clasificadas de la siguiente manera:

1} Muertos; 2) Heridos; y 3) Trauméticos.

Analizando estos 3 grupos de victimas podemos ver que los heridos constituyen la mayorfa con un total

de 5.341 personas, lo cual representa el 76,39% de las victimas, le siguen los muertos con 1.144 personas
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que constituyen ¢l 16,36% de las victimas y finaimente los traumaticos que ascienden a 507 personas y

representan el 7,25% restante.

En lo que respecta a las victimas en su conjunto podemos apreciar que la Provincia del Pichincha tiene un
total de 2.444 victimas representando el 34.95% de victimas por accidentes de transito del pais. En
segundo lugar se encuentra Guayas con 1.021 victimas, correspondiendole el 14,60% de las victimas.
Sumando ambas casi llegan a tener la mitad de las victimas del Ecuador (49.55%), le cual nos indica la
concentracion de resultados fatales en ambas provincias seguramente por contar con un mayor parque
automotor y por ende una mayor cantidad de factores que se suman para que exista una mayor proporcion
de accidentes de transito que en las demds provinclas. La provincia que nienos viclimas posce cs la
Provincia de Morona con 8, observandose [a particularidad que no existen muerlos, sino heridos vy
traumdticos en nimero de 4 por cada grupo. También observamos que entre fas 7 provincias que tienen
menos de 100 victimas en el pais, 5 pertenecen al oriente lo cual hace pensar que existe menor circulacion

en aquella regién del pais.

En lo que tiene relacién a las personas fallecidas se puede observar que Pichincha con 382 muertos y
Guayas con 105 son las provincias que mds desgracias fatales irreparables han tenido y que nuevamente
en Morona-Santiago no existen fallecidos. Igual cuadro se repite en el grupo de los heridos, Pichincha en
primer lugar con 1.930, Guayas en segundo con 727 y Morona-Santiago con 4 en el altinto puesto. Tanto
€n uno como en otro grupos se vuelve a presentar la misma situacién pues de las 7 provincias que menos
accidentados tienen 2 son de la sierra (Bolivar y Caiiar) y 5 son del Oriente. En cuanto a los traumaticos la
situacion cambia pues Guayas es la provincia que mds traumaticos tiene con 189, le sigue Pichincha con

132 y existen 3 provincias que no tienen personas traumdticas estas son: Bolivar, Loja y Zamora.

No he efectuado un analisis exhaustivo del afio 1995 por cuanto las estadisticas nacionales no se
encuentran procesadas en su totalidad por cuanto Guayas no ha proporcionado todavia las informaciones

pertinentes.

A continuacién transcribo una andlisis que aparece publicado en el Diario El Hoy en el cual se toma como

referencia la informacién existente entre 1985 y 1993, este articulo textualmente dice asi:
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« | os accidentes transito son la principal causa de muerte en el Ecuador, segin las estadisticas policiales”.

En los tltimos 10 afios - entre 1985 y 1995 -, Ia Policia Nacional reporté un total de 136.989 accidentes.
Estos accidentes provocaron la muerte de 10.499 personas, lo que equivale a 1.050 muertes anuales y 87
muertos por mes y dejaron a 3.872 personas con traumas severos o invalidez de por vida. Segin estas

estadisticas policiales, 39.589 accidentes tuvieron como causa la imprudencia de los conductores.

En 21.451 accidentes los conductores se encontraban en estado de cbriedad. ¥ en 19.447 casos conducian
con exceso de velocidad. Esto revela que la mayor parte de los accidentes de transito se produce por la

imprudencia de los conductores.

Los accidentes enlutaron a miles de personas que deben resigharse mientras en el Congreso Nacional se

discute una nueva Ley de Transito.

La mayor parte de las victimas mortales eran hombres y mas de 10.000 accidentados eran menores de

41
edad de ambos sexos”.

U DIARIO Ei HOY, “Tragedias en las vias, mil muertos”, 7 de mayo de 1996,
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CAPITULO HIL

3, ESTABLECIMIENTOS DE SALUD.

3.1. ESCASEZ DE LOS EST ABLECIMIENTOS DE SALUD EN LAS CARRETERAS DEL PAIS.

Existe en la actualidad un déficit demasiado critico sobre la existencia de establecimientos de
salud cercanos a las carreteras existentes en nuestro pais, situacién que amerita un profundo estudio por
parte de las autoridades gubernamentales por cuanto las posibilidades de sobrevivencia de las personas
que hayan sufrido accidentes de transito en las carreteras son minimas. La ausencia total de hospitales,
clinicas, policlinicos, dispensarios, unidades médicas y ambulancias produce una honda preocupacion en
todas aquellas personas que por motivos de trabajo o vacacionales deben trasladarse de una cindad a otra
por cuanto saben muy dentro de si de que en caso de accidente quedan librados a su suerte o destino.

El Ministerio de Salud Publica del Ecuador sensible ante tan cruel realidad, ha realizado un programa
piloto de mejoramiento de los servicios de emergencias médicas denominado FASBASE que se
encargara a futuro del fortalecimiento y ampliacién de los servicios basicos de la salud en nuestro pais, el

cual ha sido presentado ante el Banco Mundial por parte del gobierno nacional.

3.1.1. Proyecto Fasbase.

El proyecto Fasbase es la empresa nacional de mayor proyeccion en el sector de la salud,
cuya finalidad es proporcionar a los servicios de una efectiva capacidad de contribucién para mejorar las
condiciones de salud del Ecuador. Tiene una duracién de 7 afios, una cobertura de 2.000.000 millones
personas en todo lo largo y ancho del pais, ofreciendo servicios basicos y al mismo tiempo coadyuvando
al desarrollo y consolidacion de un sistema nacional de salud. El plan contempla también servicios de
urgencias o emergencias que trabajan conjuntamente con los hospitales de cuya calidad, eficiencia y
velocidad de respuesta a la necesidad del paciente depende Ia golucion de gran cantidad de problemas de
salud que pueden desembaocar tanto en la incapacidad como en la muerte de la persona.

El pais pese a que se han logrado controlar a las enfermedades infectocontagiosas que eran los azotes que
tenja la humanidad por cuanto se han inventado vacunas y remedios contra ellas, sufre de un incremento
significativo de patologias y situaciones generadoras de emergencias médicas, especiaimente en las

ciudades que tienen una gran concentracion de habitantes (Quito, Guayaquil y Cuenca).



76
La modernizacion lia contribuide al gran incremento de la frecuencia de los accidentes de transito,

lesiones por violencia y problemas cardiocirculatorios. Las carencias propias del subdesarrolio han
contribuido a desarrollar elevadas tasas de enfermedades agudas que se pueden constituir en emergencias
ya sea de una persona o de la colectividad por una escasez adecuada de servicios basicos de salud.
Agregese a lo anteriormente citado que nuestro pais tiene una situacion geografica muy
comprometedora, puesto que tiene una alta probabilidad de generacion de desastres naturales que pueden
provocar emergencias de gran cantidad de personas lo cual rebasaria la capacidad gue tienen las
instituciones vinculadas a la salud para atender estas necesidades.

Estos factores se agravan por la mala situacién de los servicios de emergencias en todo el pais lo cual
origina tasas de mortalidad y morbilidad altas para el nivel de desarrollo de nuestro pais, por ejemplo: Ia
tasa de mortalidad hospitalaria después do 48 horas de hospitalizacién es de 380/1.000 ingresos lo cual
representa 3 y 6 veces mdas que en los demas pafses pertenecientes a la regién, ademas el 51% de las
cirugias del pais son consideradas cirugias de urgencia, sefialando una atencion no realizada a tiempo de
muchas situaciones conflictivas que podian haberse solucionado favorablemente, o sin una necesidad de
intervencidn quirirgica.

El 63% de las muertes por causas que requieren una atencién urgente corresponden a accidentes de auto
(30%), homicidios (18%) y trauma no intencional (15%). Ecuador es el segundo pais de América Latina

en mortalidad por habitante-kilémetro_recorride. Aproximadamente el 80% de los usuarios de los

servicios de emergencias son de la clase més desposeida de la nacidn. Los servicios de emergencias de
los hospitales del sector piblico del pais atendieron un total de 935.000 consultas de emergencias
durante el afio 1993, de las cuales el 43% corresponden al conjunto de consultas en las provincias de

Pichincha, Guayas y Azuay.

La tasa de consulta de emergencias a nivel nacional fue del 85 por mil, siendo los indices provinciales
los siguientes:

- Pichincha; 70 x 1.000.

- Guayas: 77 x 1,000.

- Azuay: 62 x 1.000.
Estas consultas de emergencia originaron una tasa de hospitalizacién del 17 x 1.000 en el pais y de 19,

9y 16 por mil en las provincias de Pichincha, Guayas y Azuay, respectivamente.
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Pese a que diversas instituciones han llevado a cabo iniciativas aisladas, en el campo de la deteccion de

emergencias, transporte de pacientes y atencion en servicios de emergencia y rehabilitacion, no se

encuentra desarrollada hoy en dia una red nacional de servicios de emergencias.

En la captacién de las situaciones de emergencia intervienen prestigiosas instituciones como la Cruz
Roja, 1a Policia Nacional, los Cuerpos de Bomberos, la Comision de Transito del Guayas, etc. Los
pedidos de auxilio se realizan con llamadas a teléfonos de varias frecuencias que se encuentran unidos

con redes institucionales de radio-comunicacion.

En el transporte de los pacientes intervienen instituciones que no tienen una gran coordinacion, estas son
la Cruz Roja, los Cuerpos de Bomberos, la Policia Nacional, empresas privadas e instituciones

asistenciales del sector piiblico y privado.

La Cruz Roja juega un papel preponderante pues tiene centrales de ambulancias en las principales
ciudades que atienden sin costo alguno las Hamadas de auxilio; los bomberos cuando disponen de
ambulancias Ias ubican en sus estaciones, operando en condiciones semejantes a la Cruz Roja; las

empresas privadas prestan el servicio a afiliados a sus programas, en general como parte de seguros

prepagados.

La Cruz Roja ha asignado 8 ambulancias para la capital de 1a Repablica y 1a Policia Nacional solamente

4.Guayaquil dispone de 10 ambulancias y Cuenca de 3 para el servicio del proyecto,

Durante el afio de 1994 se registraron 452 establecimientos hospitalarios con internacién, de los cuales
218 que constituyen el 48% de los centros meédicos del Ecuador se encuentran en la Sierra, 200 estan
localizados en la Costa lo cual representa el 44% del total y 34 se encuentran ubicados en la Amazonia y
la Regidn insular lo cual corresponde al 8% restante. Hace 10 afios la proporcion era distinta notandose
que la mayor parte de los establecimientos se encontraba en la Costa (51%), fa Sierra le seguia con el
42% y el 7% que falta le corresponden a la Amazonia y la Region Insular. La distribucion de
establecimientos por clase denota un gran incremento de las clinicas particulares que en 1994 alcanzan
el 58% en relacién al 50% existente hace 10 afios, provocandose una disminucion de los hospitales

cantonales, generales y especializados agudos y cronicos.
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Los hospitales especializados agudos que se encuentrdn 4 cargo del Ministerio de Salud reprocentan el

70% del universo ecuatoriano en 1994, disminuyendo del 76% en que se encontraban hace 10 afios, los
establecimientos atendidos por Ia Junta de Beneficiencia en comparacién con los anteriores han
disminuido muy poco, del 3% en 1984 al 2% en 1994; en cambio la proporcién de los establecimientos

del Ministerio de Defensa, de la Policia Nacional y otras instituciones han aumentado en relacion a 1934.

Los establecimicntos hospitalarios crénicos que estaban a cargo de la Tunta de Beneficenciay el
Ministerio de Salud han disminuido en un petiodo de 10 afios comprendidos entre 1984 a 1994 de una

proporcién de 3 a 1 a una proporcionde 2 a 1.

A continuacién pongo a vuestra consideracion la distribucién geogréfica de los hospitales en la

Republica del Ecuador .

REGION SIERRA. ESTABLECIMIENTOS.

AZUAY 37
BOLIVAR 4
CANAR 9
CARCHI 5
COTOPAXI 10
CHIMBORAZO 14
IMBABURA 9
LOJA 16
PICHINCHEA 96
TUNGURAHUA 18
TOTAL SIERRA 218
REGION COSTA

EL ORO 28
ESMERALDAS 15
GUAYAS 112

LOS RIOS 18
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MANABI 32
TOTAL COSTA 205
REGION AMAZONICA

MORONA SANTIAGO 10

NAPO 8
PASTAZA 5
ZAMORA CHINCHIPE 3
SUCUMEBIOS 1

TOTAL AMAZONIA 27

REGICN INSULAR 2
GALAPAGOS 2
TOTAL PAIS 452

3.2 INFORMACION SOBRE LOS PRINCIPALES SERVICIOS QUE BRINDAN LOS
ESTABLECIMIENTOS DE SALUD.

La atencién médica de emergencia se realiza en las salas de emergencia de las instituciones del
sector pliblico. Cominmente los servicios “cerrados™ tales como el Instituto Ecuatoriano de Seguridad
Social, la Policia Nacional, la Sanidad Militar, brindan servicios sin restricciones, pero en la practica los

pacientes deben adquirir insumos, materiales o medicamentos.

La Junta de Beneficencia y otras ONG’s tienen establecidas tasas diferenciales segun la capacidad de

pago de las personas, que se aplican, en todo caso con flexibilidad.

Los principales problemas detectados en los servicios de emergencias son los siguientes:
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- Los sistemnas de comunicaciones existentes en las instituciones no se encuentran enlazados con

log centros hospitalarios. Por otro lado, las ambulancias existentes no estan en la red, y su ni-
mero y mantenimiento no son satisfactorios. Ademas, el publico no permite el paso prioritario
de las ambulancias hacia los servicios de emergencias. El resultado de esta situacion es que el
tiempo de llegada a los servicios de emergencias es entre 15 minutos y varias horas. Esta de-
mora es totalmente inaceptable, pues los primeros 8 minutos son cruciales para asegurar la sc-

brevivencia de muchos pacientes con problemas urgentes.

- Los recursos humnanos estan capacitados de manera heterogénea en el manejo de radiocomu-
nicaciones, de rescate, do transporte y en los propios servicios hospitalarios de emergencia el

trabajo se realiza sin procedimientos protocolizados o estandarizados.

- En los hospitales piiblicos, los servicios de emergencias no han recibido el tratamiento priorita-

rio que la magnitud y complejidad de su trabajo requiere.

- El trabajo, en la mayoria de los casos, se realiza con recursos humanos, tecnologicos y fisicos

insuficientes, tanto en cantidad como en calidad.

- El sistema de referencia y contrareferencia, para casos de urgencias, funciona bajo coyunturas

dirigidas por la gravedad de los casos, sin una definicién normativa y organizativa previa.

La estrategia gubernamental para emfrentar el problema comprende los siguientes puntos:

- El mejoramiento de la atencién de emergencias se enmarca en una concepcidn integradora de
niveles de atencidn, racionalizando la interaceién oferta-demanda, segun el tipo de emergencia

v la capacidad resolutiva diferencial de los servicios.

La estrategia apunta a coordinar, mejorar y optimizar los esfuerzos actualmente aislados que realizan
diferentes instituciones, en comunicacién, transporte y servicios de emergencia, con el fin de establecer
una Red de servicios de comunicacidn, transporte y servicios médicos de caracter sectorial y
extrasectorial, Se prevé la accidn coordinada de organismos tales como el Ministerio de Salud, el IESS,

Cruz Roja, Cuerpos de Bomberos, Policia Nacional, Comision de Transito del Guayas y la Defensa Civil.
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- Para lograr establecer la Red, es fundamental la capacitacion de recursos hurnanos, la dotacion
y/o complementacion de equipamiento moderno, insumos y medicamentos, asi como las ade-
cuaciones o remodelaciones en las plantas fisicas de servicios de emergencias seleccionados,

todo ello segiin sus necesidades diferenciales derivadas de su complejidad.

- La Red integrara funcionalmente, de manera progresiva, los niveles primario, secundario y
terciario, con el proposite de racionalizar y opttimizar e uso de ¢slos sarvicios, dando como
producto de mediano plazo, un sistema de referencia bidireccional entre los distintos Serviclos
de Emergencias, el cual mejorara el flujo de pacientes y la utilizacion adecuada de los servicios,

segun su complejidad.

- Ef mejoramiento de los servicios de emergencia sera el primer cambio estratégico para una

reestructuracion del sistema nacional de safud en e! Ecuador.

3.2.1. Servicios de Emergencias Médicas.

El SEM o Servicios de Emergencias Médicas forma parte de las acciones inmediatas de la
presente gestion ministerial orientadas a complementar de forma mas efectiva los niveles ambulatorio y
hospitalario de 1a red de servicios del Ministerio de Salud Piblica. E1 SEM constituye la fase piloto de 1a
estrategia de fortalecimiento de la capacidad resolutiva del sistema de salud, a través de una * Red

Nacional de Atencién de Emergencias” o RENADE.

Esta red “RENADE” comprende los ambitos de prevencidn y atencién médica, con actividades de
comunicacién y transporte que aseguren el auxilio y atencién oportuna de pacientes en estado critico en

todo el territorio ecuatoriano.
El SEM se desarrollara en las ciudades de Quito, Guayaquil y Cuenca cubriendo una poblacién de
4.000.000 de habitantes. Los resultados y lecciones de esta experiencia se extenderan en el mediano

plazo al resto del pafs conformando asi la RENADE.

Se presentan el objetivo general y los objetivos especificos del Programa Piloto.
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Su objetivo general consiste en mejorar la eficiencia y efectividad de los servicios de emergencia en las

ciudades de Quito, Guayaquil y Cuenca durante un periodo de 5 afios. La eficiencia se medird en
términos de la atencién adecuada y oportuna (dentro de los primeros 8 minutos del evento urgente). La
efectividad serd medida en términos de la disminucién de la morbilidad y mortalidad de la poblacién con

problemas de emergencias médicas.

Sus abjetivos especificos van dirigidos al 4mbito prehospitalario y hospitalario y comprenden el disefiar y
ejecutar un programa de atencién médica para el tratamiento de las emergencias médicas de Quito,

Guayaquil y Cuenca.

- E1 4mbito pre-hospitalario se lo enfrentard con acciones oportunas y adecuadas de preven-
cion,deteccidn, comunicacion y transporte, orientadas a la asistencia y estabilizacion ini-
ciales en el lugar de la emergencia y una movilizacién segura, ripida y controlada de los
paciente hacia hospitales seleccionados, segiin el tipo de problema y sectorizacién pre-

establecida.

- El ambito hospitalario se lo enfrentara con acciones de diagnéstico y tratamiento de cali-
dad, efectivas y oportunas que aseguren la supervivencia y posterior recuperacion de los

pacientes y la reduccién, al minimo posible de las discapacidades.

Para lograr los objetivos del programa piloto SEM, se desarrollaran 3 componentes fundamentales: 1) El
componente pre-hospitalario; 2) El componente hospitalario, y 3) La gerencia de los servicios de

emergencia,

3.2.1.1. Componente Pre-hospitalaric.

El componente pre-hospitalario inchiye:

a) El desarrollo de una red de telecomunicaciones para llamadas de
gmergencia.

b) El desarrollo de una red de transporte con ambulancias con servicios d
primeros auxilios, y

¢) Una campafia de informacién, educacion y comunicacion (IEC) sobre
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emergencias médicas.

3.2.1.1.1. Redes de Telecomunicaciones y Transporte;

Estas redes permitiran recibir oportunamente el pedido de auxilio,
identificar el sitio de ocurrencia de la emergencia y notificar el hecho a Ia ambulancia que corresponda,
de acuerde a sectorizacidn pre-establecida, a fin de que pueda otorgar la asistencia mecesaria,

despendiendo el caso.

La red estard compuesta por una central dinica (CU), accesible mediante un nimero telefonico de 3
digitos, conectada por equipos de radio ubicados con las ambulancias y servicios de emergencia de los
hospitales de Quito, Guayaquil y Cuenca. Las ambulancias estaran ubicadas estratégicamente, a fin de
asegurar una adecuada cobertura espacial y poblacional, y a la vez un acceso vial satisfactorio a los

servicios de emergencias de los hospitales de la ciudad.

Existiran como fuentes de comunicacion solamente tres frecuencias de radio, las cuales se denominaran

frecuencia 1, 2 y 3. A continuacién manifestamos su importancia en particular:

La frecuencia 1 es empleada para uso logistico, puesto que su funcion es comunicar a las ambulancias

entre ellas.

La frecuencia 2 es utilizada para la comunicacion del sistema pre-hospitalario con el hospitalario ésea a

las ambulancias con los servicios de emergencia.

La frecuencia 3 es usada para establecer un enlace en casos especiales como los desastres.

Cae por su peso que a la Central Unica se encontraran enlazadas las 3 frecuencias , lo cual nos indica
que las ambulancias v la central Unica requieren de 3 canales, en cambio los hospitales solamente

requieren de uno.

Al comienzo, 1a comunicacion sera establecida con equipos de emision analdgica y utilizando frecuencias
en VHF, con apoyo automatizado en la Central Unica. A mediano plazo, la comunicacion se realizard en

forma digital y con sefial codificada.
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La Central Unica dispondra de atencién permanente de radio-operadores. Los equipos de radio de las

ambulancias y servicios de emergencia seran atendidos especificamente por paramédicos. En raras

ocasiones un médico del servicio sera consultado frente a situaciones especiales de emergencia,

Al principio, la Central Unica de la red funcionara utilizando la central de comunicaciones de la Policia
Nacional en las ciudades de Guayaquil y Quito y del MSP en Cuenca. La Central Unica estara conectada
con equipos de radio ubicadas en ambulancias de instituciones publicas y privadas que realizan
actualmente atencién a las emergencias: Policia Nacional, Cruz Roja, Cuerpo de Bomberos y MSP y en

servicios de emergencia seleccionados del MSP.

Los servicios pre-hospitalarios consistiran en la estabilizacion de signos vitales del paciente y su

movilizacion segura, controlada y veloz.

Para establecer la Red de Comunicaciones y Transporte se necesitan de insumos que resultan

imprescindibles como equipos y personal especializado.

Entre los equipos tenemos:
- 3 radiobases;
- 25 radios portatiles;
- 2 antenas repetidoras;
- 17 ambulancias nuevas tipo b con equipos incluidos y equipos
para 22 ambulancias existentes.

- 31 radio-moviles.

El personal relacionado con los equipos esta integrado por:
- 10 radio-operadores nuevos mas 5 existentes que suman un total de
quince especialistas,
- 45 para-médicos nuevos mas 110 existentes totalizan 155
profesionales,
- 45 choferes nuevos mas 110 existentes arrojan una cantidad de para

cubrir 3 turnos de § horas cada uno.
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Este personal sera remunerado por la institucion en la cual laboran habitualmente, pero su capacitacion

profesional es responsabilidad del Programa. Esto se legalizara por intermedio de la suscripcion de

convenios a realizarse entre las instituciones.

La campaiia de IEC sobre emergencias médicas seran conducidas hacia la poblacién y grupos de riesgo
en particular. El objetivo es promover o modificar comportamientos individuales y colectivos frente a
siluaciones potencialmente generadoras de emergencias, y suministrar informacion Gtil para el empleo
adecuado y racional de los servicios pre-hospitalarios y hospitalarios de emergencias. El disefio y
ejecucion de la campafia serd llevada a cabo por firmas expertas quienes laboraran bajo el amparo de un

contrato.
3.2.1.2. Componente hospitalario.

El componente hospitalario tiene como objetivo mejorar la organiza-
cidn de 1a red de los servicios de emergencias de los hospitales y centros de salud de los niveles II[, 1Ty I

en Quito, Guayaquil y Cuenca, asi como perfeccionar su dotacidn y funcionamiento.
El componente hospitalario incluye:

a) La organizacién en un sistema de red de los servicios de emergen-
cias de los siguientes 11 hospitales y 13 centros de salud que se en-

cuentran distribuidos de la siguiente manera:

En Quito se encuentran ubicados 3 hospitales de nivel III, 2 hospitales de nivel ITy 5 centros de salud del

nivel I, ellos son, a saber:

En el Nivel I se encuentran los Centros de Salud#1,2,4y 8 yel
centro de salud “Guamani”.

En el nivel I existen los hospitales Pablo A.Sudrez y Enrique Gar-
cés,

En el nivel I1I se ubican los hospitales Eugenio Espejo, Baca Ortiz

y la maternidad Isidro Ayora,
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En Guayaquil se encuentran localizados 3 hospitales del nivel I1I, 2 hospitales del nivel Il 'y cinco centros

de satud del nivel .

En el nivel [ se encuentran los centros de salud % 1, 2 y 6, el centro
de salud Guayaquil y el centro de salud Trinitaria,

En el nivel II estan calificados la Maternidad Santa Marianita 'y el
hospital El Guasmo.

En el nivel 1] se ubican los hospitales Abel G. Pontén, Francisco de

Teaza y el de Infeciclogia.

En Cuenca se encuentra 1 hospital de nivel 1[I y 3 centros de salud.
En el nivel I se encuentra el centro de salud Yanuncay, existen 2
centros de salud que no se encuentran determinados todavia.

En el nivel I se ubica al hospital Vicente Corral Moscoso.

b) El mejoramiento de las instalaciones fisicas y equipos de

emergencias;

¢) La provision de medicamentos y fungibles para la atencion de

emergencias;

d) La capacitacién de personal para los servicios de emergencia pre-

hospitalarios y hospitalarios.

3.2.1.2.1. Organizacion en red de servicios de emergencias.

Se refiere a la existencia de una comunicacion a estable-
cerse entre los 11 hospitales y los 13 centros de salud con las 13 ambulancias mediante la red de
telecomunicaciones del Programa. A mds de eso estaran entrelazados por teléfono con los centros de
salud en sus areas de influencia, para establecer mecanismos de referencia y contra-referencia de
pacientes. La coordinacién de los servicios de emergencias serd establecida mediante convenios entre las

instituciones participantes.
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3.2.1.2.2. il mejoramiento de las instalaciones fisicas y equipos de

emergencias.

Se refiere a la adecuacidn, remodelacidn, ampliacion, y
reparacién de los espacios dedicados a los servicios de emergencias. No se visualizan nuevas obras
civiles, Sobre las obras civiles, estas se presentardn como “proyectos concursables™ elaborados por las
gerencias de los hospitales en concordancia con una seric de especificaciones preparadas por el
Programa, De la misma manera, las gerencias de los hospitales pertenecientes al Programa Piloto
presentaran listas de equipamientos elementales requeridos para la adecuada entrega de servicios de
emergencias. Los proyectos aprobados serdn financiados por el Fondo para el Programa Piloto de

Emergenclas Médlcas.
La provision de medicamentos y material fungible para los servicios de emergencias.

Esta es una actividad esencial para este componente. El Programa Piloto financiard el abastecimiento de
medicamentos y fungibles a los 11 hospitales y 5 centros de salud mediante propuestas realizadas al
Fondo para el Programa Piloto de Emergencias, A parte de eso, financiara un estudio de factibilidad y Ia
asistencia técnica necesaria para colocar una red de “superfarmacias” que funcionaran las 24 horas del

dia en lugares considerados de caracter neuralgico o estratégico.
La formacién y capacitacion del personal tanto para los servicios pre-hospitalarios como hospitalarios.
Esto talvés sea la clave esencial para el éxito del programa. Se formaran 3 nuevas clases de personal;
- Radiooperadores de emergencias médicas.
- Operadores de ambulancias, y
- Técnicos de emergencias médicas.
Se realizardn ademdas cursos de actualizacién del personal médico y paramédico en servicios de

emergencias y se adiestrard a capacitadores para generar en proceso de cascada en la capacitacion

continua del personal de los servicios,
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Los cursos internacionales de alto nivel tienen una duracién de 3 a 6 dias aproximadamente, en los

cuales los inscritos reciben informacién antes de que lleguen los expertos quienes realizaran un

adiestramiento muy agresivo. A continuacion enumero los principales:

-BCLS ( Basic Cardiac Life Support).

- PHTLS ( Prchospital Trauma Life Support).

- NATLS ( Nurse Advanced Trauma Life Support)
- ATLS {( Advanced Trauma Life Support).

- ACLS ( Advanced Cardiac Life Support).

- PATLS ( Pediatric Trauma Life Support).

- ABLS ( Advanced Burn Life Support).

Un objetivo fundamental es la continuidad del proceso de capacitacién y para eso se debe empezar la

formacién de instructores y los cursos de ATLS, BCLS y PHTLS, en ese orden.

Existen ademas cursos de formacidn de técnicos en urgencias médicas (TUM), cursos de actualizacidn en
emergencias Médico-Quirtirgicas, Ginecoobstétricas y Pediatricas y cursos de gerencia de servicios de

emergencias y de garantia de calidad.
El programa en su ejecucién capacitara:

- Cerca de 100 operadores de anbulancias y de técnicos de
emergencias médicas.

« Unos 20 radio-operadores capacitados para su desempeiio
en las Centrales de Comunicacion de Quite, Guayaquil y
Cuenca, respectivamente.

- Unos 20 instructores nacionales habilitados para reproducir

cursos de ATLS en el pais.

Se desea organizar al menos 6 cursos internacionales de corta duracién sobre emergencias médicas,
ejecutados y evalvados satisfactoriamente; 3 cursos anuales de ATLS de réplica a nivel local y nacional;

v 9 eventos de capacitacién en primeros auxilios a mismbros de la Policia Nacional y Bomberos

involucrados en la red.
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La entrega de servicios de emergencia debera incluir un sistema de “triage” y mecanismos de garantia de

1a calidad tales como protocolos de manejo de emergencias, revisidn de casos, etc.
3.2.1.3. Gerencia de los servicios de emergencia.
Fiste fercer componente se refiere a dos aspectos fundamentales:

a) Los arreglos organizacionales y acuerdos/convenios que se requiere
entre las instituciones participantes; y

b) La gestion de los componentes pre-hospitalario y hospitalario.

a) Estos arreglos organizacionales incluyen Ia definicién de politicas interinstitucionales y de
financiamiento de la red de servicios de emergencias, asi como las responsabilidades individuales en su
gerencia. Sera necesario la firma de acuerdos y/o convenios que formalizen el compromiso institucional

para la creacién, funcionamiento y financiacién de la red de servicios de emergencias.

b) La gestién de los servicios incluye el disefio y aplicacién de sistemas de costos y de recuperacion de
costos de los servicios prestados en la fase pre-hospitalaria y hospitalaria; aplicacién de manuales de
normas, métodos y procedimientos en los servicios de emergencias; desarrollo del plan de capacitacidn
del personal, manejo y pago del personal; administracion del Fondo para el Programa Piloto de
Emergencias Médicas; administracion de recursos presupuestarios, puesta en marcha de un sistema
bidireccional de referencia; monitoria y evaluacién del Programa Piloto; y control del sistema de

informacidn de la red de servicios.

La gestion de calidad incluye el disefio, desarrollo, e implementacion de protocolos de diagnostico vy
tratamiento que estandarizen las practicas de atencién de emergencias. Esto se complementard con el
disefio y aplicacién de un formulario simple que permita registrar la opinién de un usuario (o sus

acompafiantes) en relacién con la calidad de la atencién recibida.

Los servicios de emergencias deben organizarse teniendo como objetivo central el mejoramiento de 1a
calidad, Para ello, es necesario montar programas de educacion continua que sirvan de soporte a las

précticas clinicas con aita calidad en la atencion.
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3.2.2. Comisién Interinstitucional.

Se ha decidido crear 1a Comisi6n Inter-institucional de la Red de Emergencias Médicas
(CIREM) para definir las politicas y la participacién inter-institucional en la Red de Servicios de

Emergencias Médicas en el Ecuador. Esta comisién tendria los siguientes integrantes:

- Presidente; El Ministro de Salud o en su representacion, el Coordinador General de 1a

Red de Emergencias Médicas.

- Miembros: Presidente de la Asociacion de Hospitales.
Director General del IESS.
Presidente de la Cruz Roja.
Comandante General de la Policia.
Comandante del Cuerpo de Bomberos Voluntarios.

La Comision tendré el apoyo técnico del proyecto FASBASE. Para responder a esta obligacion y para
garantizar la implementacién de las operaciones de Programa Piloto, FASBASE reforzara su staff con

los siguientes profesionales:

0 Un consultor internacional por pericdos de 2 semanas a un mes, segiin las necesidades

dal plan de implementacion,

0 Un (a) profesional de la salud ( a tiempo completo), con conocimientos y experiencia so-
bre la operacién de Sistemas de Atencion de Emergencias, con una amplia y probada ca-
pacidad gerencial y de liderazgo de grupos humanos orientados en la consecucion de ob
jetivos y resultados,

0 Un (a) técnico (a) o profesional { a tiempo completo) con conocimientos y experiencia en
el disefio, organizacion y funcionamiento de sistemas de comunicacion en redes, preferi-
blemente aplicados al campo de 1a atencidn de salud, en general y de las emergencias

médicas, en particular,
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0 Un (a) profesional de la Economia o ciencias afines (tiempo completo) con conocimien-

tos y experiencia en el disefio e implantacién de sistemas de costos en salud y en el dise-
fio de alternativas de financiamiento de servicios o programas de salud, preferiblemente
vinculados a atencion médica,
O Un (a) profesional (a tiempo parcial) de la educacién y/o la salud, con conocimientos y
experiencia en el desarrollo de programas de educacién permanente dirigidos a personal

vinculado a prestaciones de emergencia en el &mbito médico.

Esta Comisién tendrd como primera tarea la constitucion y redaccion de reglamentos para su
operatividad, la segunda tarea consistird en el establecimiento de acuerdos y compromisos inter-
institucionales para la ejecucién del Programa Piloto SEM, incluyendo la contratacién y capacitacién

inmediata de los operadores nuevos para las ambulancias.

3.2.2.1. Convenios Interinstitucionales.

Es necesario formalizar mediante convenios la participacién de las
diferentes instituciones consideradas dentro del Programa Piloto. Con este fin, es necesario detallar 1a
participacion de la Policia Nacional, la Cruz Roja Ecuatoriana y el Cuerpo de Bomberos en la

organizacion de las redes de transporte y comunicaciones para el componente pre-haspitalario.

3.2.2.1.1. Convenio para conformar la Red de Transporte.

El aporte de estas instituciones, seria basicamente la asigna
cién de sus ambulancias al funcionamiento de la red de servicios de emergencias médicas, y el financia-
miento de la operacién y mantenimiento de sus ambulancias, incluyendo personal (paramédicos, chofe-
res), fungibles, combustibles, etc. Por otro lado, el Ministerio de Salud otorgaria una ambulancia nueva
por cada dos ambulancias que cada institucién conceda. La institucion receptora serd responsable por los
costos de operacion y mantenimiento. Esta participacion inter-institucional formara parte de los conve-
nios de participacién en el Programa Piloto, que deberan firmarse antes de iniciar desembolsos para el

Programa.
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3.2.2.1.2. Convenio para la Red de Comunicaciones.

Inicialmente, se planifica el uso y conexion de la central de
comunicaciones de la Policia Nacional en Quito y Guayaquil, a las ambulancias y hospitales del
Programa Piloto. Esto requiere de la tramitacién y obtencion de las frecuencias especificas, y la
consecucién de una linea telefonica multifrecuencial, y la instalacion de los equipos de radio-
comunicacién en las ambulancias y establecimientos que van a ser conectados a la red. Ademas, es
necesarlo adaptar, o nejorar los manuales, mélodos y procedimicntos para la operacion  de
radiocomunicaciones en el Programa Piloto. Estas activida-des requieren de un convenio entre las
instituciones participantes y debera ser firmado antes de comenzar los desembolsos para el Programa

Piloto.
3.2.2.2. Equipos de Apoyo Operativo.

En cada ciudad (Quito, Guayaquil y Cuenca) se establecera un Equipo
de Apoyo Operativo (EAQ) conformado por representantes locales/provinciales de la Cruz Roja, el
Cuerpo de Bomberos, la Policia Nacional y un director de hospital de la red, quien presidira el equipo. El
EAQ coordinara la ejecucion directa del Programa Piloto SEM por parte de las instituciones y Unidades

de Salud correspondientes, en sus respectivas cindades y zonas aledafias.

Las ambulancias a utilizarse en el Programa deberan contar con los siguientes accesorios, insumos y

equipamiento necesarios para cumplir con su labor.

3.2.3. Ambulancias.

3.2.3.1. Accesorios.

Los accesorios a utilizarse son los siguientes, a saber:

1 silla empotrable plegable,

1 ventilador empotrado.

1

2 tanques de oxigeno con soportes.

1 camilla plegable con armazon metalico niquelado
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- 1 colchoneta

1 gabinete instrumental.

2 humidificadores.

1 aspirador eléctrico

1 bolsa de caucho para asislencia respiratoria (ambi1) de 3 litros de capacidad.
- 1 méscara facial flexible # 6.
| mascara para infante # 1.

- chnulas de Guedel #1,2,3,4,5y0.

- 1 canula nasal para oxigeno.

1 mascara para oxigeno.

3.2.3.2. Equipamiento e Insumos.

Los principales equipos e insumos que s¢ encuentran formando parte de las

ambulancias son los siguientes:

- Cilindro de oxigeno con mandmetro y vaso humidificador. Este cilindro debe
mantener como minimo 3 metros ciibicos y como méximo 6 de capacidad.

- Ambu con méascaras (adulto y pediatrico) con bolsa de reservorio de oxigeno.

- Canulas de guedel 24y 5.

- Aspirador de secreciones portatil.

- Sondas de aspiracion.

- Fonendoscopio,

- Tensiometro.

- Termometro.

- Juego de collares cervicales.

- Inmovilizadores rigidos, livianos o neumaticos.

- Lampara manual para la bisqueda de direcciones.

- Equipo de sistema de administracién de oxigeno con humidificador.

- Sistema de succién portatil con valvula reguladora de presion.

- Tubos endotraqueales # 8.0, 7.5 y pediatricos.

- Laringoscopio pedidtrico y de adulto con sus respectivas lojas.

- Pilas y bombillas de repuestos.
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Tiene también los siguientes equipos complementarios obligatorios:

- Camilla portatil.

- Atril portasuero de 2 ganchos.
- Bala de oxigeno portatil.

- Material de bioseguridad.

- Inmovilizacion espinal.

- Infusor de presion.

Y los signientes complementarios opcionates:

- Silla de ruedas portatil.

- Camilla de trauma scoop stretcher.

- Chalco de evacuacién de automdvil (Kendrick extraction).
- Inmovilizador de cabeza.

- Collares de inmovilizacién cervical tipo Philadelphia.

- Tijeras rompetodo.

3.2 4. Centros de Salud v Hospitales de la Red.

3.2.4.1. Hospital a nivel primario.

El hospital de nivel primario perteneciente a la red debe encontrarse en capaci-
dad de ofrecer servicios a las emergencias de menor complejidad. Para ello requiere de meédicos
generales que atien-dan las 24 horas del dia y auxiliares de enfermeria que colaboren también durante las
24 horas del dia para lo cual se necesita de un consultorio apto para emergencias con dotacion de agua y
energia, Necesita de 4reas de apoyo tales como Laboratorios donde se puedan realizar analisis especiales
como Hemograma, orina, heces, etc, un departamento de rayos x; una sala de partos y una sala de

observacién u hospitalizacién.

Debe contar con una dotacién adecuada de mobiliarios, equipos, carros de pasos lo cual incluye

medicamentos, fungibles entre los cuales se encuentran medicamentos.
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3.2.4.2. Hospital a nivel intermedio.

El hospital de nivel intermedio perteneciente a la red tiene la abligacion de pro-
veer a los pacientes de los servicios de las 4 especialidades basicas de la medicina de emergencia ( Ciru-
gia peneral, Ginecologia y Obstetricia, Medicina Interna y Pediatria ) durante todo el dia. Seria excelente
que estos hospitales cuente con el servicio de odontologia. Este tipo de hospital necesita recursos
humanos especializa-dos como médicos generales de emergencias, cirujanos generales, ginecoobstetras,
abstefrices y auxiliares de emergencias, también como es logico necesitan de recursos fisicos tales como
dos consultorios para emer-gencias, una sala de yesos, un consultorio dental. Necesita tener ciertas areas
de apoyo come un laboratorio clinice que pueda realizar andlisis de diversas clases como hemogramas,
sedimento urinario, coproldgico, citoquimico durante todo el dia y analisis de bioquimica basica como
electrolitos, amilasas, pruebas hepati-cas y andlisis de bacteriologia durante las horas de consulta
normales; un departamento de Rayos X y ecografia; una sala de operaciones disponible durante las 24
horas del dia, una sala de hospitalizacién. Como dotaciones tenemos al mobiliario, los equipos, el carro
de paro con ciertos accesorios medicos y medicamen-tos, fungibles y medicamentos, los diversos

componentes de la sala de Yesos.

3.2.4.3. Hospital a nivel nacional o especializado.

El hospital de nivel nacional o especializado en primer lugar debe de contar con
especialistas de la condicion de residentes durante las 24 horas, los cuales deberan realizar 1as siguientes
especialidades quirirgicas como son: 1) Cirugia general; 2) Ortopedia y traumatologia; 3) Neurocirugia,
4) Urologia; 5) Oftalmologia; y 6) Otorrinolaringologia. El hospital debe contar con especialidades no
quirdrgicas como: 1) Medicina Interna; 2) Pediatria; 3) Medicina Intensiva, 4) Anestesiologia; 5)
Radiologia; v 6) Ginecologia y Obstetricia. También se necesitan especialidades de llamada para ser
consultados tanto en las quirirgicas como las no quirirgicas. Entre las especialidades quirirgicas de
llamada tenemos, a saber: 1) Cardiovascular y toraxica; 2) Plastica y maxilofacial; y 3} Quemaduras.

Entre las no quirirgicas teneimos a las siguientes:

1) Cardiologia, 2) Gastroenterologia y endoscopia; 3) Hematologia; 4) Enfermedades infecciosas; 5)
Nefrologia; 6) Neumologia, 7) Angiorradiologia; 8) Neurorradiologia, y 9) Patologia. Para realizar su

trabajo un hospital de estas caracteristicas necesita las siguientes areas: 1) Triage; 2) Cirugja con unidad
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de Trauma, 3) Ortopedia; 4) Medicina Interna, 5) Pediatria; 6) Ginecologia y Qbstetricia, y 7)

Observacion.

Entre sus principales areas de apoyo tenemos:

a) Un laboratorio clinico que necesita estar en condiciones de realizar las
siguientes pruebas o andlisis a cualquier hora del dia: 1) Hemograma; 2) Sedimento urinario; 3)
Coprologico; 4) Glicemia, 5} Creatinina, 6) Citoquimicos (LCR y otros); 7) Pruebas hepéticas;, 3)
Amilasa; y 9) Electrolitos. Siendo las pruebas que 1o han sido enumeradas atendidas en las horas de

atencion normal.

b) B departamento de rayos X deberé proporcionar durante todo el dia los
siguientes servicios: 1) Radiologia Convencional, 2) Ecografia, 3) Angiografia. 4) Neuroradiologia; 5)

Tomografia computarizada.

¢) La existencia de salas de operaciones cuya finalidad es prestar servicios

a emergencias, las cuales deben ser distintas a las salas destinadas a cirugia selectiva.

d) La unidad de cuidados intensivos que tiene las siguientes secciones: 1)

Unidad de recien nacidos, 2) Unidad de cuidado critico quirirgico; y 3) Unidad de cuidados no séptica.

Para cumplir con estas actividades médicas este hospital especializado necesita contar con la signiente
dota-cién: 1) Mobiliario; 2) Equipos; 3) Carro de paro con instrumental médico y determinados
medicamentos; 4) Fungibles y ciertos medicamentos; 5) Una unidad de trauma; 6) Un cuarto de suturas y
procedimientos menores con sus respectivos kits; 7) Cuarto de procedimientos sépticos o abscesos; y 8)
Salas de reanimacion adecuadas en las dreas de medicina interna y pediatria los cuales deben de contar
con los siguientes elemen-tos: 1) carro de paro, equivalente al descrito en el nivel primario. 2)
Cardioscopio; 3) Pulso-oximetro; 4) Oxigeno preferentemente de pared; y 5) Succién preferiblemente de

pared.



CAPITULO 1V.

4. CONSECUENCIAS ECONOMICAS DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO.

4.1. CONSECUENCIAS EN LA FAMILIA.

La movilizacién mediante vehiculos es uno de los aspectos mas importantes que preocupan a la
familia moderna que trata cada vez mas de reducir el tiempo, los costos, mejorar la calidad de! transporte
y ganar comodidad;, pero paralelamente el desarrollo del transporte, inevitablemente ha dado como
resultado un aumento de los accidentes de transito, victimas, heridos, y daiios a la propiedad liegando a
otras consecuencias negativas como el ruido y la contaminacion ambiental. Todos si no nos cuidamos
tenemos derecho a un boleto al mas alla, es uno de los peligros que conlleva el movilizarse por cualquier

sitio de la ciudad o de las carreteras del pais.

La magnitud del problema es ahora reconocido en 1a mayoria de los paises del mundo y las autoridades
han demostrado gran preocupacion por enfrentar y reducir los accidentes y sus consecuencias. En la
primera Conferencia Mundial sobre prevencién de accidentes y lesiones de septiembre de 1989 unos 500
delegados procedentes de 50 paises captaron la atencién del mundo en torno a la tremenda magnitud del
problema que representan los accidentes v las lesiones y la necesidad urgente de tomar medidas al
respecto para precautelar la seguridad personal, familiar y social. En cast todos los paises son Ia causa
principal de muerte de nifios, adultos y jovenes; producen anualmente casi 3 millones de defunciones en
todo el mundo. Aproximadamente un tercio de todos los ingresos de pacientes en los hospitales se debe a
lesiones causadas por accidentes de transito. En el Ecuador la discapacidad del 23,9 % de ciudadanos ha
sido ocasionada por accidentes de trinsito. Se estima que los costos anuales por concepto de trabajo

perdido y gastos médicos y sociales sobrepasan los 500 mil millones de délares en todo el mundo.

Pero la pérdida de vidas no es la tnica consecuencia de los accidentes de transito como resultado de Jos
mismos, suman millones las personas con discapacidades cuya atencion demanda ingentes recursos de
todo tipo; la discapacidad permanente de la victima no solo afecta la vida de Ia victima sino también la
de los miembros de la familia a la cual pertenece y a sus allegados, debido a que la readaptacién a la vida
normal después de un accidente y su rebabilitacion puede resultar un proceso dificil para el individuo,

para el Estado y sobre todo para la familia,
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Aunque no existen estudios de seguimiento de las personas heridas vy lesionadas para conocer
exactamente el nimero que quedan discapacitados para toda Ja vida, no es dificil inferir que de los 10 2
15 millones de personas que quedan heridas y {esionadas cada afio, las que quedan discapacitadas

superan en algunos paises a las producidas por las guerras, cl crimen y otro tipo de accidentes.

£n muchos paises desarrollados en estos altimos 10 a 15 aiios, el nimero total de victimas ha ido
decreciendo y se ha establecido una relacidn de un muerto por cada 2 a 5.000 vehiculos™ .No ocurre esto
en los paises en desarrollo en los cuales el nivel de riesgo es mas alto que en la mayoria de ofras
actividades; en nuestros paises, los riesgos de accidentes son mas altos y estos son mds serios. A
diferencia de Ia relacién anterior, en los paises en desarrollo se produce un muerto por cada 50 a 500
vehiculos, en Ecuador en 1992 hubo un muerto por cada 72 vehiculos™ . El mismo estudio seiiala que si
no se logra una reduccién rapida en los riesgos de accidentes habra un incremento del 50 al 100% de

personas que fallezcan por este motivo al llegar al afio 2000.

Las causas han sido sefialadas e identificadas en varias investigaciones estadisticas y sobre todo se
refieren a la existencia de factores contribuyentes en la produccion de accidentes de transito, fos cuales se

interaccionan de multiples formas. Estos factores soi

- El usuario de la via (conductor, peaton).
- Medio ambiente ( Vias, carreteras, calles, intersecciones ).

- E] vehiculo ( Tiempo de funcionamiento y caracteristicas ).

Entre las diferentes causas de los accidentes, un aparte requiere el tratamiento de la relacién accidente de
transito- alcohol; peatones y sobretodo conductores embriagados son responsables de un alto porcentaje
de los accidentes de transito con victimas: en Brasil, por ejemplo, cada 21 minutos perece una persona e
accidentes de carreteras causados por alcohol. En Inglaterra y Alemania una cuinta parte de todos los

muertos en accidentes de transito, se deben al alcohol. En México el 80% de los 50.000 muertos en

2 GOMEZ, Jesiis “UNA APROXIMACION SISTEMATICA HACIA LA SEGURIDAD VIAL”.
Departamento de Ingenieria de Transito, Quito, 1993.

% GOMEZ, Jesiis “UNA APROXIMACION SISTEMATICA HACIA LA SEGURIDAD VIAL™.
Departamento de Inguieria de Transito, Quito, 1993.
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carretera se deben a conductores ebrios.™ En paises como los nuestros, el alcohol es la segunda causa de

jos accidentes de transito.

Con un poco de historia los accidentes de transito en nuestro pais, aparecen ligados a los cambios del
hoom petrolero que aconteci6 en la década de los 70, luego la elevacion inusitada de los precios del
petrdleo en el mercado internacional, determin que nuestro pais tenga profundas transformaciones en lo
econémico, en lo politico y en lo social. Con los recursos generados por la explotacién y
comercializacién del petréleo tanto en crudo como derivados se implementd un modelo industrializado,
via sustitucion de importaciones que significo profundizar el descuido del agro lo que provoco éxodos
masivos de la poblacién campesina a las ciudades, se acelerd un proceso de urbanizacién desorganizado
con un crecimiento desigual de la oferta de servicios y demandas poblacionales; esta convergencia
poblacional se agudizo en las provincias de Pichincha y Guayas acrecentando en forma acelerada los
problemas sociales, relacionados con la vivienda, la atencién en salud, educacion, empleo, transporte ¥

latentes problemas ambientales y ecolégicos que se han ido agravando en estos tltimos 30 afios.

Como una consecuencia mas de todo este desarrolio desigual se agudizan y crecen de manera alarmante
los problemnas que surgen del transito vehicular por una parte, aumentan los automotores particulares y
los peatones; y, por otra parte el sistema vial, el parque automotor de servicios piblicos, el sistema de
transporte masivo y los sistemas de control policial no resisten tal aumento y empieza el caos, que lejos
de arreglarse se ha ido agravando mucho mas como lo demuestran investigaciones comparativas que se

han realizado.

Tomando como referencia los datos de proporcién de accidentes de transito, como causa de muerte en el
Ecuador, de los afios 1960-1970-1980-1990, aparece un aumento de la tasa de accidentes de 1,68 para
1970 a 3,73 para 19807,

Sin embargo, es preciso sefialar que el crecimiento de la tasa de accidentes no solo responde a la
modernizacion y al avance de la tecnologia sino también a las condiciones que surgen de la pobreza,
aspecto importante que debe ser tomado en cuenta para el analisis del problema. A los factores anteriores

pueden sumarse otros que se han detectado como la creciente conduccion de vehiculos por jovenes, la

13 PANORAMA EPIDEMIOLOGICO DEL ECUADOR. Ministerio de Salud P(blica, Quito, 1992.
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impericia, la utilizacion del vehiculo no como medio del trabajo y actividades de 1a familia sino como

una forma mas de diversion.

La produccién de vehiculos en el pais acentia el mejoramiento de las caracteristicas de estética y rapidez
antes que de seguridad; el mejoramiento de las vias y carreteras que permiten imprimir mayor velocidad,
las concepciones actuales sobre distancia y velocidad y desde luego la falta de control y de un sistema
mas adecuado de sancione a los infractores, de educacion vial, de sefializacion técnica, todo lo cual ha

contribuido a 1a permanencia de estos niveles de accidentes de transito.

Las causas més frecuentes sefialadas por los organismos correspondientes en la produccion de accidentes

de transito son:

- Impericia o imprudencia.

- Embriaguez del conductor o peaton.
- Exceso de velocidad,

- Mal rebasamiento.

- Fallas mecanicas

- Causas desconocidas o fortuitas.

La familia ecuatoriana tiene en [a actualidad 5 miembros en promedio, con una interesante tendencia ala
baja. Hagamos suposiciones. ; Qué pasaria con la familia, si la cabeza del hogar sufre un accidente
dando como resultado la muerte o la incapacidad permanente del accidentado ? La respuesta es obvia, la
madre de familia tendria que salir a trabajar y por ende descuidaria la crianza de sus hijos en caso de que
estos fueran pequefios y no se pudieran defender frente a la vida. También podria ocurrir que trabaje el
hijo mayor, en lugar de la madre, y este tenga que dejar de estudiar por cumplir con su deber de sostener
el hogar al cual pertenece para evitar que su madre deje de cuidar a sus tiernos hermanos y a su padre en
caso de encontrarse discapacitado, esta le restaria posibilidades a esta persona de poder desarrollarse de

una manera adecuada..

Hay otra alternativa que consiste en que trabajen tanto la madre como el hijo para sustentar a la familia y
dejar a los demas hijos en caso de ser pequefios en una guarderia en donde serian supuestamente bien

atendidos, les faltaria el carifio de la madre lo cual podria ocasionar inseguridades en su psicuis a futuro.
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Segin los psicologos no siempre es necesario que existan los dos padres para que el nifio adquiera

seguridad, es fundamental para la crianza de un nifio 1a presencia de la madre, la del padre se puede
suplir parcialmente con la ayuda de un hombre de la familia que podria ser un hermano, un abuelo, un

tio que lo guie dandole un buen gjemplo.

En fin son varios los casos que se pueden analizar, lo que i es cierto es que la pérdida de un pariente
consanguineo muy cercano ocasiona problemas psicolégicos que son muy dificiles de superar, a veces
hasta imposible. No hemos hablado todavia del incapacitado en si. Después del accidente el
discapacitado permanente sufre una etapa de depresion muy severa en 1a cual el decide su futuro que
puede Ilegar a desembocar en ¢l suicidio, en trastornos de la personalidad o viéndolo desde el punto de
vista positivo pensar que es una prueba que le pone 1a vida o Dios y seguir hacia adelante tratando de
educarse y trabajar en la medida de sus posibilidades. Existe una persona muy famosa que contrajo una
enfermedad incurable e irreversible que le puede causar Ia muerte en cualquier momento, sin embargo
sigue estudiando e investigando sobre un tema demasiado complejo como es el origen y future del
universo me refiero a Steven Hawkings, él no sufrid un accidente de transito pero puede ser tomado
como ejemplo de lo que puede hacer un hombre en la lucha contra la adversidad. Todo el problema se

encuentra en la mente, Hay que tratar de ser positivos para salir adelante.

Concomitantemente con el problema social se encuentra el problema econdmico, cuan cara es Ia
medicina hoy en dia, una operacién de cirugia mayor cuesta millones de sucres, 1a rehabilitacién de un
lisiado también tiene su costo y es permanente, las consultas psiquidtricas hasta lograr salir del problema
de igual manera en el caso de que el accidentado siga vivo, si la persona es rica puede solventarse los
gastos de la enfermedad, pero en caso de ser pobre tendria que cbtener dinero de varias fuentes diversas

como préstamos 2 los amigos, rifas, colectas piiblicas, pudiendo Hegar incluso al hurto y al robo.

En caso de morirse tendria que pagar en caso de hacerlo en la mesa de operaciones, los gastos de la
clinica tanto del material médico como de los honorarios de la clinica y de los médicos especialistas,
enfermeras y ayudantes. Ademas tendria la familia que pagar el atand y los diversos gastos que se

generen por el entierro.

Sumémosle &l hecho de que haya adquirido un seguro de vida, esto podria ayudar en caso de ser asi, de
no serlo ocurrirfa lo expresado anteriormente. Este es un andlisis logico de lo que podria ccurrirle a

cualquier persona, es mas desde el punto de vista de la persona que provoca ¢l accidente, en caso de fuga
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y no ayudar al accidentado, esto traeria consecuencias ante la ley en caso de ser identificado, también

ocasionaria en muchos casos sentimientos de culpabilidad que pueden ocasionar trastornos de tipo
emocional que alteran la psiquis ¥ la personalidad de los individuos que pueden llegar al estado de

necesitar ayuda psiquiatrica o religiosa para salir del problema.

Es que a las consecuencias negativas materiales deben sumarse los trastornos psicolégicos que acarrean
los accidentes de transito; la psicosis inicial del primer impacto puede producir traumas para toda la
vida, las consecuencias pueden ser neurosis, frustraciones, complejos de culpa cue producen
inseguridad, aislamiento; es que son muchos los cambios que se producen en la personalidad tanto del
hechor como de la victima del accidente de transito. En el mejor de los casos si sale ileso © libre de
culpa, la leccién es profunda y provocara una modificacién de conducta para ser mas cuidadoso en la
prevencion de accidentes; pero si uno es actor, el sentimiento de culpa durard mucho tiempo antes de
olvidar y tener un nivel de tranquilidad frente a los hechos; igualmente si se es victima, los traumas
fisicos como heridas , fracturas y/o incapacidades provocan sentimientos de frustracion, impotencia,
aislamiento, llegando inclusive a tendencias suicidas ante la perspectiva de quedar marcado o inatil para
toda la vida, Asi mismo se reacciona negativamente frente a la pérdida del trabajo, de un miembro
corporal o de la capacidad de trabajar, estudiar o pasar de ser el sustento familiar a un enfermo
dependiente de los allegados hasta para las necesidades fundamentales. En lo social, el rol que
desempefiamos como miembros activos de Ia sociedad también sufre cambios ya que se alteran las
actividades normales de relaciones como por ejemplo en el ambito laboral, en las relaciones con las
autoridades, con las personas de su barrio, con los miembros de su club, con las parsonas con las cuales
intercambia servicios, los cambios generalmente son traumaticos, ansiedad, inseguridad, temores,

resentimientos, etc., son las mas comunes reacciones.

En fin tanto el accidentado como el provocador del accidente siempre sufriran consecuencias indeseables
para ambas partes. Tratemos pues de observar las leyes de transito para de esta manera no perjudicar la

vida nuestra y de nuestros semejantes.

En el Ecuador, los ultimos afios han tenido poco avance en la prevencién de accidentes, varios técnicos y
conocedores del problema han impulsado investigaciones que se han aproximado con explicaciones
menos fatalistas sobre los accidentes de transito y han impulsado cambios desde la misma concepcion de
lo establecido como “ACCIDENTE” que permite diferenciar lo que puede ser un hecho CAUSAL de un

acto deliberado y de lo que es una causa. La conformacion, implementacion y funciones del Servicio de
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Investigacion de Accidentes de Transito -SIAT- es un reflejo de lo dicho anteriormente. Sin embargo es

necesario ampliar las medidas, profundizar las acciones a fin de implementar programas que permitan

determinar las verdaderas causas y organizar su prevencion.
4.2. LAS CONSECUENCIAS EN LA SQCIEDAD.

Es légico que los accidentes de {ransito provoquen consecuencias en la sociedad humana por
cuanto atacan a los miembros de las familias ( Padre, madre e hijos ), los cuales son los componentes

esenciales de la familia, 1a cual constituye la célula de la sociedad.

Las sociedades se encuentran conformados por famillas y empresas, las cuales ofrecen y demandan la
utilizacién de los factores de capital como tierra, trabajo, capital y tecnologia en lo que se denomina el
ciclo de la produccion. Al haber miembros de la sociedad con problemas de salud, muerte o discapacidad
permanente, ocasionados por los accidentes de transito, esto influye en la produccién y productividad de
los bienes y servicios que se generan en tas distintos sectores empresariales de la sociedad como el sector
primario dedicado a la agricultura, caza, pescay mineria, el sector secundario o industrial, el terciario ©

comercial y el cuaternario mas comtinmente 1lamado sector informal.

Todas las sociedades del planeta tienen problemas de esta naturaleza pues en ellas existen accidentes de
transito todos los dias y por lo tanto sufren las consecuencias de continuar su trayecto arrastrando con
aquellos estigmas ocasionados por el progreso, pues a partir del siglo XIX se han ido perfeccionando los
medios de transporte tanto de carga como de pasajeros que {enemos y utilizamos hoy en dia como lo son
los aviones, los ferrocarriles, los automoviles, las motocicletas que han venido a suplantar a las carretas y
diligencias, haciendo a esta sociedad muy dependiente del petroleo y de los diversos tipos de energia

existentes.

Todo ser humano al ser miembro de una familia y por lo tanto miembro de 1a sociedad o comunidad,
tiene un rol importante en algin lugar del ciclo productivo, ya sea como patrono o trabajador, y las
consecuencias que se generan cuando se ven afectados por los accidentes de transito (muerte o
discapacidad fisica ¢ mental) se observan sobre la familia y la sociedad a la cual pertenecen. Pues si
mueren ocasionan una pérdida irreparable en las empresas en las cuales aportan su contingente fisico o
intelectual, la cual se visualiza en una pérdida momentinea de la produccién de las empresas hasta

lograr obtener al reemplazante “adecuado”, el cual es muy dificil de hallar por cuanto toda persona tiene
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diferentes cualidades y es casi imposible conecer a personas corn iguales caracteristicas intelectuales,

morales, fisicas y psicologicas que puedan suplantar a otra. Las personas al sufrir un accidente de
transito pueden tener reacciones muy diferentes, muchos se aislan de la sociedad hasta lograr resolver su
problema y cuando tratan de insertarse en ella se dan cuenta que han involucionado bastante y que la
brecha que los separa de ella es abismal pues la sociedad contemporanea hoy en dia es demasiado
cambiante en sus conceptos, no se diga en esta época en donde los avances tecnolégicos y de
comportamiento humano son cada dia mas acelerados, lo cual crea una conciencia de la competitividad
en la cual 1a persona sino sabe capear en instantes el problema en que se encuentra, queda a la vera del
camino. Estamos en la era de la globalizacion y la interdependencia en donde los valores humanos se
van perdiendo y priman los valores intelectuales que varn a ser aprovechados para mejorar las ventajas
comparativas de los bienes y servicios que ofrecen las naciones para incrementar su competitividad en
los segmentos de mercados correspondientes. El ser humano es social por excelencla, la soledad no se
hizo para €l sino la interrelacién humana, la cual debe seguirla conservando ain en la adversidad para
que ésta no conspire contra su naturaleza. Ya analizamos en el subtema anterior varias situaciones que
pueden experimentar las familias cuando se encuentran ante fendmenos tan contundentes y decisorios en
1a vida de las personas como los accidentes de trénsito. En nosotros esta la respuesta a los percances que
podamos tener algin dia, de nosotros pues depende el destino de la sociedad at conformar parte de la

familia que constituye la célula vital de la sociedad.

; Cual es uno de los problemas mas graves que tiene la sociedad mundial hoy en dia y por ende la
ecuatoriana 7 La respuesta es obvia. Los problemas delictivos los cuales se presentan de diferente forma,
pero todos ellos tienen algo en comiin, atentan contra los derechos humanos de las personas. j, Qué le
podemos reclamar a una persona que 1oba o hurta para mantener a su familia, si ha perdido a la persona
clave en ese momento para su manutencién y la sociedad no realiza algo para aliviar su problema 7. Es
dificil encontrar una respuesta adecuada a este tema, pues los indices de desempleo y subempleo cada dia
son mas elevados, la inversidn extranjera por el alto nivel de riesgo que tiene el pais y la corrupcion
imperante en é1 decide no invertir méas en ¢l 0 no invertir nunca y se aleja a invertir en paises donde le
den mayores garantias para su capital humano y financiero. No tenemos programas sociales bien
financiados y estructurados para enfrentar a los problemas con los que se bate Ia sociedad todos los dias,
somos un pais pobre que apenas puede subsistir. Hemos dado preferencia al crecimiento econdmico y no
al desarrollo econdmico, aspiramos que el nuevo gobierno pueda ayudar a combatir en algo las
necesidades basicas insatisfechas que tienen las familias en este pais. Tenemos un alto indice de evasion

de impuestos por cuanto no existe el convencimiento de que ellos van a ser destinados directamente a
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combatir las necesidades que tiene el pais y su sociedad. Adolecemos de una falta de liderazgo en

aquellas personas que conducen a la sociedad en los distintos sectores en los que se encuentran, no
tenemos confianza en nuestros lideres pues nos han mentido demasiado. Solamente creemos en nosotros
mismos, lo cual nos hace individualistas y poco eficaces para actuar en funcién de equipo. Esa es nuestra

idiosincracia, la cual debemos de vencer para mejorar a nuestra sociedad.
4.3. CONSECUENCIAS EN LOS BIENES DE TRANSPORTE.

Los bienes de transporte al igual que los seres humanos son los que sufren las congecuencias
directas de los accidentes de transito. Podemos observar que los bienes de transporte por el hecho de ser
activos fijos sufren depreciaciones conforme pasa el tiempo lo cual los va haciendo obsoletos, constituyen
un capital de riesgo para cada una de las personas que los adquieren y los ugan ya sea como un
instrumento de trabajo o de esparcimiento. Si nos ponemos a pensar en los afios de vida que tenemos
conduciendo, nos damos cuenta que lo mas normal es hiaber tenido algiin percance ya sea leve o grave,
tanto como actores o como victimas hemos sufrido las consecuencias de estos sucesos. ¢, Quién de
nosotros, no ha parqueado mal un carro y lo ha rozado contra otro carro, la vereda, una ¢érca o un poste,
produciendo dafios en los guardafangos, parachoques, mascarillas, faros, silvines, halogenos, las micas
de las luces direccionales, etc?. Es una pregunta facil de contestar, todos. Los desembolsos de dinero que
se realizan actualmente para cubrir los dafios de rozamientos leves son de 100.000 sucres como minimo
incluyendo a veces los honorarios del mecanico del carro. Ahora imaginese si su carro tiene un accidente
después de haber sufrido una colisién a gran velocidad, digamos unos 100 kilémetros por hora, la cifra
seguramente seria de algunos millones de sucres en repuestos y en honorarios de los talleres
especializados. En los actuales momentos se supone una capacidad econémica solvente para poder
mantener en buen funcionamiento a un automavil pues hay que hacerle revisiones periédicas de bujias,
platinos, condensos, aceite, bandas de los motores, bateria, liquido de frenos, llantas, que varian segln
las caracteristicas de las marcas de los carros, lo cual al mismo tiempo que fomenta la seguridad vial,
constituye una fuente fuerte de gasto para las personas y empresas que los adquieren y aprovechan. No
existe en los actuales momentos un estudio adecuado sobre las consecuencias econdmicas de los
accidentes de transito tanto para los seres humanos como para los vehiculos motorizados. Su medida es
variable pues los dafios ocasionados en los vehiculos accidentados varian dependiendo del precio de los

repuestos de las diversas marcas de carros existentes en el mercado. En los actuales momentos Ecuador
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constituye el cuarto pais en el mundo en nimero de accidentes de transito, habiéndose producido hasta

diciembre de 1995, la cantidad de 84.431 accidentes de esta clase con una secuela de 33.174 victimas.'®
Cada muerte ocasionada por un accidente de transito costé 18.409,17 délares, desde 1990 hasta 1993
(MAE)" . Segin las estadisticas vitales del INEC, en 1995 los accidentes de transito representaron la
tercera causa de muerte en el pais, con una tasa de 19,7 muertes por cada 100 habitantes (MAE)™ . Se

tiene que las principales causas de accidentes de transito durante 1995 fueron las siguientes, segun las

Jefaturas Provinciales de Transito:

CAUSA No de accidentes.
1) Impericia, imprudencia del conductor 4.010
2) Causas desconocidas 2,829
3) Embriaguez del conductor 2.715
4) Exceso de velocidad 2.479
5) Rebasar mal/ Invasion de carril 1.064
6) Imprudencia del peaton 803
7) Otras causas 470
$) Dafios mecanicos 353
Total 15.596

Estas estadisticas son muy reveladoras del problema al cual se enfrenta este pais. Son 15.596 accidentes
de transito en 1995, no tenemos cifras de cuantos carros se accidentaron, suponiendo que fuere 1 por
accidente como minimo, en el caso de que no existieron colisiones con otros <arros, y que los costos a
cubrirse fueren de 100,000 sucres por vehiculo estimando que el accidente es muy leve, tendriamos un
minimo de 1.559.600.000 de sucres que tendrian que desembolsarse por concepto de reparaciones ese
afio. Este constituye un calculo simple y utdpico de lo que representarian los accidentes en dinero, la cual
constituye una cifra baja e irreal. Tendria que hacerse un inventario completo de los dafios de los carros

colisionados para poder saber a ciencia cierta a cuanto ascienden las pérdidas por estos sucesos.

4 DIARIO HOY, SUPLEMENTO BLANCO Y NEGRO, “Boleto para el mas alla”, Ao 2, No 99,
Quito, domingo 24 de marzo de 1996.

47 DIARIO HOY, SUPLEMENTO BLANCO Y NEGRO, “La impunidad paso a paso”, Afio 2, No 99,
Quito, domingo 24 de marzo de 1996.

4 HIARIO HOY, SUPLEMENTO BLANCO Y NEGRO, “La muerte en nimeros”, Afio 2, No 95,
Quito, domingo 24 de marzo de 1996,
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4.4, CONSECUENCIAS POR EL ABUSO PROFESIONAL.

En el Ecuador existe [a tendencia por parte de 1a mayoria de los conductores de manejar a altas
velocidades, confiando en la capacidad de reaccidn de sus vehiculos y propios reflejos. Tanto los

conductores con licencia sportman como fos choferes profesionales tienen las mismas tendencias en su

forma de manejar.

En realidad para sentirse seguro en el Ecuador se debe manejar a la defensiva, es decir cayendo en
cuenta que si no se tiene cuidado, va a caer victima de un accidente. I.as consecuencias por el abuso
profesional se refiere a las reacciones que pueden ejercer los conductores que tienen licencia profesional
cuando marnejan los taxis, colectivos, buses, busetas y demas vehiculos que otorgan un servicioala
colectividad. La mayoria de ellos al conducir se creen duefios de las calles y carreteras. Manejan a alta
velocidad, rebasan la fuz roja de los semaforos, no toman en cuenta los discos de pare ni ofras sefiales de
transito que se encuentran esparcidas por Ja red vial del pais, rebasan de una forma indiscriminada a los
demas vehiculos, cuando conducen en un vehiculo de gran tonelaje como un colectivo lo utilizan con
prepotencia para alcanzar su objetivo en distancia en el menor tiempo posible; cierran sus €arros sobre
los carriles derecho e izquierdo de las calles obligando a carros de pequefio tonelaje a acercarse
demasiado a las aceras, teniendo sus conductores la preocupacién de que en cualquier momento los
choquen y se ocasionen graves pérdidas tanto en su calud como en el estado del vehiculo. La falta de
observancia por parte de la mayoria de los conductores de las leyes de transito ocasionan la mayor parte
de los accidentes de transito. La falta de escuelas responsables de la formacion de los choferes
profesionales, ya que las existentes se encuentran manejadas por los Sindicatos de Choferes Profesionales

de cada provincia y canton y tienen un fin lucrativo..

Ellos no piensan en aquella famosa frase que es mejor perder un minuto en la vida que la vida en un
minuto, la cual es una sabia ensefianza que nos hace reflexionar que el apuro no nos conduce a nada
positive. ; Qué ganamos [legando un minuto mas temprano? , mejoraremos en algiin aspecto acaso.

Todos sabemos que no.

Tomemos conciencia de que un vehiculo motorizado es un arma mortal.



CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

5.1. CONCLUSIONES.

5.1.1. Desde el punto de vista legal se contempla que existen aspectos en la Ley General de
Trénsito a los cuales les falta fuerza tales como la existencia de multas muy econbémicas para las
contravenciones de trénsito estipuladas y la fijacion de penas hasta cierto punto leves en situacidnes muy

lamentables como las que se presentan cuando existen heridos o fallecidos en los accidentes de trangito.

5.1.2. Observamos que el Presupuesto que se les asigna tanto a 1a Policia Nacional como a las
distintas instituciones responsables de controlar el transito en nuestro pais es reducido y ademas de eso s¢

1o recorta periodicamente.

5.1.3. Se afirma que los patrones de conducta dei conductor ecuatoriano son demasiado
peligrosos pues la prepotencia, la indisciplina, 1a falta de respeto y de solidaridad atentan contra las
normas de conducta elementales que debe de tener todo ser humarno, incurriendo ademas en demasiadas

acciones conceptuales incorrectas cuando se encuentran dirigiendo el vehiculo.

5.1.4. Se puntualiza que existen varios programas encaminados a brindar Educacion Vial en el
pais como los efectuados por el Departamento de Educacion Vial de la Direccién Nacional de Transito,
1a programaci6n de la Radio Vigia, la Reforma Curricular de Educacion, el Programa Nuevo Rumbo
Cultural, los mismos que se encuentran encaminados a adoctrinar de una manera consciente sobre las

disposiciones de transito a las personas a las cuales son impartidas aquellas ensefianzas.

5.1.5. Se manifiesta que existe una excesiva cantidad de vehiculos integrando el parque automotor
del pais, lo cual ocasiona problemas de trafico en las principales ciudades del pais y por ende un gran
numero de accidentes. Es un factor positivo la existencia de 4 fibricas ensambladoras de vehiculos en la
nacién ecuatoriana, las cuales contribuyen a la produccion de famosas marcas internacionales en el pais

que van a servir para abastecer la demanda interna y parte de la demanda externa, inclusoe existen carros
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almacenados en las bodegas en calidad de stock 10 cual incrementa los gastos de almacenamiento de las

fabricas.

5.1.6. Se cae en la cuenta que el trolebus es una buena obra pues pesan mas sus aspectos positivos

que los negativos.

5 1.7. Se visualiza que a los trenes no se les ha dado la debida importancia que se merecen por
parte del Estado, esto es algo inaudito por cuanto no se esta aprovechando lo realizado por prestigiosos
ex-presidentes del pais los cuales abrieron una etapa de progreso para nosotros, la cual lamentablemente

5o onouentra estaneada por falta de sentido de oportunidad.

5 1.8, Existe sefializacion en las diversas calles, carreteras y avenidas del pais, pero hay un déficit

en su cantidad y calidad, ademas de una carencia de una distribucién adecuada.

51.9. Las estadisticas sobre las consecuencias de los accidentes de transito (muertos, heridos y
tranméticos ) son alarmantes ya que al pais se fo considera en el cuarto lugar del mundo en nimero de
accidentes de transito. Los accidentes de transito constituyen la primera causal de los discapacitados y Ia

segunda de los fallecimientos en el Ecuador.

5.1.10. Los establecimientos de salud al borde de las carreteras, [lamense estos hospitales, clinicas,
dispensarios médicos no existen, lo cual implica que los heridos ya sean leves o graves no puedan tener
una atencién médica inmediata y tenga que ser llevados a los establecimientos de salud de las pueblos y

ciudades para que les sean curadas sus heridas o les sea salvada su vida.

5.1.11, Se concluye que no existe un estudio pormenorizado sobre las consecuencias economicas
de loa accidentes de transito en el pais, lo cual nos proporcionaria una mejor perspectiva acerca dela

problematica originada atrededor de este tema.
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51.12. Se concluye que el abuso por parte de algunos conductores en la conduccion de sus
vehiculos cuando se encuentran circulando tanto en las calles y avenidas de las ciudades como en las

carreteras constituye un peligro evidente para la seguridad tanto de los otros conductores como de los

peatones.
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5.2 RECOMENDACIONES.

5.2 1 Desearia sugerir el cambio de las pequefias multas que se encuentran en la Ley General de
Tréansito y Transporte Terrestres por aquellas que se encuentran en la nueva Ley de Transito que son mas
enérgicas, tanto las medidas adoptadas sobre los accidentes como las correspondientes penas para los
infractores, las cuales se han aprobado recientemente en 1a nueva ley de transito, el jueves 6 de junio de

1996 que todavia no entra en vigencia y que tiene una tenaz resistencia por parie ciertos sectores.

52.2. Seria muy oportuno por parte del Ministerio de Finanzas otorgarle una mayor asignacion a
as-tas entidades de! Ministerio de Gobierno encargadas de velar por la paz, la seguridad y el control del
transito de lus ciudades y carreteras del pais y procurar na recortar s presupuesto para que puedan

laborar de una manera mas eficaz y eficiente.

523, Las instituciones deberian propagar una mayor difusién de los manuales y reglamentos de
tran-sito por intermedio de los medios de comunicacion y efectuar examenes de transito mas rigurosos

para otorgar las licencias de manejo a los usuarios.

5724 Las instituciones tienen que continuar con estos proyectos educacionales por cuanto estan
dando excelentes resultados en el presente por su efecto multiplicador, lo cual garantiza un mejor trabajo

a futuro con las nuevas generaciones.

5.2.5. Las empresas y entidades tanto publicas como privadas relacionadas con el comercio
exterior deberfan promover la prohibicidn de la importacion de vehiculos por cuanto existe una
saturacion de automéviles en el mercado y las fabricas ensambladoras necesitan tomar las medidas
pertinentes para alcanzar una mayor capacidad de negociacién para lograr la apertura de nuevos

mercados para colocar sus excedentes de vehiculos en otros paises.

52.6. El trolebus deberia tener un silbato por cuanto es demasiado silencioso, lo cual es peligroso
por cuanto las personas no pueden detectar a tiempo su presencia; la Policia Nacional debs seguir
vigilando en la ruta del trole para impedir que nuevos accidentes se sigan produciendo y debe realizarse
una campafia mas intensiva a nivel de los medios de difusion para que las personas tengan mas cuidado
ya sea al cruzar la calle por las intersecciones de la ruta del trole, por los pasos cebra existentes, caminar

o manejar por el carril destinado a este vehiculo.
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Sugeriria al Distrito Metropolitano de Quito que destruya esos hitos de cementos que

demarcan la ruta del trole por cuanto pueden provocar accidentes de lamentables consecuencias, en case
de que un vehiculo choque con alguna de esas pequefias construcciones de cemento o cuando una
persona bajandose de un automovil se tropieze y se caiga, y que los reemplaze por cbstaculos menos

peligrosos como las denominadas “chirimoyas”.

5 2 7. Bl Gobierno Nacional deberia licitar la privatizacion parcial de 1a Cmpresa de Ferrocarriles
det Estado para que las empresas privadas puedan revivir esta industria que sirve como mecanismo de

transporte tanto de cargay pasajeros COmo una gran fuente para el turismo.

52 8 Instituciones como la Policia Nacional, Ia Direccién Nacional de Transito, 1a Comisidn de
Tréansito del Guayas y otras entidades vinculadas con el transito del pais, necesitan coordinar la adecuada
implementacién y distribucion de instrumentos de sefializacion como los semaforos en las principales
intersecciones de las calles y carreteras, asi como de los rieles o barandas {aterales de proteccidn a cada
lado de las mismas, las sefiales luminosas o fosforescentes en aquellos sitios en que la circulacidn es muy
peligrosa, principalmente en aquellos lugares donde se encuentren reparando la via deberian colocarse
letreros con la indicacién “Hombres trabajando”, un aviso a una distancia prudente de los pasos a

desnivel para peatones puede salvar vidas.

529 Se recomienda mejorar 1a supervision y control por parte de la Policia Nacional y de las
dependencias encargadas de la revision de vehiculos para la obtencion de matriculas, del cumplimiento
estricto por parte de los conductores para obtener las licencias de conduccién tanto sportman como
profesionales, las auditorias de seguridad en todos los proyectos de censtruccién de vias y de vehiculos
que se ensamblan en el pais. Una mayor promocién a través de los medios de difusién de las campafias
de educacion vial haciendo hincapié en las desgracias que ocasionan los accidentes de transito. Prohibir
la publicidad de las bebidas alcohdlicas en los medios de difusion, especialmente en la television y
ejercer un control en su dispendio. Se les solicita a las instituciones responsables del transito del pais una

adecuada coordinacién para lograr un eficiente registro estadistico de los accidentes de transito.

5910, El Ministerio de Finanzas deberia otorgar las partidas presupuestarias para lograr la
implantacién y ejecucion del Proyecto de Fortalecimiento y Ampliacion de los Servicios Basicos de Salud
en el Ecuador “Fasbase” elaborado por el Ministerio de Salud Pubiica del Ecuador por cuanto va a dotar

de ambulancias bien equipadas a las carreteras del pais, lo cual va a ayudar a tratar a los accidentados de
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una manera mas eficiente a la que se ha venido realizando hasta el momento. Las instituciones piblicas y

privadas relacionadas con el sector de la salud en el Ecuador deben planificar entre eilas la construccion
de hospitales, clinicas y dispensarios al borde de las principales carreteras de la nacién o al menos en
aquellas en las cuales los accidentes sean mas frecuentes. Las instituciones que se encargan de controlar
el Transito, deben construir y equipar puestos de transito a lo largo de las carreteras y si es posible 12
construccién de helipuertos para poder evacuar a los accidentados para poder lograr su pronia

recuperacion tanto mejor, esto podria lograr con la ayuda de las Fuerzas Armadas Ecuatorianas.

59 11, Se necesita reallzar un estudio econdmico y psicosocial del transito en cuya elaboracidn
se incluyan a las principales instituciones del Fcuador que tengan alguna incidencia en este temay que
abarque algunas aspectos referentes a Ia familia, a la sociedad, a los bienes de transporte, a los seres
humanos que los sufren, en especial a los onerosos costos que representa la pérdida para el pais de un

trabajador o un profesional calificado.

52.12. Las instituciones responsables de la concesién de licencias de conductor en el pais,
deberian procura la implementacion de test psicolégicos especiales que logren descifrar lo que pueda
hacer el aspirante a futuro cuando se encuentre conduciendo un vehiculo, para hacer una seleccion mas
rigurosa que conlleve una mayor seguridad para la vida de las personas que hacemos esta colectividad. A
1as mismas instituciones de transito se les recomienda implantar escuelas de transito, en las cuales
ademas de ensefiar las principales reglas del transito y de mecanica, se trate de concientizar a los
conductores de la responsabilidad que tienen al manejar un automévil o una motocicleta que en realidad

constituyen armas mortales modernas en nuestra sociedad.
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