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Abstract

Economic science is a social science that has a close relationship with the
regulation and the mortality rate generated by land traffic accidents, from the
allocation of resources to manage regulatory policy that seeks to minimize the
mortality rate to the resources that are destined to invest in tools that allow and
enable mobility and transit in Ecuador. Annually about 1.3 million people die due
to traffic accident issues according to the World Plan for the Decade of Action for
Road Safety 2011 - 2020, while in Ecuador the mortality rate is 16% in 2013 and
13% in 2018 per 100,000 thousand inhabitants, although the rate goes down by
2018, it is important to highlight that the management is not enough to lower the
rate or maintain the downward trend. If we relate this problem to GDP, the social
and economic costs of accidents and injuries amount to 1% of GNP in low-income
countries, 1.5% in middle-income countries and 5% in high-income countries. The
work is supported by a brief review of the legal field, the scope of national and
international planning and data obtained in the National Traffic Agency of
Ecuador, institution that is responsible for managing this information. The
objective is to analyze the information gathered by means of the chosen
methodology in order to establish a value judgment regarding the problems raised.
Keywords: Regulation, Road safety, Transportation, Mortality.

Resumen

La ciencia economia es una ciencia social que tiene una estrecha relacion con la
regulacion y la tasa de mortalidad generada por los accidentes de transito terrestre,
desde la asignacién de recursos para gestionar la politica regulatoria que busca
minimizar la tasa de mortalidad hasta los recursos que se destina para invertir en
herramientas que permitan y habiliten la movilidad y transito en el Ecuador.
Anualmente alrededor de 1,3 millones de personas fallecen por temas de
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accidentes de transito segun el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011 — 2020, mientras que en el Ecuador la tasa de mortalidad es
del 16% en el afio 2013 y 13% en el afio 2018 por cada 100.000 mil habitantes, si
bien la tasa baja para el 2018, es importante resaltar que la gestion no es suficiente
para bajar la tasa 0 mantener la tendencia a la baja. Si relacionamos este problema
con el PIB, los costos sociales y econémicos por accidentes y lesionados,
ascienden al 1% del PNB en los paises de ingresos bajos, el 1,5% en los paises
medios y el 5% en los paises con ingresos altos. El trabajo esta sustentado en una
revision breve del ambito legal, el ambito de la planificacién nacional e
internacional y de los datos obtenidos en la Agencia Nacional de Transito del
Ecuador, institucion que se encarga de administrar dicha informacion. El objetivo
es analizar la informacion recabada mediante la metodologia elegida a efectos de
establecer un juicio de valor respecto de la problematica planteada.

Palabras clave: Regulacion, Seguridad vial, Transporte, Mortalidad.

Introduccion

La regulacion permite establecer el hilo conductor que en un momento determinado
facilitara lograr los objetivos planteados para beneficio de la sociedad. La muerte y
postracion de los individuos generada por los accidentes de transito, no es un tema
aislado, es cada vez mas recurrente y requiere mayor atencién e importancia por parte de
las autoridades, la academia y del publico en general. A nivel mundial, la tasa de
mortalidad no disminuye como se desea, pero es mas grave aun cuando sabemos que en
los paises con menos recursos, la problematica es mas letal con sus habitantes. EI Ecuador
no estd exento de la problematica, al contrario, se evidencia una consolidacion del
problema, méas aun cuando las causas, generadoras y promotoras, siguen sin recibir una
atencion ambiciosa para eliminarlas de raiz.

Segun el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, cada
afio fallecen alrededor de 1,3 millones de personas y entre 20 y 50 millones mas, sufren
traumatismos provocados por los accidentes de transito y el 90% de las defunciones se
dan en los paises de ingresos bajos y medianos, datos que tienden a crecer si las medidas
no son efectivas. Organismos como la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico — OCDE, Naciones Unidas — ONU, Organizacion Mundial de la Salud —
OMS, Comisién Econdémica para América Latina — CEPAL, La Asociacion Latino-
Americana de Sistemas Integrados y BRT — SIBRT, Movilidad Urbana Sustentable de
América Latina— MUSAL, entre otras importantes instituciones a nivel mundial, regional
y local, dejan trabajos con alto nivel de calidad e importancia al servicio de los pueblos
que lo necesiten, para mejorar su calidad de vida a través de una excelente gestion del
transporte terrestre, con excelente estructura en las diferentes aristas del transporte
terrestre.

PROBLEMATICA

Cuando apareci6 el transporte y especialmente el terrestre, de alguna manera se estaba
solucionando un problema, principalmente de movilizarse de un lugar a otro, requeria de
un tiempo mayor si lo hacia caminando o en algiin medio que no sean los que actualmente
tenemos, sin embargo esta solucion a la movilizacion tradicional, trajo consigo ciertos
problemas dada las circunstancias de su aparicion, es decir la infraestructura en principio
no estaba adaptada al medio de transporte terrestre, se tuvo que adecuar aquella que ya
estaba instalada principalmente en las ciudades capitalinas y a partir de alli no se genero
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una apropiada cultura de movilidad y planificacion, dando como resultado ciertos efectos
negativos que son de conocimiento publico en la actualidad.

Para tener una idea de como ha evolucionado en el tiempo la tasa de mortalidad generada
por accidentes de transito y con la finalidad de tener diferentes perspectivas, se revisara
algunos trabajos realizados a partir del 2005, afio en el que se publicé el trabajo de
Rosemarie Plazar.° y en el que se evidencia un nimero de muertos a nivel mundial, de
1,2 millones cada afio, situacion que se convertird en la tercera causa de muerte y
discapacidad en el afio 2020 por respuesta insuficiente al fendmeno negativo.

Si relacionamos este problema con el PIB, los costos sociales y econdmicos por
accidentes y lesionados, ascienden al 1% del PNB en los paises de ingresos bajos, el 1,5%
en los paises medios y el 5% en los paises con ingresos altos. Segun el Plan Mundial para
el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, cada afio fallecen alrededor de
1,3 millones de personas — mas de 3.000 defunciones diarias, por temas de accidentes de
transito, lo més alarmante es que, la mitad de ellos no viajaban en automovil.

Entre 20 y 50 millones de personas, sufren traumatismos, lo que provoca la discapacidad
de las personas a nivel mundial. Segun el informe sobre la Situacion Mundial de la
Seguridad Vial — 20138, cada afio se producen 1,24 millones de muertes a nivel mundial,
causadas por accidentes de transito, convirtiéndose asi en la primera causa de muerte
entre los jovenes de 15 a 29 afios, no asi con el resto de las personas comprendidas en
otro rango de edad.

La muerte o la invalidez de una persona, causada por accidentes de transito deja una
secuela indeseable para los familiares, mas ain cuando la victima no fue la causante del
accidente. Al igual de fuerte la noticia de la muerte de un familiar, es la noticia de la
postracion de un familiar causada por un accidente de transito, los efectos econémicos y
sociales afectan también a los individuos que no son familiares incluso que no tienen
ningun tipo de parentesco, debido las dificultades y vicisitudes que deben pasar para
obtener el sustento diario no solo para alimentarse sino también para sostener a la persona
postrada, ya que requiere medicamentos y cuidado hasta lograr su mejora en la salud o en
ciertos casos de por vida.

Segun el mismo documento antes citado, el 90% de las defunciones causadas por
accidentes de transito, se encuentran en paises de ingresos bajos y medianos y si no se
adopta medidas adecuadas, se convertird en la quinta causa de muerte, lo que aportaria en
cierta medida, a la polarizacién entre las personas de recursos bajos y altos. EIl tema
macroecondmico relacionado al presente trabajo es de alta importancia, ya que podrian
ser recursos que se destinen a educacion o salud u otros sectores que por su naturaleza no
se los puede minimizar ni evitar, recursos que segun el mismo informe ascienden
aproximadamente del 1 al 3% del PNB de cada pais.

El problema es bastante grave y de rapido crecimiento, mientras mas autos hay en las vias
y no estan habilitadas las condiciones ni exista conciencia y responsabilidad humana, la
tasa de mortalidad cada vez sera mayor. Es preocupante saber que hay grandes trabajos
relacionados al tema, hay una representativa politica regulatoria a nivel mundial y
nacional y el problema persiste.

5 La seguridad vial en la region de América Latina y el Caribe. Situacion actual y desafios.
6 Organizacion Mundial de la Salud
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OBJETIVO
Analizar la tasa de mortalidad generada por accidentes de transito y la necesidad de
generar proyectos que, mediante la politica regulatoria, mejoren la economia del Ecuador.

MATERIALES Y METODOS

El trabajo de investigacion posee un estudio prospectivo y analitico con un fuerte
componente legal, al cual los involucrados directos e indirectos debieron prestar extrema
atencion a fin de dar cumplimiento cabal y oportuno para evitar accién legal alguna. Se
tom6 como referencia los datos y la informacion en general que las instituciones
internacionales dedicadas al tema ponen a disposicion del publico y especialmente de las
autoridades competentes, para bajar a cero la tasa de mortalidad causada por los
accidentes de trénsito.

Este método deductivo que se utilizd permite tener un panorama general de la
probleméatica como también del planteamiento con el que cada region, pais, sector e
institucién considera o pretende solucionar tan impactante problema. A nivel
internacional como nacional, las instituciones poseen informacion cuantitativa y
cualitativa respecto del tema, informacién que permite ofrecer un analisis que sirva de
apoyo en todo el proceso investigativo que se realiza para aportar a la mejor calidad de
vida de las personas.

FUNDAMENTACION TEORICA

La fundamentacion tedrica es muy importante en el trabajo de investigacion, sin embargo,
no suple lo que esta descrito en la Ley vigente, esto significa que, en primera instancia,
debemos cumplir lo que ordena la Ley y en forma supletoria o en concordancia, integrar
el campo tedrico. El transporte como tal, se convierte en un eje transversal en la movilidad
humana, en el intercambio de bienes y servicios que la sociedad demanda, y en el
comercio a nivel mundial.

Economia

Es la ciencia social que estudia las elecciones que hacen los individuos, las empresas, los
gobiernos y las sociedades, para enfrentar la escasez y los incentivos que influyen en esas
elecciones y las concilian. (Michael & Eduardo, 2016)

Estrategia

Es el proceso mediante el cual quienes toman decisiones en una organizacion obtienen,
procesan y analizan informacién pertinente, interna y externa, con el fin de evaluar la
situacion presente de la empresa, asi como su nivel de competitividad con el proposito de
anticipar y decidir sobre el direccionamiento de la institucion hacia el futuro. (Serna G.,
1997)

Plan estratégico

La importancia de la planeacion estratégica radica en “establecer los objetivos que la
empresa desea conseguir a largo plazo, y se convierten en la guia para desarrollar los
planes de accion de mediano y largo plazo que ayudan a lograr objetivos especificos para
la empresa.” (Morales C. & Morales C., 2014)

Transporte

Se define como el traslado de algun elemento de un lugar a otro, ya sean personas 0
bienes, incluidos los fluidos. El transporte es una actividad fundamental dentro del
desarrollo de la humanidad” (Valles, 2013)
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Transporte Terrestre

Un servicio publico esencial y una actividad econdmica estratégica del Estado, que
consiste en la movilizacion libre y segura de personas o de bienes de un lugar a otro,
haciendo uso del sistema vial nacional, terminales terrestres y centros de transferencia de
pasajeros y carga en el territorio ecuatoriano. Su organizacion es un elemento
fundamental contrala informalidad, mejorar la competitividad y lograr el desarrollo
productivo, econdémico y social del pais. (Asamblea Nacional Constituyente, 2014)
Proyectos

Conjunto de actividades que se desarrollan en forma coherente con el propdsito de
obtener un resultado final como respuesta a una necesidad u oportunidad de negocio, en
un tiempo determinado y mediante la utilizacion de recursos. (Murcia & Piraquive, 2014)
Un proyecto es, ni mas ni menos, la basqueda de una solucion inteligente al planteamiento
de un problema tendiente a resolver, entre tantos, una necesidad humana. Cualquiera que
sea la idea que se pretende implementar, la inversion, la metodologia o la tecnologia por
aplicar, ella conlleva necesariamente la basqueda de proposiciones coherentes destinadas
a resolver las necesidades de la persona humana. (Sapag & Chain, 2008)

Un proyecto de inversion es una propuesta técnica y econdmica para resolver un problema
de la sociedad utilizando los recursos humanos, materiales y tecnoldgicos disponibles,
mediante un documento escrito que comprende una serie de estudios que permiten al
inversionista saber si es viable su realizacion. (Cérdoba, 2011)

Politica

Conjunto de actividades e instrumentos disponibles para intervenir y mejorar
determinados aspectos de la economia o de sus apartados, como pueden ser la politica
monetaria, politica social, etc. (Arthur Andersen, S. A., 1999)

Regulacion

Intervencion del Estado en el funcionamiento normal de la actividad econémica mediante
la emisién de normas con el objeto de vigilar o modificar determinadas condiciones, que
pueden ir desde la fijacién de los precios de determinados productos, pasando por la
defensa de la competencia en el mercado, o la proteccion de la situacion de los
trabajadores. (Arthur Andersen, S. A., 1999)

Externalidades

Beneficios o costos sociales que se derivan de la realizacion de una actividad privada y
no son contabilizados en esta. Por ejemplo, la contaminacién es un dafio que sufre la
sociedad, pero no un gasto que el productor privado pague en consonancia. (Arthur
Andersen, S. A., 1999)

Ley

En derecho, norma juridica dictada por el Estado, que ordena, permite o prohibe algo. En
ocasiones, el término se generaliza a reglamentos, decretos, ordenanzas, etc., aunque no
sean ley en sentido estricto. (Arthur Andersen, S. A., 1999)

Fundamentacion Legal

En derecho, es fundamental observar la jerarquia de las leyes, ya que permiten identificar
la relacion, vinculacion o si se contraponen entre ellas considerando su jerarquia, razén
suficiente para considerar la piramide de Kelsen’ a efectos del desarrollar este &mbito.
Constitucion de la Republica del Ecuador del 2008

En el Art. 85 de la Constitucidn se observa que la formulacion, ejecucion, evaluacion y

" Hans Kelsen, profesional y docente de derecho, tiene a su haber grandes obras al servicio de la
comunidad.
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control de las politicas publicas y servicios publicos que garanticen los derechos
reconocidos por la Constitucion, se regularan de acuerdo con tres disposiciones, todas
importantes y de utilidad, por lo que se resalta lo siguiente de cada una de ellas: a) Las
politicas publicas estdn orientadas al buen vivir. b) Conciliaran los derechos en
conflicto observando la prevalencia del interés general sobre el particular. ¢) El Estado
garantizara la distribucion equitativa y solidaria del presupuesto para la ejecucion de las
politicas publicas.

Es de conocimiento general que la Constitucion es la Ley suprema en el Ecuador, por lo
tanto, la normativa de los diferentes sectores debe alinearse a lo ordenado en la carta
magna y partimos del literal a del parrafo antes descrito Las politicas publicas estan
orientadas al buen vivir, y nace la pregunta que se entiende por buen vivir, de pronto una
tasa baja de mortalidad es parte 0 no del buen vivir, sus politicas estan cumpliendo o es
necesario hacer mas para bajar a cero la tasa de mortalidad.

El Plan Nacional de Desarrollo del Ecuador, es el hilo conductor para el gobierno central
y también para los gobiernos autonomos conforme la concordancia con los siguientes
articulos.

Los gobiernos regionales autdnomos® tendran las competencias descritas en el Art. 262,
sin perjuicio de las otras que determine la ley que regule el sistema nacional de
competencias, si bien, todas son importantes, la que nos interesan conocer y trabajar son
las siguientes: a) Planificar el desarrollo regional y formular los correspondientes planes
de ordenamiento territorial, de manera articulada con la planificacion nacional, provincial,
cantonal y parroquial. b) Planificar, regular y controlar el transito y el transporte
regional y el cantonal en tanto no lo asuman las municipalidades. c¢) Planificar,
construir y mantener el sistema vial de &mbito regional.

Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias exclusivas descritas en el
Art. 264 sin perjuicio de otras que determine la ley: a) Planificar el desarrollo cantonal y
formular los correspondientes planes de ordenamiento territorial, de manera articulada
con la planificacion nacional, regional, provincial y parroquial, con el fin de regular el

uso y la ocupacion del suelo urbano y rural. b) Planificar, construir y mantener la
vialidad urbana. c) Planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico
dentro de su territorio cantonal.

Los gobiernos parroquiales rurales ejerceran las siguientes competencias exclusivas
descritas en el Art. 267, sin perjuicio de las adicionales que determine la ley: a) Planificar
y mantener, en coordinacién con los gobiernos provinciales, la vialidad parroquial rural.

Las politicas, programas y proyectos publicos, la coordinacion de las competencias
exclusivas entre el Estado central y los gobiernos autbnomos descentralizados y otros, se
sujetaran al Plan Nacional de Desarrollo conforme el Art. 280 de la constitucion, que
para el periodo 2017 — 2022, se lo conoce como PLAN PARA TODA UNA VIDA.

El capitulo primero del titulo VI, ordena a partir del articulo 275 de la Constitucion del
Ecuador que, el Estado planificara el desarrollo del pais para garantizar el ejercicio de los
derechos, la consecucion de los objetivos del régimen de desarrollo y los principios
consagrados en la Constitucion.

Uno de los objetivos del régimen de desarrollo es mejorar la calidad y esperanza de
vida segun el numeral 1 del articulo 276 de la Constitucion, objetivo que demanda una
muy alta responsabilidad por parte del Estado, claro siempre y cuando haya el deseo por
parte de las autoridades en cumplir.

8 Gobiernos Auténomos Descentralizados
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En la Constitucion también se menciona que hay sectores denominados estraticos,
siendo el Transporte uno de los sectores estratégicos, por lo tanto y segun el articulo
313, el Estado se reserva el derecho de administrar, regular, controlar y gestionar este y
otros sectores.
Por estar relacionado con el presente trabajo y dada la importancia del contenido,
citaremos textualmente el siguiente articulo:

Art. 394.- El Estado garantizara la libertad de transporte terrestre, aéreo, maritimo
y fluvial dentro del territorio nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza. La
promocion del transporte publico masivo y la adopcién de una politica de tarifas
diferenciadas de transporte seran prioritarias. El Estado regularé el transporte terrestre,
aéreo y acudtico y las actividades aeroportuarias y portuarias.

Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial.

Art. 1.- La presente Ley tiene por objeto la organizacion, planificacion, fomento,
regulacién, modernizacién y control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
con el fin de proteger a las personas y bienes que se trasladan de un lugar a otro por la red
vial del territorio ecuatoriano, y a las personas y lugares expuestos a las contingencias de
dicho desplazamiento, contribuyendo al desarrollo socio-econémico del pais en aras de
lograr el bienestar general de los ciudadanos.

Art. 2.- La presente Ley se fundamenta en los siguientes principios generales: el derecho
a la vida, al libre transito y la movilidad, la formalizacion del sector, lucha contra la
corrupcion, mejorar la calidad de vida del ciudadano, preservacion del ambiente,
desconcentracién y descentralizacion interculturalidad e inclusion a personas con
discapacidad.

Uno de los principios es el derecho a la vida, del cual se desprende la incégnita de coémo
hacer valer el derecho o que se requiere para evitar las muertes causadas por accidentes
de transito, asi mismo el articulo 3 describe e indica que el Estado garantizard que la
prestacion del servicio de transporte publico se ajuste a los principios de seguridad,
eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y calidad, con
tarifas socialmente justas.

Art. 4.- Es obligacién del Estado garantizar el derecho de las personas a ser educadas y
capacitadas en materia de transito y seguridad vial, en su propia lengua y ambito cultural.
Para el efecto, el Ministerio del Sector de la Educacion en coordinacion con la Agencia
Nacional de Regulaciéon y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
desarrollaran los programas educativos en temas relacionados con la prevencion y
seguridad vial, principios, disposiciones y normas fundamentales que regulan el transito,
su sefializacion considerando la realidad linguistica de las comunidades, pueblos y
nacionalidades, el uso de las vias publicas, de los medios de transporte terrestre y
dispondran su implementacion obligatoria en todos los establecimientos de educacion,
publicos y privados del pais.

Educar a las personas es incrementar la cultura vial, es disminuir la tasa de accidentes y
por ende la tasa de mortalidad, sin embargo, estas no bajan al nivel deseado.

Art. 5.- El Estado, a través de la Agencia Nacional de Regulacién y Control del Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, controlard y exigira la capacitacion integral,
permanente, la formacion y tecnificacion a conductoras y conductores profesionales y no
profesionales y el estricto cumplimiento del aseguramiento social.

Art. 13.- Son drganos del transporte terrestre, transito y seguridad vial, los siguientes: a)
El Ministerio del Sector; b) La Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte
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Terrestre, Transito y Seguridad Vial y sus 6rganos desconcentrados; y, ¢) Los Gobiernos
Autonomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y Municipales y sus 6rganos
desconcentrados.

Son los érganos descritos en el articulo 13, los responsables de gestionar la politica
publica en beneficio de los usuarios y ciudadania en general.

Art. 15.- EI Ministro del Sector serd el responsable de la rectoria general del sistema
nacional de transporte terrestre, transito y seguridad vial en coordinacion con los GADs,
expedird el Plan Nacional de Movilidad y Logistica del transporte y supervisard y
evaluara su implementacion y ejecucion.

Art. 16.- La Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito
y Seguridad Vial, es el ente encargado de la regulacion, planificacion y control del
transporte terrestre, transito y seguridad vial en el territorio nacional, en el &mbito de sus
competencias, con sujecion a las politicas emanadas del Ministerio del Sector; asi como
del control del trénsito en las vias de la red estatal-troncales nacionales, en coordinacion
con los GADS y tendra su domicilio en el Distrito Metropolitano de Quito.

La Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial es una entidad autébnoma de derecho publico, con personeria juridica,
jurisdiccion nacional, presupuesto, patrimonio y régimen administrativo y financiero
propios.

Clases de servicios de Transporte Terrestre

Segln articulo 51 de la Ley Organica de Transporte Transito y Seguridad Vial, se
establecen las siguientes clases de servicios de transporte terrestre:

Publico;

b. Comercial,

c. Por cuenta propia; v,

d. Particular.

o

Cddigo Orgénico de Ordenamiento Autdnomo Descentralizado (COOTAD)

Entre los varios objetivos citados en el articulo 2 del COOTAD, citaremos el literal a 'y el
literal b Gnicamente, sin pretender que se entienda que los demas no son importantes.
Art. 2.- Objetivos. - Son objetivos del presente Cédigo:

a) La autonomia politica, administrativa y financiera de los gobiernos auténomos
descentralizados, en el marco de la unidad del Estado ecuatoriano; b) La profundizacion
del proceso de autonomias y descentralizacion del Estado, con el fin de promover el
desarrollo equitativo, solidario y sustentable del territorio, la integracion y participacion
ciudadana, asi como el desarrollo social y econémico de la poblacion...

Art. 4.- Fines de los gobiernos autbnomos descentralizados. - Dentro de sus respectivas
circunscripciones territoriales son fines de los gobiernos autdnomos descentralizados:

a) El desarrollo equitativo y solidario mediante el fortalecimiento del proceso de
autonomias y descentralizacion; ... d) La recuperacion y conservacion de la naturaleza y
el mantenimiento de medio ambiente sostenible y sustentable; ... g) El desarrollo
planificado participativamente para transformar la realidad y el impulso de la economia
popular y solidaria con el propdsito de erradicar la pobreza, distribuir equitativamente los
recursos y la riqueza, y alcanzar el buen vivir; ...
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Fundamentacion de la Planificacion Internacional

Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico — OCDE

La misién de la organizacion es promover politicas que mejoren el bienestar econémico

y social de las personas alrededor del mundo.

El Comité de Politica Regulatoria — OCDE realiza las siguientes recomendaciones en el

afio 2012, tanto para los paises miembros cuanto para aquello que no lo son.

1. Comprometerse al mas alto nivel politico con una politica expresa de gobierno
completo para la calidad regulatoria. ...

2. Adherirse a los principios de gobierno abierto, considerando la transparencia y la
participacion en el proceso regulatorio a fin de asegurar que la regulacion se encuentre
al servicio del interés publico y esté informada de las necesidades legitimas de aquellos
a quienes concierne y afecta...

3. Establecer mecanismos e instituciones para supervisar activamente los procedimientos
y objetivos de la politica regulatoria, apoyarla e implementarla, y por consecuencia
fomentar la calidad de la regulacion.

4. Integrar la Evaluacion de Impacto Regulatorio (EIR) a las primeras etapas del proceso
de disefio de politicas publicas para formular proyectos regulatorios nuevos. Identificar
claramente las metas de politica publica, y evaluar si es necesaria la regulacion y de
qgué manera puede ser mas efectiva y eficiente para alcanzar dichas metas. Tomar en
cuenta los medios diferentes de la regulacion y determinar la retribucion de los
diversos enfoques analizados para identificar el mejor.

5. Revisar de forma sistematica el inventario de regulacion significativa con base en
metas de politica publica claramente definidas, incluida la consideracion de costos y
beneficios, a fin de asegurar que las regulaciones estén actualizadas, se justifiquen sus
costos, sean rentables y consistentes, y cumplan con los objetivos de politica publica
planteados.

6. Publicar de manera periddica informes acerca del desempefio de la politica regulatoria
y los programas de reforma, asi como de las autoridades publicas encargadas de aplicar
las regulaciones....

7. Desarrollar una politica congruente que contemple el papel y las funciones de las
entidades regulatorias a fin de infundir mayor confianza de que las decisiones en
cuestiones regulatorias se toman a partir de criterios objetivos, imparciales y
coherentes, sin conflictos de interés, prejuicios ni influencias indebidas.

8. Asegurar la efectividad de los sistemas para revisar la legalidad y la justicia procesal
de las regulaciones y decisiones que toman los organos facultados para emitir
sanciones en el ambito regulatorio....

9. Aplicar, cuando se considere adecuado, la evaluacion, la gestion y las estrategias de
comunicacion de riesgos al disefio y la implementacién de las regulaciones para
asegurar que éstas estén bien orientadas y sean efectivas. Los reguladores deben
evaluar de qué manera tendran efecto las regulaciones y disefiar estrategias de
implementacién y aplicacion sensibles.

10.  Promover, cuando sea adecuado, la coherencia regulatoria a través de mecanismos
de coordinacion entre los niveles de gobierno supranacional, nacional y subnacional.
Identificar los problemas transversales en materia de regulacion en todos los ordenes
de gobierno, con el objeto de promover la coherencia entre los enfoques regulatorios
y evitar la duplicidad o conflicto de regulaciones.

11. Impulsar el desarrollo de capacidades y el desempefio de la gestion regulatoria en
los 6rdenes subnacionales de gobierno.
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12. Tomar en cuenta, al desarrollar medidas regulatorias, todos los estandares y
marcos internacionales de cooperacion pertinentes en la misma area y, cuando sea
adecuado, los probables efectos que tengan en terceros fuera de su jurisdiccion. °

El Comité de Politica Regulatoria supervisara la implementacion de la recomendacion e

informara al Consejo en un periodo no mayor a tres afios, después de su adopcion.

Tomamos en cuenta este documento que data del afio 2012, con la intencion de ir

revisando el camino transcurrido a la fecha en lo que respecta a la politica regulatoria del

Ecuador.

Si analizamos cada una de las recomendaciones citadas, es muy evidente que se las debe

considerar en la planificacion local o de Estado, incluso en los Gobiernos Autbnomos

Descentralizados, son recomendaciones que encajan muy flexiblemente a nuestra

realidad.

Plan Mundial para el Decenio de Accion para Seguridad Vial 2011 — 2020

El reconocer que existe un error humano, permite desarrollar mejores vehiculos, mejores
vias, un sistema integrado con mas soluciones preventivas. La finalidad y objetivos
especificos del plan del Decenio principalmente es reducir las victimas mortales en
accidentes de transito a nivel mundial antes del 2020.

Para cumplir con los objetivos y la planificacion en general, es necesario cumplir con la
ejecucion de ciertas actividades, en consideracion al marco juridico respectivo y a los
siguientes pilares que se describen.

Gestion de la seguridad vial

Vias de transito y movilidad més seguras

Vehiculos mas seguros

Usuarios de vias de transito mas seguros

Respuesta tras los accidentes

realizacion de las actividades no puede quedar en su ejecucion, necesitan
obligatoriamente su medicion para comprobar la evolucion y tomar decisiones oportunas
que permitan cumplir con los objetivos planificados, motivo por el cual, vamos a revisar
los indicadores propuestas en el Plan por cada pilar y los indicadores de las actividades
internacionales.

roOAWN R
EAEE S

Indicadores Basico del pilar 1 - Gestion de seguridad vial

1. namero de paises que se han adherido a los acuerdos y los convenios y convenciones
de las Naciones Unidas sobre seguridad vial;

2. numero de nuevos instrumentos juridicos sobre seguridad vial elaborados (y nimero
de paises gque participan en ellos);

3. numero de paises que cuentan con un organismo claramente facultado que dirige la

seguridad vial;

numero de paises con una estrategia nacional;

namero de paises con metas relativas a la seguridad vial con plazos definidos;

6. nuamero de paises que disponen de sistemas de datos para seguir de cerca los avances
registrados en la consecucién de las metas de seguridad vial,

7. numero de paises que recopilan datos anuales sobre los accidentes de transito
congruentes con las definiciones aceptadas a nivel internacional.

ok

9 Recomendacion del Consejo sobre Politica y Gobernanza Regulatoria — OCDE
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Indicadores Basico del pilar 2 — Vias de transito y movilidad mas segura

1.

2.

&

namero de paises cuyas autoridades viales tienen la responsabilidad legal de mejorar
la seguridad vial en sus redes;

namero de paises con una asignacion definida de gastos para programas dedicados a
la seguridad de la infraestructura viaria;

namero de paises con una meta para eliminar las vias de transito de alto riesgo antes
de 2020;

namero de paises que han adoptado politicas sostenibles de movilidad urbana;
nimero de paises con unidades especializadas en seguridad vial de las
infraestructuras que siguen de cerca los aspectos de seguridad de la red de carreteras;
numero de paises que cuentan con politicas y practicas establecidas para realizar
auditorias de seguridad sistematicas y evaluar las repercusiones en la seguridad o las
vias de transito;

namero de paises que se han adherido a los acuerdos regionales de infraestructura
viaria, elaborados bajo los auspicios de las comisiones regionales de las Naciones
Unidas, y/o que los han aplicado plenamente;

numero de nuevos instrumentos regionales de infraestructura viaria elaborados (y
namero de paises que participan en ellos).

Indicadores Basico del pilar 3 — Vehiculos méas seguros

1.

numero de paises que participan en el Foro Mundial de las Naciones Unidas para la
Armonizacién de Reglamentaciones sobre Vehiculos y aplican las normas
pertinentes; nimero de paises

namero de paises que promulgan leyes que prohiben la utilizacion de vehiculos sin
cinturones de seguridad (en los asientos delanteros y traseros).

Indicadores Basico del pilar 4 — Usuarios de vias de transito mas seguras

1.

2.
3.

10.

namero de paises que establecen limites de velocidad apropiados segun el tipo de
carretera (urbana, rural, autopista);

namero de paises que fijan limites de alcoholemia inferiores o iguales a 0,05 g/dl;
namero de paises que fijan limites de alcoholemia inferiores a 0,05 g/dl para los
conductores jovenes o noveles y comerciales;

numero de paises que cuentan con datos nacionales sobre la proporcion de accidentes
mortales relacionados con el alcohol,

namero de paises que cuentan con una legislacion integral sobre el uso del casco (con
inclusion de las normas);

namero de paises que cuentan con datos nacionales sobre las tasas de uso del casco;
ndmero de paises que cuentan con una legislacion integral sobre el cinturdn de
seguridad,;

numero de paises que cuentan con datos nacionales sobre las tasas de uso del cinturédn
de seguridad (en los asientos delanteros y traseros);

namero de paises que cuentan con una legislacion sobre los sistemas de retencion
para nifios;

numero de paises con una politica oficial para reglamentar el factor cansancio entre
los conductores de vehiculos comerciales.

Indicadores Basico del pilar 5 — Respuesta tras los accidentes

1.

numero de paises que exigen sistemas de seguros de responsabilidad civil a todos los
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conductores;

2. namero de paises que cuentan con un numero telefonico nacional de acceso en caso
de emergencias;

3. numero de paises que cuentan con centros especificos de atencién traumatoldgica.

Indicadores bésicos de Actividades internacionales

1. numero de defunciones por accidentes de transito, como indicador compuesto basico
para todas las actividades;

2. cantidad de fondos procedentes de la comunidad internacional de donantes (incluidos
los organismos de desarrollo y donacion, las fundaciones, el sector privado y otros
donantes) que se destina a la seguridad vial,

3. cantidad de fondos puestos a disposicion a escala regional y subregional en apoyo de
la seguridad vial; y

4. numero de organizaciones e instituciones regionales o subregionales que determinan
metas de seguridad vial para reducir para 2020 el nimero de victimas mortales
causadas por el trafico rodado.*°

Fundamentacion de la Planificacion Nacional

Plan Estratégico de Movilidad 2013 — 2037

El Plan Estratégico de Movilidad del Ministerio de Transporte y Obras Publicas del
Ecuador, tiene un horizonte méas amplio, llega hasta el afio 2037 con su plan, incluso pasa
el horizonte del Plan del Decenio que llega hasta el 2021 y de la Agenda 2030.

Se nota claramente que este plan, es muy ambicioso en el sentido de obtener logros
representativos para el bienestar del Estado y de sus habitantes, no obstante, ese bienestar
y la ejecucién de las actividades como el cumplimiento de los objetivos, se lo ira
evaluando periddicamente. Si bien la planificacion y los proyectos ayudan a minimizar
los riesgos, estos no garantizan que en el camino no se presenten obstaculos que impidan
obtener los resultados esperados.

El plan orienta el desarrollo del sistema de transporte de Ecuador hasta el afio 2037, se
definird los programas de actuacién respecto de infraestructuras, equipamiento,
institucional y de gestion.

Este plan es especifico para la movilidad en el Ecuador en todas sus alternativas de
transporte, dado el alcance del trabajo, vamos a cefiirnos en el transporte terrestre,
considerando todos los objetivos del plan a sus diferentes periodos de alcance.

Obijetivos del horizonte 2020

1. Ejecutar las actuaciones en curso y previstas en el corto plazo

2. Modernizacion del marco legal vigente y de la organizacion institucional,
potenciando la rectoria del MTOP como Autoridad Oficial Unica en la materia y
adecuando los modelos de gestion de las infraestructuras

3. Modernizacion del marco legal vigente complementario a la actividad del MTOP
(concesiones, expropiaciones, etc.)

4. Desarrollo de la normativa técnica especifica necesaria para el disefio y construccion
de las infraestructuras

5. Disefio de los procedimientos administrativos necesarios para los distintos tramites
asociados al planeamiento, disefio y construccion de las infraestructuras, y la gestion

10 Plan Mundial para el Decenio de Accion para Seguridad Vial 2011 — 2020
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y fiscalizacion de las concesiones, incluida la elaboracién de los términos de
referencia para las licitaciones.

Adecuacion y centralizacién en el MTOP de las actividades de planificacion del
Sistema de Transportes

Capacitacion de todos los cuerpos del Ministerio dedicado a labores de direccion, de
planificacion y de gestidn, asi como capacitacion del cuerpo técnico dedicado a las
labores de conservacion y de disefio de las infraestructuras

Prevision, disefio y gestion de las fuentes de financiacion necesarias para la
modernizacion del sistema

Obijetivos del Horizonte 2030

1.

o

10.

Disponer de un Sistema de Transportes moderno, en el que la intermodalidad,
funcionalidad, capacidad y adecuada conservacion sean aspectos fundamentales del
mismo

Integrar dentro del Sistema de Transportes una red de carreteras de jerarquia
racional, con los aeropuertos y los puertos

Crear economias de escala en los recintos portuarios, concentrando traficos que
aseguren la rentabilidad de las instalaciones

Facilitar la entrada del sector privado en la gestion de las infraestructuras, bajo el
liderazgo, rectoria y control del MTOP, sin ceder aspectos relacionados con la
planificacion estratégica, ordenacion y servicios comunes

Contribuir en la promocion y facilitacion de las actividades de turismo

Integrarse en el comercio internacional acorde a las buenas précticas,
recomendaciones y normativa internacionales

Potenciar la cohesion y equilibrio del territorio, facilitando la movilidad interna del
pais, incluida la integracion de las regiones especiales

Minimizar el impacto en el ambiente del Sistema de Transportes, asegurando la
sostenibilidad del mismo en afos venideros

Alcanzar el punto de autofinanciamiento de las infraestructuras portuarias y
aeroportuarias internacionales, a través de un sistema adecuado de tarificacion de
los servicios, financiando el resto de aeropuertos a través de una politica de ayudas
a las rutas de servicio publico y de los puertos a través de un fondo de compensacion
Inter portuario

Asegurar la estabilidad de la contribucion presupuestaria del Estado para la
conservacion del Sistema de Transportes que esté en gestion directa del Ministerio

Obijetivos del horizonte 2037

1.

4.

Desarrollo de infraestructuras singulares en cada uno de los modos de transporte y
equipamientos logisticos en ubicaciones estratégicas para el desarrollo equilibrado y
sostenible del pais

Completa integracion territorial del pais, facilitando la accesibilidad de todas las
regiones e integrando el Sistema de Transportes en todos los corredores
internacionales de trafico de mercancias

Desarrollo del sistema de transportes con vision de potenciar el turismo en aquellas
regiones gque sean estratégicas en este sentido, dotando al pais de un nuevo enfoque
y de nuevas herramientas para la atraccion de visitantes y de creacion de estaciones
base estables de los principales operadores de la region

Creacion de centros logisticos de referencia en la region que permitan atraer traficos
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de terceros paises, convirtiendo a Ecuador, dada su privilegiada ubicacion geografica,
en una de las principales plataformas de distribucion de determinadas mercancias de
la region sudamericana (fruta, pesca, automocion, petréleos, etc.)

5. Constituir un caso de buenas practicas en la gestion de sistemas de transporte en el
ambito continental !

Plan Estrategico de la Agencia Nacional de Transito — ANT

La Agencia Nacional de Transito, es una entidad adscrita al Ministerio de Transporte y
Obras Publicas (MTOP)

De acuerdo con el inciso segundo del articulo 16 de la Ley Orgénica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, es una institucion de derecho publico con personeria
juridica, jurisdiccion nacional, presupuesto, patrimonio y régimen administrativo y
financiero propio.

Obijetivos Estratégicos Institucionales

1. Incrementar la calidad y seguridad del servicio de transporte terrestre y transito a nivel
nacional.

2. Incrementar la capacidad regulatoria de la ANT para atender los servicios del
transporte terrestre, el transito y seguridad vial.

3. Incrementar la eficacia de los servicios de la ANT a nivel nacional.

4. Incrementar la eficiencia operacional de la ANT

5. Incrementar el desarrollo del talento humano de la ANT

6. Incrementar el uso eficiente de los recursos de la ANT*2

Es necesario resaltar que dichos objetivos estan alineados al Plan Nacional del Buen

Vivir, Plan del Decenio de Accidn para la seguridad Vial, Plan Nacional Estratégico de

Movilidad, Plan Estratégico de Transporte y Obras Publicas.

Tabla 1. Proyectos, Planes y Acciones alineadas al Decenio de Accion para la

Sequridad Vial 2011 — 2020

*Plan Nacional de Seguridad Vial

Gestion de la Seguridad Vial *Disefiar metodologias para el desarrollo y
capacitacion de seguridad vial

Vias de transito y movilidad *Plan Nacional de Rutas y Frecuencias

mas seguras *Centro de Monitoreo Vehicular
*Laboratorio de Homologacion Vehicular.
Vehiculos mas seguros *Plan de Modernizaciéon del Transporte

*Sistema Nacional de Revision Técnica Vehicular.
*Proyecto de Seguridad Integral “Transporte
Usuarios de vias de transito Seguro”

Mmas seguros *Generar Modelos de operacién para las
modalidades de transporte.

Unidad nacional de coordinacion de investigaciones
de accidentes de transito

Fuente: Plan Estratégico de la Agencia Nacional de Transito

Respuestas tras los accidentes

11 pjan Estratégico de Movilidad del MTOP 2013 - 2037
12 plan Estratégico de Movilidad del MTOP 2013 - 2037
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RESULTADOS

Los accidentes de transito de manera general son un gran problema para la sociedad, de
manera particular para el Estado desde el punto de vista de la inversion que realiza para
evitar aquello o para atender los efectos producidos con politicas de respuesta, también
es un serio problema para las personas que directamente estan involucradas en el
accidente, los efectos son de caracter econdmico y psicolégico principalmente, efectos
que replican en la ciudadania, a menor intensidad pero son parte del diario vivir.

Gran parte de los problemas son generados por el ser humano, y los accidentes de transito
terrestre no son la excepcion, mas bien es un caso que permite demostrar con mayor
precision el criterio descrito. Los humanos somos quiénes construimos la infraestructura,
fabricamos y damos mantenimiento a los vehiculos, establecemos la sefalética,
realizamos la ley y conducimos los mismos, factores que intervienen directamente en los
accidentes de transito, por lo que evitar dicho problema depende de la actuacién del ser
humano en cada uno de sus ambitos, depende de la gestion que en conjunto podamos
realizar, los responsables somos todos, cada quien desde su &mbito con mayor o menor
participacion, pero responsable al fin.

En el caso de Ecuador, observamos que no se refleja una continuidad e integracién
adecuada en lo que respecta a los planes de desarrollo respecto de los planes de trabajo
institucionales de transporte que nos compete, en principio las modificaciones de los
planes se dan en tiempos diferentes, un plan de nivel inferior esta alineado a un plan que
ya fue removido o cambiado, cuando lo mejor seria que esté alineado al plan superior
actual, todos los planes de niveles inferior, deben moverse en funcién al plan superior que
en esta caso es el Plan de Desarrollo Nacional denominado PLAN PARA TODA UNA
VIDA. La integracién debe ser efectiva, oportuna, congruente, eficaz y trasversal.

La regulacion®® tardia o en desfase con la planificacion macro, no permite obtener los
resultados que se aspira para beneficio de los individuos de un pais. Vamos a observar
ciertos datos que sirven como instrumento para corroborar si las politicas desplegadas,
son adecuadas o se requiere reformas y modificaciones. Segun los datos obtenidos en las
paginas web del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos — INEC y la Agencia
Nacional de Transito — ANT, podemos perfilar la conclusién de que el problema no esta
resuelto adn, esta latente y con tendencia a crecimiento de la tasa de mortalidad causada
por los accidentes de transito.

13 Regulacion. - Intervencion del Estado en el funcionamiento normal de la actividad econdmica
mediante la emision de normas con el objeto de vigilar o0 modificar determinadas condiciones,
que pueden ir desde la fijacidn de los precios de determinados productos, pasando por la defensa
de la competencia en el mercado, o de la proteccion de la situacion de los trabajadores. Fuente
especificada no valida.
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Tabla 2. Fallecidos en Ecuador afios 2013 - 2018

Fallecidos en el Ecuador

PROVINCIAS 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Total Promedio

AZUAY 53 | 85 | 71 | 61 | 92 | 83 | 445 127
BOLIVAR 35 | 32 | 33 | 33 | 24 | 25 | 182 52
CANAR 33 | 41 | 61 | 47 | 38 | 48 | 268 77
CARCHI 34 | 15 | 29 | 34 | 17 | 21 | 150 43
CHIMBORAZO 82 | 70 | 82 | 77 | 87 | 52 | 450 129
COTOPAXI 149 | 138 | 113 | 58 | 131 | 79 | 668 191
EL ORO 106 | 95 | 89 | 84 | 86 | 59 | 519 148
ESMERALDAS 60 | 69 | 85 | 48 | 74 | 49 | 385 110
GALAPAGOS 0 1 4 0 0 2 7 2
GUAYAS 594 | 530 | 477 | 458 | 456 | 374 | 2.889 825
IMBABURA 71 | 74 | 58 | 78 | 81 | 35 | 397 113
LOJA 53 | 57 | 76 | 47 | 25 | 25 | 283 81
LOS RIOS 164 | 141 | 163 | 135 | 180 | 135 | 918 262
MANABI 171 | 134 | 145 | 141 | 150 | 110 | 851 243
S'm?&'\('fé 28 | 34 | 26 | 36 | 31 | 23 | 178 | 51
NAPO 23 | 24 | 27 | 13 | 25 | 13 | 125 36
ORELLANA 43 | 56 | 25 | 20 | 15 | 24 | 183 52
PASTAZA 16 | 23 | 14 | 11 | 10 | 13 87 25
PICHINCHA 301 | 448 | 327 | 331 | 375 | 269 | 2.051 586
SANTAELENA | 37 | 34 | 32 | 43 | 40 | 29 | 215 61
SANTO
DOMINGODE | 110 | 83 | 75 | 68 | 72 | 69 | 477 136
LOS SACHILAS
SUCUMBIOS 21 | 29 | 24 | 40 | 35 | 18 | 167 48
TUNGURAHUA | 68 | 91 | 90 | 93 | 92 | 64 | 498 142
CﬁfmggﬁE 25 | 18 | 12 | 11 | 17 8 91 26
Total 4.290 | 4.336 | 4.153 | 3.983 | 4.170 | 3.645 | 12.484 | 3.567
Promedio 95 | 97 | 89 | 82 | 90 | 68 | 520
I O ORI 23,72 | 24,19 | 22,27 | 20,49 | 22,43 | 22,60

Fuente: https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V80G1PnhDIU

En el cuadro 1 se observa que las provincias que tienen mayor numero de fallecidos son
la provincia del Guayas con 2.889 fallecidos entre enero del afio 2013 hasta septiembre
del afio 2018, seguido de la provincia de Pichincha con 2.051 fallecidos en el mismo
periodo. Estas dos provincias son justamente las que mayor numero de habitantes tienen
en su territorio, lo cual explica los primeros lugares en el numero de fallecidos por causa
de los accidentes de transito, sin embargo, una medicion mas efectiva y acertada, es
realizando una relacion entre el nimero de fallecidos y el nimero de habitantes, lo cual
nos arroja los siguientes resultados.
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Figura 1. Fallecidos Ecuador

Fallecidos por cada 100.000 habitantes en Ecuador - afio 2013
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Fuente: https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V80G1PnhDIU

Para el afio 2013, las tres provincias que tienen la tasa méas alta de mortalidad, son
respectivamente la provincia de Cotopaxi con 34%, Orellana con el 29% y la provincia
de Santo Domingo de los Sachilas con el 27%, mientras que Galapagos, Azuay Yy
Esmeraldas son las provincias que tienen menor tasa de mortalidad.

Figura 2. Fallecidos en el Ecuador 2014

Fallecidos por cada 100.000 habitantes en Ecuador - afio 2014
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Fuente: https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V80G1PnhDIU

En el afio 2014, es la provincia de Orellana la que obtiene la tasa mas alta, con el 38%, la
provincia de Cotopaxi que tenia el primer lugar en el afio 2013, ahora se ubica en el
segundo lugar con unatasa del 31% y la provincia de Pastaza sube al tercer lugar con una
tasa del 24%, esto significa que por cada 100.000, en el afio 2014, fallecieron 24 personas.
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Figura 3. Fallecidos en el Ecuador 2015

Fallecidos por cada 100.000 habitantes en Ecuador - afio 2015
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Fuente: https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.VV80G1PnhDIU

La provincia de Cotopaxi retoma el primer lugar que tenia en el 2013, si bien baja de 34%
a 25%, es la tasa mas alta para este afio. En segundo lugar, esta la provincia de Cafiar con
un 24% vy la provincia de Napo es la tercera en la clasificacion de las provincias que
mayores muertes tienen por temas de accidentes de transito.

Figura 4. Fallecidos en el Ecuador 2016

Fallecidos por cada 100.000 habitantes en Ecuador - afio 2016

25

819 20 19

20 16 15 16 16
15 1312 5 9 111112 10

10 7 8

0 - : N

o o] v N v v = wn
E%<58§8<o<§$9§§8§§§299§§
S>2g<x000>595g30<<<0uWzmIo
Nj<<m0_|—|<<m m<oﬁZ_II—Z—|<C§<(§
<pOoQrEUFEZZS 0SS gfIY¥rscX

= sS< = O oz 2

z

T n O < ")D

8) w 5 2

Fuente: https://www.ant.qob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V80G1PnhDIU

En el afio 2016, la provincia de Morona tiene una tasa del 20% ubicandose en el primer
lugar, de manera general podemos indicar que la tasa en promedio bajo, pero no es
suficiente para resolver al problema. En segundo lugar, tenemos las provincias de
Sucumbios y Carchi. Orellana la que obtiene la tasa mas alta, siendo ésta del 38%, la
provincia de Cotopaxi que tenia el primer lugar en el afio 2013, ahora se ubica en el
segundo lugar con unatasa del 31% y la provincia de Pastaza sube al tercer lugar con una
tasa del 24%, esto significa que por cada 100.000, en el afio 2014, fallecieron 24 personas.

Desarrollo Empresarial Pagina 174


https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V8oG1PnhDIU
https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V8oG1PnhDIU

v Visionario
D DI ital ISSN: 2602-8506

WWW.VlSlonarlodlgltaI.or Vol. 3, N°3., p.157-178, julio - septiembre, 2019

Figura 5. Fallecidos en el Ecuador 2017
Fallecidos por cada 100.000 habitantes en Ecuador - afio 2017
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Fuente: https://www.ant.gob.ec/index.php/noticias/estadisticas#.V80G1PnhDIU

En el afio 2014, es la provincia de Orellana la que obtiene la tasa mas alta, siendo ésta del
38%, la provincia de Cotopaxi que tenia el primer lugar en el afio 2013, ahora se ubica en
el segundo lugar con una tasa del 31% y la provincia de Pastaza sube al tercer lugar con
una tasa del 24%, esto significa que por cada 100.000, en el afio 2014, fallecieron 24
personas.

Figura 5. Fallecidos en el Ecuador 2018

Fallecidos por cada 100.000 habitantes en Ecuador
(promedio por afio - 2013 a septiembre 2018)
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CONCLUCIONES
e Los trabajos que realizan los organismos nacionales e internacionales demuestran
que existe un alto grado de interés por dar solucién a tan delicada problematica en
beneficio de la humanidad.

e Parte de la solucidn a la problematica esta en el campo politico, lamentablemente
pensamos de manera individual, sectorial y no en los de un pais mas habitable
para todos.
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Los datos obtenidos de la Agencia Nacional de Transito demuestran que el
problema persiste, es mas serio en ciertas provincias con relacion a otras.

Se puede establecer, que el endurecimiento de las sanciones para contravenciones
de transito ha tenido efecto positivo, al reducirse la cantidad de siniestros; es decir
las politicas regulatorias en este sentido estan cumpliendo con su objetivo.

La normativa vigente, si ha permitido o aportado a que esta tasa baje a otros
niveles, no obstante, su aplicacion en mayor nimero de infractores permitira
mejor resultados.

RECOMENDACIONES

Antes
e Alinearse a las organizaciones internacionales y observar los trabajos y
recomendaciones planteadas.
e Integrar a las instituciones e involucrados a fin de trabajar en una solucién de
patrocinada por el Estado de manera integrada.
e Promover o generar una cultura vial que se acerque a los estandares positivos
internacionales.
e Levantar una plataforma de informacion para acompafiar a las metas, indicadores,
estratégicas, objetivos y en si a la planificacion total.
e Generar proyectos que respondan y atiendan a los sujetos involucrados en los
accidentes, incluido los fallecidos y familiares.
Durante
e Dar soporte y apoyo a las familias de los involucrados en siniestros, fallecidos y
lesionados.
e Obtener informaciéon que sirva de base para trabajar sobre la prevenciéon en el
mediano, corto y largo plazo
e Cumplir con lo planificado.
Después
e Realizar estudios que sirvan de base para la mitigacidn del problema.
e Tener retroalimentacion constante para dar respuestas inmediatas.
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