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RESUMEN

Esta investigacion comprende un estudio sobre la inversion econdmica realizada en el
aspecto vial y el impacto en el desarrollo econdémico de las parroquias rurales del Cantén
Tulcan: Maldonado, El Chical, Tufifio, Santa Martha de Cuba, Pioter, Julio Andrade, El
Carmelo y Urbina. Es conveniente mencionar que en el Ecuador dentro del periodo 2012-
2016 se implementaron programas para mejorar la infraestructura vial en la mayoria de
las provincias del pais, incluido el Carchi, donde existid una inversion en vialidad
considerable y de acuerdo a nuestra investigacion nos permitio establecer que un 52% de
las vias se encuentran en buen estado, esto implica que son vias transitables las cuales
requieren mantenimiento constante para su conservacion optima, logrando cumplir con
una de las necesidades de la ciudadania. De acuerdo a las encuestas realizadas a los
moradores y presidentes de las parroguias mencionadas, se demuestra que las presencias
de proyectos viales realizados aportaron relativamente en el desarrollo econémico
esperado, pero es necesario destacar otros beneficios obtenidos como el mejoramiento de
la movilizacion dentro de la parroquia; la atraccidn turistica y sobre todo la reactivacion

del comercio a nivel rural.

Palabras Claves: Inversién vial, infraestructura vial, impacto econémico, desarrollo

econdmico.
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ABSTRACT

This investigation concerns a study on the economic investment made in the road aspect
and the impact on the economic development of the rural parishes of Tulcan canton:
Maldonado, El Chical, Tufifio, Santa Martha de Cuba, Pioter, Julio Andrade, El Carmelo
and Urbina. It is worth mentioning that in Ecuador, during the 2012-2016 period,
programs were implemented to improve road infrastructure in most of the provinces of
the country, including Carchi, where there was considerable investment in roads and,
according to our research, we could establish that a 52% of the roads are in good
condition, this implies that they are passable roads which require constant maintenance
for optimal conservation, achieving to meet one of the main needs of the public.
According to the surveys carried out on the residents and presidents of the aforementioned
parishes, it is shown that the presence of road projects contributed relatively to the
expected economic development, but it is necessary to highlight other benefits obtained
such as the improvement of the mobilization within the parish; tourist attraction and

especially the reactivation of the commerce at rural level.

Key Words: Road investment, road infrastructure, economic impact, economic

development.
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INTRODUCCION
La presente investigacion hace referencia al tema de la inversion en vialidad y el impacto
econdmico que esto causa en las zonas rurales del cantén Tulcan. El impacto econémico
lo podemos definir por los ingresos que los ciudadanos pueden obtener a raiz de la
creacion o mantenimiento vial, en el aumento de comercializacion de productos y
trasporte. Para analizar esta problematica es necesario mencionar ciertas falencias que
existen dentro de la creacion y mantenimiento vial en las zonas rurales, cabe mencionar
que la vialidad es primordial para el desarrollo del pais y una de las principales

atribuciones dadas por el COOTAD a los GAD provinciales.

La investigacion se la realizo por el interés de conocer el impacto econdmico que ha
causado la creacion y mantenimiento vial en las parroguias rurales donde existieron estos
proyectos. Esto nos permite tener una idea clara de como han crecido las zonas rurales a
partir de la creacion de estas vias y en qué ha beneficiado dichas vias. De igual manera
conocer si las autoridades estan cumpliendo con lo estipulado en los reglamentos que los

rigen.

La metodologia utilizada para llevar a cabo la investigacion fue la descriptiva y de campo,
usando principalmente encuestas y entrevistas estructuradas. Las encuestas se ejecutaron
a los moradores de las zonas urbanas exactamente donde se realiz6 el mantenimiento y
creacion de vias a partir del afio 2012 al 2016 como también a los presidentes de las
diferentes juntas parroquiales y la entrevista se la efectué al Sr. Luis Mejia del
departamento de obras puablicas del Gobierno Auténomo Descentralizado (GAD)

Provincial del Carchi.

Para formalizar las encuestas a los moradores de las parroquias urbanas se procedio a
extraer la muestra del numero de beneficiarios, informacion proporcionada por el GAD
Provincial del Carchi, ya que estos son los informantes claves para conocer el impacto
vial. Para la entrevista el Prefecto del Carchi en funciones designé al director encargado
de la direccion de obras publicas del GAD Provincial quien proporciond la informacion

suficiente para el trabajo de investigacion.
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. PROBLEMA

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El sistema vial de los pueblos constituye uno de los ejes primordiales para el desarrollo
econdmico, productivo y social. La infraestructura de un pais es determinante, entre otros
factores, para el crecimiento econémico de una nacion. “El término infraestructura se
aplica a las vias de comunicacion terrestre, redes eléctricas, puertos, redes de informacion
y a otros componentes del capital fisico de una economia que ofrecen los pilares o los
fundamentos sobre los que se organiza la actividad economica” (Krugman, 2012) Premio

Nobel de Economia.

En Ecuador, en los ultimos diez afios, se han implementado programas para desarrollar la
infraestructura vial en casi todas las provincias del pais; la inversion estatal ha superado
los once mil millones de dolares hasta el afio 2017, y se establece que alrededor del 14%
en relacién al PIB es destinado para las obras publicas y de acuerdo a necesidades se va
distribuyendo el presupuesto a cada inversion de infraestructura, actualmente de los 9.790
kilometros que forman parte de la red vial estatal, 9203 kilometros se identifican como
carreteras en buen estado de funcionamiento. A nivel nacional, la reactivacion de 8600
kilometros de red vial ha permitido una mejor movilidad humana y movilidad de bienes

y servicios. (El Telégrafo, 2016).

Con esto se ha podido evidenciar que ha existido gran crecimiento tanto urbano como
rural, pero de una manera muy diferente, ya que ain no se ha priorizado en su totalidad
las zonas rurales de todo el pais, esto ha traido consigo un escaso desarrollo econémico y
se debe tener en cuenta que gran parte de la economia del pais esta vinculada a la
produccion alimentaria que estas zonas generan, por lo tanto se necesita una profunda
transformacion del sector rural para aprovechar su potencial, no sélo de proveer alimentos
sino de generar una economia fuerte que permita potenciar ademas de la produccion
agricola o ganadera, la generacion de turismo y otras fuentes de ingresos.

Para la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion “El

desarrollo rural ha de contribuir a mejorar el bienestar de los miles de millones de
14



personas que viven en este medio (las zonas rurales son el hogar de la mayoria de los
pobres del planeta; en ellas habita la mayoria de la poblacion de los llamados paises en
desarrollo), superando insostenibles desequilibrios. Y este desarrollo ha de dar respuesta
a otras necesidades que constituyen requisitos de la sostenibilidad a nivel planetario”
(FAO, 2017).

La existencia de suficiente infraestructura vial en una economia genera una variedad de
efectos positivos para que se desarrollen las iniciativas privadas, dado que esta conforma
un conjunto de activos publicos que inciden en las decisiones de produccién, de consumos
y de los hogares. De tal manera que las actividades privadas en las zonas de un pais no se
podran desarrollar adecuadamente si la infraestructura vial no fuera provista de manera
eficiente, ya sea por el sector publico o por el sector privado, optimizando los recursos

escasos existentes. (Vasquez & Bendezu, 2008)

La red vial del Carchi se compone de 2.429,81 kilémetros, de los cuales solo el 10% es
competencia de gobierno central, mientras que el 90% restante son competencia de los
gobiernos auténomos descentralizados. El problema de la escasa inversién en vialidad de
la provincia se evidencia en que apenas el 7,3% de las vias de la provincia son asfaltadas,
lo que significa que la diferencia corresponde a carreteras empedradas 38%, lastradas
16%, y suelo natural 38%. Las carreteras empedradas y de suelo natural son las que
predominan en el sistema vial del Carchi, Apenas el 13% de las vias de la provincia se
encuentran en estado bueno o muy bueno; mas de la mitad de las vias, el 54%, se
encuentra en estado regular; y el 31%, lo que equivale a la tercera parte de las vias se
encuentra en estado malo y muy malo, segun datos del Gobierno Provincial del Carchi,
(PDOT, 2011, p.306-310).

Los PDOT de la provincia del Carchi indican que la inversion vial se prioriza hacia la
cabecera provincial y en menor grado hacia las cabeceras cantonales, mientras que las
zonas rurales se ven desprovistas de la inversion vial requerida para la potenciacion de
sus aparatos productivos. Como ejemplo, las vias de la provincia con mejor estado se
encuentran en el canton Tulcan, contando con 38%, de vias asfaltadas. Por otro lado, el

canton Mira sobresale con caminos en muy mal estado, lo que equivale al 50% del total
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de sus vias. Asimismo, la mayor parte de vias lastradas de la provincia se encuentran en

el cantén Tulcan con un 46%.

El cantén Montufar posee la mayor cantidad de vias empedradas, 35%, de la provincia;
mientras que solo posee el 11% de vias asfaltadas. Los cantones de Mira, Espejo, Bolivar
y Montufar poseen la mayor parte de vias con suelo natural es decir que solo ha sido
abierto un camino, pero no se ha atendido con inversion en lastre, asfalto o piedra. Con
estos datos se evidencia que la red vial de la provincia y particularmente de las zonas

rurales, presenta un alto nivel de retraso, (PDOT, 2011, p.317).

Sin duda, una de las debilidades mas fuertes de la provincia en cuanto al desarrollo fisico
territorial es justamente el mal estado de las vias y caminos vecinales, lo cual complica el
desarrollo econémico productivo de la zona, puesto que la infraestructura vial no es la
apropiada para la comercializacion de los productos que se cultivan o elaboran.

Como se evidencia, la condicion particular de la red vial de la provincia del Carchi resulta
ser un problema para el desarrollo econémico de sus cantones y parroquias, al hablar del
cantén Tulcan se denota un mayor porcentaje de inversion por lo tanto es conveniente

analizar el impacto social desarrollado al transcurso de un determinado tiempo.

1.2.  FORMULACION DEL PROBLEMA

¢Cual es la relacion que existe entre la inversion en vialidad realizada por el Gobierno
Auténomo Descentralizado provincial del Carchi, durante el periodo 2012-2016, y el

desarrollo econémico en las parroquias rurales del cantén Tulcan?

1.3.  JUSTIFICACION

Esta investigacion estudio la relacion que existe entre la inversion en vialidad realizada
por el Gobierno Auténomo Descentralizado de la provincia del Carchi y el impacto

generado en términos de desarrollo econdmico para sus parroquias rurales.

El estudio de la problematica asociada al tema de la inversion en vialidad,

especificamente en las zonas rurales, es importante para conocer con precision cuales son
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las fortalezas y debilidades de la gestion publica territorial en cuanto a la vialidad en el
periodo 2012-2016. Este conocimiento es valioso ya que brindara un aporte para poder
desarrollar posteriormente alternativas de gestion que permitan priorizar la inversion en
vialidad hacia las zonas con potencial productivo, pero que se encuentran en zonas rurales

de la provincia.

La importancia de esta investigacion esta respaldada en el hecho de que los procesos de
descentralizacion del Estado involucran una serie de consideraciones administrativas,
politicas y econdmicas. En 2011, el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la
provincia determind como lineamiento estratégico la busqueda de la “Integracion
territorial y fisica de la provincia con proyeccidn hacia la region norte y abierta al mundo”
(p.412) y como complemento se determiné el objetivo estratégico de “Planificar,
construir y mantener la infraestructura vial, articulada a la vocacion y potencialidades del
territorio, fortaleciendo la movilidad” (p.412). En tal sentido, es importante que, al cabo
de seis afios de la implementacion de dichas estrategias, se evalle el logro de las metas

propuestas en materia de activacion economica y productiva de la provincia.

Esta investigacidn constituye un aporte académico importante para las autoridades que
administran el territorio provincial y que tienen a su cargo la gestion de la competencia
vial. Los resultados y hallazgos que se establecen al finalizar el estudio proporcionaron
una fuente de informacion valiosa para la toma de decisiones y acciones futuras de las

autoridades locales, con énfasis en las autoridades de los gobiernos parroquiales.

La manera en que se desarroll6 dicha investigacion fue manteniendo contacto directo con
el gobierno autonomo descentralizado provincial del Carchi, el cual proporcion6 datos
especificos sobre proyectos viales ejecutados, los mismos que se analizaron y evaluaron
con la participacion de la ciudadania, ya que al ser los ciudadanos entes de informacion,
fueron quienes nos proporcionaron el verdadero conocimiento acerca de la existencia o
inexistencia de desarrollo econdémico en las zonas rurales que se realizaron los proyectos
de vialidad, mediante encuestas directas a los moradores de cada parroquia y de igual

manera a los presidente de las juntas parroquiales.
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1.4. OBJETIVOS Y PREGUNTAS DE INVESTIGACION

1.4.1 Objetivo general

v Analizar la inversion publica en vialidad realizada por el Gobierno
Auténomo Descentralizado Provincial del Carchi y el impacto para el desarrollo

econdmico en las parroquias rurales del cantén Tulcan, periodo 2012-2016.

1.4.2. Objetivos especificos

v Realizar un andlisis de proyectos ejecutados en vialidad durante el periodo
2012-2016 ejecutados por el GAD Provincial del Carchi en las zonas rurales del

cantén Tulcéan.

v Investigar el impacto de vialidad en el transporte, turismo interaccion entre
comunidades y el acceso a las unidades educativas en cada una de las parroquias

rurales del cantén Tulcéan.

v Determinar la relacion existente entre la inversién en vialidad ejecutada
por el Gobierno Autonomo Descentralizado de la Provincia del Carchi, y el

desarrollo econémico generado en las parroguias rurales.

1.4.3. Preguntas de investigacion

> ¢En qué medida se han ejecutado los programas y proyectos del area de
vialidad durante el periodo 2012-2016, planificados por el Gobierno Autébnomo
Descentralizado de la provincia del Carchi?

> ¢Qué resultados han generado los proyectos ejecutados en términos de
mejorar el transporte, turismo interaccion entre comunidades y el acceso a las

unidades educativas de la poblacion de las parroquias rurales del cantén Tulcan?
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> ¢Qué impacto ha traido consigo la inversién en vialidad desarrollada por
el Gobierno Auténomo del Carchi durante el periodo 2012-2016, en relacion al

desarrollo econémico de las poblaciones de las parroquias rurales?
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1. FUNDAMENTACION TEORICA

2.1. ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS

A continuacion, se detalla los estudios méas relevantes asociadas a otros temas de
investigacion similares, las mismas que constituyen un referente importante para la

ejecucion de la presente investigacion.

En primer lugar, se considera el “Ensayo sobre el rol de la infraestructura vial en el
crecimiento econdémico del Pert” realizado por Vasquez Cordano Arturo y Bendezl
Medina Luis, (2008) del Consorcio de Investigacion Economica y Social, CIES, y el
Banco Central de la Reserva del Perd, en el cual se provee un marco de andlisis
multidimensional para determinar y medir los efectos que la inversion en infraestructura

de vialidad tiene sobre el crecimiento econdémico de la Republica de Perd.

En sintesis, esta investigacion afirma que “la infraestructura vial constituye un activo de

gran potencial para estimular el desarrollo de las actividades privadas y generar fuentes
para el crecimiento econémico en el Pert”, sin embargo, de lo cual no se desconoce la
existencia de ciertas limitaciones. Los resultados del analisis han dejado claro que en la
economia peruana existe coincidencia con el modelo de crecimiento enddgeno, donde
aun no se ha alcanzado un nivel 6ptimo de inversién en infraestructura, lo cual abre el
espacio para que se desarrollen politicas pablicas orientadas a la expansion de la cobertura
de la infraestructura de vialidad a fin de impulsar el incremento de la productividad.
(Vasquez C., Arturo, y Bendezu M., Luis, 2008)

Los anélisis estadisticos aplicados por (Vasquez C., Arturo, y Bendez( M., Luis, 2008)
indican que la infraestructura vial posee un efecto directo y amplio sobre la tasa de
crecimiento regional en el Perd. La evidencia del estudio muestra que el desarrollo de
redes viales de enlace regional y nacional en la geografia del Perl puede ayudar a
estimular el intercambio comercial de bienes entre las localidades y regiones, dado que
se articulan los mercados relacionados, y ademas permite el desarrollo de nuevos
productores locales, estos pueden colocar con mayor facilidad nuevos productos en los

mercados de alta demanda o en los internacionales mediante el uso de puertos.
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Se concluyo que el crecimiento de las redes viales en las localidades y regiones permite
reducir los precios de los bienes producidos al reducir los costos de transporte, lo cual da
como resultado la eficiencia en la asignacion de los mercados. Asi también, estas redes
pueden afianzar el comercio internacional con paises vecinos, lo que genera un mayor
dinamismo en las actividades econémicas de las regiones ligadas a la exportacion de
bienes. (Vazquez & Bendezu, 2008).

En segundo lugar, se toma como referencia el estudio de “inversion en infraestructura vial
y su impacto en el desarrollo econémico: Un analisis al caso Colombia (1993-2014), del
Departamento de Ingenieria de la Organizacion de la Universidad Nacional de Colombia,
en el cual se realiza un analisis evolutivo y correlacional entre la inversion en
infraestructura vial y el desarrollo econdémico de Colombia, desde un enfoque
comparativo por medio del andlisis de indicadores macroecondmicos y de infraestructura
vial, y la competitividad de Colombia frente a otros paises de la region, (Ramirez Muriel
Andrés F, 2015).

Como conclusiones importantes del estudio se identificaron las Alianzas Publicas
Privadas (APP) como medios para la contratacion eficiente para el avance y desarrollo de
la infraestructura vial, determinando la modalidad de concesion mixta con aportes del
concesionado y del Estado, como la modalidad mas utilizada en cuanto al desarrollo de
las generaciones de concesiones viales. Segun el estudio, los indices de calidad de
infraestructura vial y el desarrollo econdmico durante los afios 2006 y 2014, cambiaron
el indice de calidad de vida en 1,55%, mientras el Producto Interno Bruto se incremento
en un 42,34%. Segun datos del Banco Interamericano de Desarrollo, Foro Econémico
Mundial y el Banco Mundial, Colombia ha mejorado sus indices de competitividad a
partir del afio 1993, al mismo tiempo que ha incrementado sus inversiones en
infraestructura y construccion vial hasta llegar al 7,9% en relacion al Producto Interno
Bruto hasta el afio 2014. (Muriel, 2015)

En tercer lugar, se revisa el estudio de “Desarrollo de infraestructura y crecimiento
econdémico” ejecutado por Rozas, E., y Sanchez, R., (2004), de la Direccion de Recursos
Naturales e Infraestructura de la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe

(CEPAL). La finalidad del estudio se orienta hacia la precision del papel que desempenia,
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en el desarrollo de los paises, la inversion destinada a adicionar o a mejorar la
infraestructura de tipo basico, asi como a ampliar la prestacion de servicios relacionados,
especialmente en lo que tiene que ver con el incremento de la productividad y las tasas
de crecimiento economico. Particularmente, se identifican los factores que condicionan
estructuralmente la relacién entre inversion en infraestructura bésica y crecimiento

econdmico.

La conclusion mas relevante de esta investigacion fue la identificacion de un amplio
espectro de factores que condicionan el alcance de la conexion planteada por los
economistas entre “inversion en infraestructura bésica y el crecimiento econémico”. Lo
mas significativo fue corroborar la correlacion directa existente entre el desarrollo de la
infraestructura y el crecimiento econdmico, el mismo que se sustenta en mejoras
importantes de la productividad de los factores y de la competitividad sistémica. Las
mejoras en infraestructura, segun la evidencia empirica del estudio, muestran que pueden
incidir directamente en la reduccion de los costos de produccidon de bienes y servicios, asi
también alcanzar mejoras en la rentabilidad de las empresas y de los sectores productivos

en general (Rozas & Sénchez, 2004).

En cuarto lugar, es importante mencionar la tesis doctoral realizada por Cerda Hernan A.
(2012), del Departamento de Economia y de Historia Economica de la Universidad
Autonoma de Barcelona, en la que se estudia el tema de la “Inversion publica,
infraestructuras y crecimiento econémico chileno, 1853-2010”. El objetivo de la
investigacion fue determinar los efectos que presenta la inversién publica en las
infraestructuras productivas en cuanto al crecimiento econémico de la Republica de
Chile. Conjuntamente a este objetivo se trata de formalizar la serie histérica de la
inversion publica productiva en Chile (ferrocarriles, aeropuertos, obras de riego, agua
potable, saneamiento, metro y concesiones), asi también construir una serie larga para el
stock de capital publico para el periodo comprendido entre 1853-2010, con la finalidad
de contar con informacion especifica acerca de la evolucidn historica y sobre los factores

que ha determinado dicho crecimiento.

Parte de las conclusiones resalta que las infraestructuras productivas durante el periodo

de tiempo estudiado manifiestan una participacion promedio con respecto al PIB del
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1,4%, mientras que ese porcentaje crece alrededor del 9% si la comparacion se realiza
desde el enfoque del gasto fiscal global. No obstante que la inversion publica productiva
en infraestructura, representa en promedio el 7,2% de la inversion total del estado entre
1900-2010, se demuestran periodos intensos de actividad de inversion del sector pablico
chileno, por ejemplo, los periodos de ampliacion de la red ferroviaria en los afios 1905-
1913, los presupuestos extraordinarios entre 1929-1931, en los cuales la participacion
promedio en inversion de infraestructura fue superior al 12% de la inversion global
chilena (Toro, 2012).

2.2, MARCO REFERENCIAL TEORICO

2.2.1. Teoria del Institucionalismo

La teoria del institucionalismo es una de las teorias para la administracion del estado.
“Las instituciones son el componente central de la generacion de politicas publicas. Los
empresarios no proveen politicas, es un trabajo completamente gubernamental, pues los

programas son ejecutados por las instituciones publicas.” (Vela, 2012, p.27).

Como podemos evidenciar el institucionalismo permite que las entidades puedan cumplir
los objetivos centrales antes propuestos por la institucion, ya que existen indicadores de
medicion que evaltan la excelencia del trabajo burocréatico. El principal evaluador del
trabajo de las instituciones es el ciudadano, el cual evidencia si las entidades trabajan en
la formulacién de politicas para la satisfaccion de necesidades o no, por lo tanto, el trabajo
de investigacién se centra en conocer la opinién ciudadana acerca de la construccién y
mantenimiento de vias y como estas se encuentran, ya que en nuestro caso la vialidad es
competencia del GAD provincial y por lo tanto es un objetivo a cumplir.

“El nuevo institucionalismo pretende alcanzar los mayores niveles de eficiencia
gubernamental y que esto repercuta en una percepcion ciudadana en términos positivos”
(Vela,2012, p.30).

El cumplimiento de la eficiencia en las instituciones que desarrollan proyectos de vialidad

nos permite que tanto las comunidades como la institucion cumplan sus objetivos de
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manera interrelacionada, asi vemos que con el cumplimento y satisfaccion de necesidades

la institucion cumple y la ciudania se satisface y comienza los procesos de desarrollo.

2.2.2. Teorias sobre la inversion

2.2.2.1 Teoria Dornbusch — Fischer-Starz

Inversion implica “cualquier actividad que aumente la capacidad de la economia para
producir en el futuro, (...) no sélo la inversion fisica, sino también lo que se conoce como
inversion en capital humano” (Dornbusch Fischer y Starz, 2008, p.29).

Dornbusch Fischer y Starz (2008) asumen que en la inversion radica la potencializacion
del capital humano o a su vez denominado recurso o talento humano. Siendo asi, el capital
humano se vincula con el conocimiento y la capacidad para producir beneficios en una
organizacion a traves de su prestacion laboral. Por tanto, dentro de las empresas se
considera la importancia de la capacitacion y educacion en su capital humano, de tal
manera que cada vez su preparacion afiance la productividad empresarial y lleve consigo
un optimo desempefio profesional. Del mismo modo, la inversion tiene que ver con la
construccidn de instalaciones y espacios para el desarrollo de las principales actividades
de la empresa, fabricacion o compra de maquinaria conforme con los requerimientos

institucionales y adicién a la existencia de bienes (inventarios).

2.2.2.2. Keynes y la teoria de la inversion

Por otro lado, el modelo keynesiano estima que la inversion puede ser empleada para
determinar el grado de equilibrio y el andlisis de las interrupciones de los mercados de
bienes y servicios. Dicho de otro modo, investiga y evalla los niveles relaciones a la

produccion e ingresos agregados de la organizacion, (Keynes,1936).

En dicha obra, Keynes instaurd ciertos aspectos vinculados con el crecimiento
economico, tales como consumo, ingreso, ahorro e inversion, definiendo que el vinculo
inversion y ahorro es una causa del ciclo economico y explica los causales que afectan al
empleo. De este modo, al identificar y analizar los condicionantes de la inversion,

establece una teoria del interés, proponiendo que la inversion esta sujeta a la eficiencia
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marginal del capital; misma que relaciona la unidad de capital y el costo de produccion
de dicha unidad, considerando que el acrecentamiento de la inversion tiende a disminuir
la eficiencia marginal del capital. Asimismo, otro condicionante que incide en la inversion
es el tipo de interés, aseverando que este Ultimo se determina conforme al nivel en que la
demanda de capital es homdloga a la oferta de fondos prestables, constituyéndose

fundamentalmente como una variable monetaria.

De este modo la inversion en proyectos de caracter social es fundamental, ya que
permiten la satisfaccién de necesidades, en el tema de investigacion la construccion y
mantenimiento de vias, contribuye al desarrollo tanto econémico como social por lo que
no es un gasto para el Estado, sino es una inversion que producird un efecto casi siempre
de carécter positivo para la poblacién es por ello que se toma en cuenta la inversién como

fuente primordial para el desarrollo del trabajo de investigacion.

2.3.  Marco Conceptual

2.3.1. Institucionalismo
El institucionalismo, representa una perspectiva de las ciencias sociales. Intrinsecamente
estd relacionado con la economia, historia, politica y las relaciones internacionales,
proponiendo la comprensidn del contexto social a través de las instituciones formales e
informales, ademas de que proporciona un 6ptimo entendimiento del funcionamiento y
de la eficiencia de una institucion. Interpretando que cada sistema social desarrolla una
serie de actividades vastas, pudiendo ser de caracter social, politico, econémico y cultural,
pero para dar lugar a dichas actividades es esencial la dotacién de un conjunto de
instituciones especificas, mismas que contribuyen a la regulacion del comportamiento de

los individuos.

“El institucionalismo se caracteriza esencialmente por el establecimiento de un cuerpo
legal y su rol bésico en la accion gubernamental” (De la Hoz Reyes, 2016, p.109). El
autor asevera que el institucionalismo estima las atribuciones formales e informales,
conforme a las caracteristicas estructurales que compone la sociedad; presentan
estabilidad en cuanto al tiempo, expone efectos en el comportamiento individual y suele

fundamentarse de cierta manera en valores compartidos. En consecuencia, el
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institucionalismo es empleado fundamentalmente en ciencias como la economia y la
sociologia, sustentado en el analisis de la sociedad mediante instituciones que pretenden
explicar las posturas politicas y la operatividad de los regimenes de gobierno con

instruccion de naturaleza legalista, estructuralista y sobre todo normativa.

“El término institucionalismo se atribuye a punto de vista de las ciencias sociales, de
manera especial esta vinculado con las ciencias politicas, atribuyéndose al estudio de las
instituciones y la efectividad de su funcionamiento” (Masera, Palma y Calcagno, 2017,
pp.524-525). El sistema institucionalista pretende incorporar un estudio especifico sobre
el medio sociopolitico, en donde la colectividad tomas sus decisiones; es asi que el interés
por éste fue tan evidente en el estudio de estructuras, reglas, comportamientos de varias
organizaciones, tales como empresas, sindicatos, asociaciones, camaras empresariales,

entre otras.

En consecuencia, el institucionalismo se ha establecido como un aporte que determina el
complejo esquema del sector social dentro del cual se da lugar a las interacciones
econdmicas; cuyo objeto de estudio esta enfocado fundamentalmente en las instituciones
publicas. Asimismo, se enfatiza en el estudio y anélisis del derecho publico, la
organizacion administrativa publica, es decir desde el inicio de su funcionamiento y su
proceso evolutivo. Del mismo modo, analiza el conflicto, el poder y la politica existente,
la dinamizacidn de la institucidn, y finalmente estudia las diferencias de las disposiciones

del poder de los estados sobre las instituciones.

2.3.2. Desarrollo econémico

“El término desarrollo se entiende como la condicion social dentro de un pais, en la cual
las necesidades auténticas de su poblacion se satisfacen con el uso racional y sostenible

de recursos y sistemas naturales” (Reyes, 2009, p. 119).

El desarrollo econdmico es a la vez un concepto, una actividad y una practica profesional.
El desarrollo econdmico no solo es un tema popular de discusion, sino que también es
una actividad para la cual existen grandes expectativas e importantes inversiones de

dinero publico, (Feldman, Hadjimichael, Kemeny y Lanahan, 2016).
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Quizés el Unico acuerdo actualmente es que el desarrollo econdmico (D.E) es dificil de
definir. Sin embargo, el D.E. es un requisito previo necesario para llevar hacia una

discusion politica objetiva y una medicion solida.

Asimismo, Escribano (2010), manifiesta que el desarrollo comprende el crecimiento
economico Yy social, quiere decir, en la consistencia del cambio estructural del factor
econdémico y en las instituciones politicas, sociales y culturales que se encuentran
vigentes en la sociedad. En la antigiiedad se relacionaba a la acumulacién de factores de
produccion en cuanto al capital y trabajo, si existia mas capital y trabajo crecerd la
economia; en la actualidad comprende de dos procesos: los factores productivos (mas
capital y mas trabajo) y la productividad en los avances tecnoldgicos. Para la escuela
neoclésica el crecimiento economico es un procedimiento lineal que esta asegurado por
el mercado y el desarrollo econémico consiste en fallas del mercado y se presume que el
crecimiento econémico no es lineal, porque es obligada por parte del Estado.

Nueva
economia
institucional

Vieja economia W\ generacion eoinstitucionalis

institucional ~Institucionalis tas
tas

Figura 1. Evolucion de las teorias econdémicas

Fuente. Amante y Guarnido (2011)

El desarrollo econdémico es una actividad en la que participan diversos aspectos tales
como: el factor econdmico, politico y social; y su accionar permite el aumento de la
diversidad del sistema econémico y territorial. La interaccion de dichos aspectos permite
la aparicion de nuevos productos, los tipos de produccion se van diferenciando en los
distintos territorios y estos a su vez van adoptando nuevas funciones econdémicas y
productivas. La importancia del desarrollo de la economia de cualquier region implica en
su crecimiento econdmico, considerandose una de las metas principales a nivel social;
para ello, es menester el incremento considerable de los ingresos (renta per capita) y del
modelo de vida de la colectividad.
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Un claro ejemplo para determinar el desarrollo econémico es la medicion de la inversion,
el grado de consumo, las politicas sociales o el fomento al ahorro interno; de la misma
forma, una expresion que denota significancia en el desarrollo economico es el
acrecentamiento de la produccion y productividad, asi como la creacion de ciencia,
tecnologia y conocimiento cientifico. No obstante, dicho desarrollo no simplemente esta
vinculado con la reduccidn o erradicacion de la pobreza, pues para lograr esta condicién
es intrinseco la dinamizacion en instituciones, cuerpo legal o normativa, debido a que
forman parte del proceso que produce y perpetua la pobreza. Es trascendente considerar
los compromisos relacionados a la inclusion social y a la generacion de empleo como

elementos necesarios e indispensables para el acrecentamiento econémico.

De esta manera el conocimiento adquirido sobre el desarrollo econémico nos permitira
establecer la relacion existente entre el mismo y la vialidad, pero a la vez tener un

conocimiento sobre indices econémicos y puntos de progreso no solo mercantiles.

2.3.4. Desarrollo Econdmico Local

El Desarrollo Econdmico Local (DEL) es un desarrollo conceptual que enfatiza la accion
colectiva del movimiento para desarrollar la economia local a través de esfuerzos para
movilizar y utilizar los recursos locales, el empoderamiento institucional y las redes de
cooperacion. El DEL es alternativo para el desarrollo de la region, tratando de poner a los
seres humanos como objetos y temas de desarrollo, formulando las necesidades humanas
basicas, enfocandose en la dignidad humana como actores del desarrollo,
empoderamiento econdmico local, participacién de la comunidad, y acostumbrado a los

principios del desarrollo sostenible, (Supriyadi, 2012).

En el DEL, el proceso de planificacion participativa y toma de decisiones publicas
requiere cumplir con los intereses compartidos colectivamente y los servicios comunes
que son utiles. La armonizacion, el empoderamiento y las redes de asociacion entre los
actores (gobierno, gobiernos locales, empresas, comunidades y universidades) son un
principio y un paso importante en el desarrollo de la economia local, (Supriyadi, 2012).

La interaccion entre los actores beneficiara a la region en la solucién de problemas
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locales, la formulacién de acciones de desarrollo regional en conjunto, facilitara la toma

de decisiones y la creacion de redes e innovacion de sistemas.

2.3.5. Elementos definitorios del Desarrollo Econémico Local

Sefala Fernandez, Arzadun y Alonso (2013), que los elementos del desarrollo econdmico

local son los siguientes:

o Obijetivo social.

o El territorio es sujeto de la estrategia.

o Estrategia a largo plazo.

o Sostenibilidad ecoldgica de la estrategia.

o Concertacion y coordinacién entre actores.

o Participacion de las instituciones locales.

o Participacion de las mujeres en condiciones de equidad.

o Fortalecimiento de las capacidades y potencialidades locales.

o Prioridad a las microempresas, pequefias y medianas empresas,

cooperativas, economia social y economia informal.

o Vision integral del proceso productivo, considerando todos los elementos
de las cadenas productivas.

o Introduccion de innovaciones en la produccion, en la gestién y en el
entorno socio-institucional.

Igualmente, para para las iniciativas del desarrollo local econémicas se toma en

cuenta:
o Plan comercial
o Plan de operaciones
o Plan de personas y organizacion

o Administracion y gestién

o Plan de inversiones y financiacion
o Plan economico-financiero

o Plan de puesta en marcha gradual

. Evaluacion econdmica
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Conforme con los aportes de los autores, se puede deducir que el desarrollo econémico
local constituye un proceso de aumento y dinamizacion estructural, en la cual, a través de
la utilizacion del potencial de desarrollo que existente en el lugar, permite el incremento
del bienestar de la poblacién de una determinada zona; por tanto, cuando la region posee
la capacidad de liderar el suceso de dinamizacion estructural, ésta se halla ante un proceso
de desarrollo local interno. En la actualidad cualquier territorio cuenta con un conjunto
de recursos, pudiendo ser econémicos, humanos, institucionales y culturales, y economias
de progresion no aprovechadas que figuran como un gran potencial de desarrollo; es asi
que, es deber de los entes reguladores y de las politicas que normalizan cada territorio,
el velar por el bienestar de la comunidad, a través de la potencializacion de dichos

recursos, de tal forma que el desarrollo econdmico también contribuya al sector social.

2.3.6. Inversioén

Las organizaciones necesitan disponer de recursos financieros con el propdsito de
desarrollar eficientemente sus actividades productivas, El concepto de inversion “aluce a
un acrecentamiento producido anualmente en los bienes de capital de la organizacion”
segun indica, Zapata, (2007 p.1). Es asi que, a través de la inversion es posible estudiar y
analizar la informacion importante para la Optima gestion empresarial; puesto que
cualquier organizacién, para dar lugar a su eficiencia en los procesos productivos,
requiere de instalaciones técnicas, equipos informaticos y ciertos activos. Este
conglomerado de aspectos figura como los recursos capitales y la inversion que acoge los

incrementos de cada afio de esos bienes, posibilitando el progreso institucional.

La connotacién de la inversion, esta relacionado en muchas instancias hacia el &mbito
econdmico, refiriéndose al incremento producido en un afio sobre el conjunto de bienes
de una organizacién. Es asi que dichos bienes o activos, permiten el desarrollo econémico
de una empresa, a través de los rendimientos que éstos producen, de su revalorizacion o
de la rentabilidad; producto de operaciones que se realizan con dichas inversiones, tal es

el caso de préstamos, cesiones temporales, entre otros, (Rodriguez, 2009; pp.80-81).

Conforme con los datos proporcionados por la Autoridad de Mercado de Capitales

(2014), la inversion se define como el compromiso de los recursos financieros actuales
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para lograr mayores ganancias en el futuro. Se trata de lo que se llama dominios de
incertidumbre. A partir de esta definicion, surge la importancia del tiempo y el futuro,
debido a que son dos elementos importantes en la inversion. Por lo tanto, la informacion
que puede ayudar a dar forma a una vision sobre los niveles de certeza en el estado de la
inversion en el futuro es significativa. Desde una perspectiva econémica, la inversion y
el ahorro son diferentes; el ahorro se conoce como el total de las ganancias que no se
gastan en el consumo, ya sea que se inviertan para lograr mayores rendimientos o no. El
consumo se define como el gasto total de uso en bienes y servicios que se utilizan para
satisfacer sus necesidades durante un periodo particular. Los valores de inversion o
ahorro, asi como el consumo, se pueden determinar a nivel macroeconémico, o a nivel

individual, a través de diferentes métodos estadisticos.

Es asi que la inversién tiene efectos en la economia, siendo este uno de los ejes que
permite incentivar y promover el desarrollo econdmico. La manera de estudiar el nivel de
inversion es a través del PIB; dicho de otro modo, parte de la riqueza de un Estado se
direcciona a la inversion y por consiguiente genera crecimiento. La inversion debe
priorizarse, para ello una region debe poner en manifiesto el fomento del empleo,
descentralizacion, acrecentamiento de exportaciones, Incremento del Valor Agregado,
utilizacion de tecnologias, y aumento de investigacion, desarrollo e innovacion; pues
varios analistas aseveran gue de esta manera sera posible conducir a una localidad hacia
el crecimiento, por tanto, la inversion estd estrechamente ligada con el desarrollo

econdmico.

Por lo tanto, el GAD provincial ha realizado varias inversiones en la provincia, y uno de
los primordiales es la inversion en vialidad la cual puede ser construccion de vias de
comunicacion terrestre, redes eléctricas, puertos, y redes de informacion esta contribuye

el desarrollo de las zonas y la incrementacion del nivel de movilidad.

2.3.7. Determinantes para la Inversion

La inversion es un proceso a través del cual acrecienta el capital en un periodo para su
uso en periodos futuros, las expectativas también juegan un papel importante en la

inversion. El capital es un factor de produccién, junto con la mano de obra y los recursos
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naturales. La decision de invertir es una decision de usar mas capital para producir bienes
y servicios. Los factores que afectan las elecciones de las empresas en la combinacion de
capital, trabajo y recursos naturales también afectaran la inversiéon. A continuacion, se

detalla los factores intrinsecos que puntualizan la fiabilidad de la inversion:

o Tasas de interés e inversion: las bajas tasas de interés han estimulado la
construccion de viviendas y por el contrario las tasas altas la han reducido. Dichos
informes implican una relacion negativa entre las tasas de interés y la inversion

en estructuras residenciales.

o Esperanzas de heredar. Un cambio en el stock de capital cambia la
capacidad de produccion futura. Por lo tanto, los planes para cambiar el stock de
capital dependen crucialmente de las expectativas.

o El nivel de actividad econémica: Es probable que un aumento en el nivel
de produccion estimule la demanda de capital y, por lo tanto, conduzca a una
mayor inversion. En consecuencia, es probable que un aumento en el PBI desplace

la curva de demanda de inversién hacia la derecha.

o El Stock de Capital: La cantidad de capital ya en uso afecta el nivel de
inversion de dos maneras. En primer lugar, como la mayor parte de la inversion
reemplaza al capital que se ha depreciado, es probable que un mayor stock de
capital genere més inversion; habra mas capital para reemplazar. Sin embargo, en
un segundo lugar un mayor stock de capital puede tender a reducir la inversion;
aquello debido a que la inversion se produce para ajustar el stock de capital a su

nivel deseado.

o Capacidad de uso: La tasa de utilizacion de capacidad mide el porcentaje
del stock de capital en uso. Debido a que el capital generalmente requiere tiempo
de inactividad para el mantenimiento y las reparaciones, la tasa de utilizacion de

la capacidad media generalmente cae por debajo del 100%.
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o Cambio tecnoldgico: La implementacion de nueva tecnologia a menudo
requiere capital nuevo. Los cambios en la tecnologia pueden, por lo tanto,

aumentar la demanda de capital.

o Politica publica: La politica publica puede tener efectos significativos en
la demanda de capital. Dichas politicas generalmente buscan afectar el costo del

capital para las empresas.

En resumen, la inversion es un término econdmico en la cual se desarrolla colocaciones
de capital sobre determinadas actividades pudiendo ser de caracter comercial o civil, con
el propdsito de obtener rendimiento econdémico. Esta destinado a cualquier persona,
empresa u organizacion que con una cantidad de dinero puede invertir y con ello obtener

ganancias mayores, generalmente a largo plazo, (Universidad de Minnesota, 2016).

2.3.8. Inversion Publica

De acuerdo con Lee (2017), la inversién puablica ha surgido histéricamente de la
necesidad de proporcionar ciertos bienes, infraestructura o servicios que se consideran de
vital interés nacional. La inversion publica ha tendido a aumentar como consecuencia de
la industrializacion y las correspondientes demandas de nuevas infraestructuras para
facilitar el crecimiento de las comunidades urbanas. A comienzos del siglo XXI, la
privatizacion de las industrias estatales y la consiguiente desregulacion de los mercados
condujeron al crecimiento del gasto publico en bienes y servicios proporcionados por los
sectores privados Y sin fines de lucro, principalmente a través del desarrollo de diversos
servicios publicos y asociaciones privadas. La inversion publica tiende a medirse
cuantitativamente, sobre una base anual, como un porcentaje del ingreso nacional total en
un periodo dado. Tiende a dividirse entre la inversion fisica o tangible en infraestructura
(por ejemplo, transporte, telecomunicaciones y edificios); inversién humana o intangible
en educacion, habilidades y conocimiento; y la inversion actual en el consumo de bienes
y servicios (por ejemplo, prestaciones sociales y pensiones). La inversién publica

generalmente constituye un porcentaje relativamente pequefio del gasto publico general,
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aunque frecuentemente es un componente importante de la inversion total de capital

nacional.

La inversion puablica: se configura hoy en dia como una importante partida de gasto
pablico en las economias modernas. Y ello sucede no tanto por su magnitud, situada por
lo general en niveles inferiores a las cuantias alcanzadas por los gastos vinculados al
Estado de Bienestar, como por la trascendencia de sus efectos sobre la actividad
econdmica. En este sentido, la participacion directa del capital publico en los procesos
productivos de las empresas, como un factor de produccion mas, convierte a las
infraestructuras en una pieza clave para sostener el crecimiento econémico, (Rodriguez,
2002, p.6).

La inversion puablica se refiere al gasto publico en infraestructura econémica como
aeropuertos, carreteras, ferrocarriles, sistemas de agua y alcantarillado, servicios publicos
de electricidad y gas, telecomunicaciones e infraestructura social, como escuelas,
hospitales y prisiones. El término inversion publica como un uso por los gobiernos en un
sentido mas amplio para referirse al gasto en capital humano, educacion y gasto en salud,
o0 inversiones financieras de instituciones gubernamentales, como los fondos de riqueza
soberana. Sin embargo, la literatura sobre gestion de inversiones pablicas se centra en los

gastos relacionados con los activos fisicos, (Miller y Mustapha, 2016).

La gestion de la inversion publica se relaciona con las formas en que los gobiernos
gestionan este gasto de inversion, es decir, como seleccionan, construyen y mantienen sus

activos publicos.

De acuerdo con este contexto, el empleo del gasto pablico figura como un elemento
idoneo para el crecimiento econdmico de un territorio. En general, se evidencia que la
tasa de crecimiento de una economia depende, de manera positiva, de las infraestructuras
instaladas, a la vez que, se plantea las perspectivas de eficiencia que apoyan la
intervencion publica conforme las necesidades locales. En consecuencia, es necesario
destacar que la inversion puablica posibilita la distribucion de la renta entre zonas de
disparejo nivel de desarrollo; sin embargo, también esta vinculado con la correccién de

ineficiencias.
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Inversion Publica en el Ecuador:

Correa (2010), planteo:

La inversion publica como eje dinamizador de la competitividad sistémica y su impacto
positivo en el desarrollo. La inversién pablica que este Gobierno ha implementado
conduce, a un mejoramiento de la competitividad sistémica. La inversion en
infraestructura y el cambio en la matriz energética impactaran positivamente en la

produccién.

Para la prioridad de proyectos de inversion publica se toma tres puntos:

o Generacion de empleo

o Equidad Regional

o Productividad sistematica
La inversion puablica de Ecuador solo atribuird el 5.3 % de su PIB total, mientras que la
inversion privada atribuird el 16.9 % del PIB total. Hasta 2006, el sector privado era
responsable del 72% de todos los recursos invertidos en la economia, Fondo Monetario
Internacional (2017). Aquello cambio dréasticamente después de que el presidente Correa
asumié el cargo en 2007, y el sector publico tomé un papel mucho méas importante en la
economia. Asi también, la inversion publica en el pais se rige a la asignacion de recursos
para el sector de Desarrollo Social, tomando en consideracion al sector productivo, pero
sobre todo priorizando la industria nacional. De la misma manera se preveé atribuir parte
de la economia nacional en generacion de conocimiento, investigacién, desarrollo e
innovacion; asi como al sector de talento humano. Es asi que, los montos de inversion se
ajustan a las politicas que estipula el Plan Nacional del Buen Vivir y ahora el programa
Toda Una Vida.

No obstante, del total de proyectos, entre los mas importantes se han destacado el Metro
de la capital, tranvia de Cuenca, infraestructura educativa, Ciudad del Conocimiento,
autopistas y carreteras. De la misma manera entre los lineamientos para la inversion
publica en el pais, convergen ciertas normativas. Los lineamientos de inversién publica
deben ir de acuerdo con el Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017, Secretaria Nacional
de Planificacion y Desarrollo (2015); con la finalidad mantener o incrementar la

economia y capacitaciones sociales y del Estado, tomado en cuenta lo siguientes puntos:
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. Alineacion con el Plan Nacional del Buen Vivir

o Politica Nacional

o Obtencidn de dictamen de prioridad
o Ingreso de informacion

o Sistema Nacional de informacion

2.3.9. El Producto Interno bruto (PIB)

El Producto Interno Bruto estd estandarizado como un indicador econémico por el
Sistema de Cuentas Nacionales de las Naciones Unidas, mide la produccion total de
bienes y servicios de un estado durante un cierto periodo de tiempo. Se utiliza para
comparar el desempefio econémico de los estados, pero muy a menudo la comparacion
se amplia para evaluar y hacer estimaciones de los niveles de vida, el progreso o el
bienestar social entre los estados, aunque el PIB no se desarrolld originalmente para este
fin, (Tjukanov, 2011),

Asimismo “El PIB mide el valor monetario total de los bienes y servicios finales
producidos para el mercado durante un afio dado, dentro de las fronteras de un pais”
(Hernandez, 2010). En otras palabras, es el valor monetario de todos los bienes y servicios
terminados producidos dentro de las fronteras de un pais en un periodo de tiempo
especifico. Aunque el PIB se calcula generalmente sobre una base anual, también puede

calcularse trimestralmente.

En el 2016 exhibi6 una contraccion anual del Producto Interno Bruto del -1,5%, esto se
dio la reduccion en el nivel de inversion (-8%), en las importaciones (-6,4%) y en los
niveles de gasto gubernamental y consumo de los hogares, mismos que presentan
depreciaciones del -1,9% y -1,5% individualmente. Las exportaciones fueron las que
registraron una menor depreciacion con una tasa del -0,3%. (Ekos, 2017).

La economia en Ecuador (PIB) determina un incremento del 3% en el afio 2017; conforme

con el informe emitido por el Banco Central del Ecuador; este cambio se atribuye de
manera principal al crecimiento del Gasto del Consumo Final de los Hogares, Gasto de
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Consumo Final del Gobierno General y las Exportaciones. Es asi que, el PIB alcanz6 un
total de USD 103.057 millones. (Telégrafo, 2018),

En conclusion, el PIB es el indicador de la riqueza de un pais, pero este no toma sus
recursos naturales, sus infraestructuras entre otros, y la infraestructura de un pais es la
inversion a largo plazo que realiza el Estado y en la cual obtendra rentabilidad y lo més

importante satisfaccion de las necesidades de los ciudadanos.

2.3.10. Gobierno Autonomo Descentralizado (GAD)

El GAD es una institucién perteneciente al sector publico del pais; el objetivo de los GAD
es el impulso del desarrollo territorial conforme con sus competencias. Los GAD
intervienen a nivel provincial, municipal y parroquial en zonas rurales. “Cada
circunscripcion territorial tendra un gobierno autonomo descentralizado para la
promocion del desarrollo y la garantia del buen vivir, a través del ejercicio de sus
competencias. Estara integrado por ciudadanos electos democraticamente quienes
ejerceran su representacion politica.” (Telégrafo, 2018). Los gobiernos auténomos
constituyen: los de las regiones; los de las provincias; los de los cantones o distritos

metropolitanos y los de las parroquias rurales.

El GAD es la forma en que las normas y acciones de como las personas interactdan entre

si estan estructuradas, sustentadas, reguladas y responsables. (Glatz, 2017).

El COOTAD determina en el Art. 28.- Gobiernos autonomos descentralizados.
Cada circunscripcion territorial tendrd un gobierno auténomo descentralizado
para la promocién del desarrollo y la garantia del buen vivir, a través del ejercicio
de sus competencias. Estara integrado por ciudadanos electos democraticamente

quienes ejerceran su representacion politica.
Constituyen gobiernos autbnomos descentralizados: a) Los de las regiones; b) Los

de las provincias; e) Los de los cantones o distritos metropolitanos; y, d) Los de

las parroquias rurales. En las parroquias rurales, cantones y provincias podran
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conformarse circunscripciones territoriales indigenas afroecuatorianas vy

montubias, de conformidad con la Constitucion y la ley.

2.3.11. Infraestructura vial

“Infraestructura vial es todo conjunto de elementos que permite el desplazamiento de
vehiculos en forma confortable y segura desde un punto a otro” (Garrido,2015, p. 15).
Aquello consiste en la instalacion de activos fijos que incluyen vias de superficie,
ferrocarriles y terminales, como paradas de autobuses, terminales de buses o camines y
estaciones ferroviarias. Las operaciones de los vehiculos a lo largo de estos sistemas de
transporte reducen el tiempo de viaje y la generacion de empleo en el sector, lo que en
conjunto influye en la demanda agregada de bienes y servicios, conduciendo a un
aumento del PIB y del desarrollo general.

Los usuarios individuales de la carretera, las empresas de logistica y las agencias de
transporte pablico esperan una infraestructura vial confiable y segura para viajar de un
lugar a otro y transportar bienes y personas. Las agencias viales necesitan planificar,
construir, mantener y operar adecuadamente la infraestructura vial para que pueda crear

valor para los usuarios de la carretera. (Hartmann y Yeang,2016)

La vialidad ha experimentado una mejora constante en los Gltimos afios, la conectividad
ha mejorado y el transporte por carretera se ha convertido en un foco de desarrollo rapido,
las carreteras brindan un mejor acceso a los servicios, facilidad de transporte y libertad
de movimiento para las personas. Reconociendo la importancia de una red vial confiable
y répida en el pais y la funcion que desempefia en la influencia de su desarrollo

econdémico,(Romero, 2015).

2.3.12. Presupuesto
El presupuesto es una representacion en cuanto a contabilidad de la actividad realizada

de una organizacién con el objetivo de alcanzar metas, mediante esto servird como un

instrumento de planificacion, coordinacion y control de funciones, (Fagilde, 2015).

38



Para Ross (2008) “Presupuesto es una expresion cuantitativa de un plan por un periodo
de tiempo definido. Puede incluir volumenes de ventas planificados e ingresos, recursos,

costos y gastos, activos, pasivos y flujos de efectivo” (p. 7).

Adicionalmente, el Servicio de Informacidn Técnica (2008), describe que el presupuesto
es el proceso de expresar 10s costos y recursos previstos para un curso de accion
planificado durante un periodo de tiempo especifico. El presupuesto ayuda a todos los
tipos de organizaciones a planificar y controlar sus operaciones, y a respaldar sus
estrategias administrativas. Un presupuesto establece el punto de referencia contra el cual

se medira el rendimiento.

2.3.13. Presupuesto Publico

El presupuesto publico es:
Una herramienta fundamental para la toma de decisiones de todos los gobiernos
territoriales, es a través del cual se puede dar cumplimiento a los programas de
gobierno, los planes de desarrollo y en fin poder impulsar y propiciar la
satisfaccion de necesidades basicas de la poblacién y el desarrollo de los
territorios, de ahi la importancia de tener un conocimiento y dominio del tema

para quienes tendran relacién con el sector publico, ( Rodriguez ,2008, p.9).

Plaza (2012), plantea que: El presupuesto es plan de accion que tiene una meta prevista,
expresada en valores y términos financieros, que se cumple en un determinado tiempo
con condiciones. Es una herramienta que usan las instituciones como desarrollo anual

para emplear planes y programas. El presupuesto pablico se puede diferenciar en:

o como instrumento de Gobierno

o como instrumento de programacion econémica y social
o como presupuesto de administracion

o como acto legislativo

o como documento

o como instrumento de control
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Veiga, Kurin y Ardakanian (2014), mencionan que el presupuesto publico varia
considerablemente en todo el mundo. Depende del marco legal del pais, asi como de la
estructura organizativa del gobierno. El proceso de elaboracion del presupuesto implica
la interaccidn entre numerosos participantes, desde los ciudadanos hasta las empresas, e
incluye funcionarios de diversos niveles de gobierno. Aunque los presupuestos
generalmente se establecen para un afio fiscal, el proceso de presupuestacion se extiende
por un periodo considerablemente mas largo y se entiende mejor como un ciclo con fases
superpuestas. Se pueden identificar cuatro fases generales clave del sistema

presupuestario.

a) Formulacion y presentacion
b) Debate y adopcién
c) Ejecucion

d) Informes, auditoria y evaluacion

El Cddigo Organico de Planificaciéon y Finanzas Pablicas en el capitulo 111 en el Art. 95
hace referencia al contenido y la finalidad del presupuesto estableciendo las normas,
técnicas, métodos y procedimientos vinculados a la prevision de ingresos, gastos y
financiamiento para la provision de bienes y servicios publicos con la finalidad de cumplir

con el plan nacional de desarrollo.

Asi mismo el Art. 96 del mismo codigo hace referencia a las Etapas del ciclo
presupuestario las cuales son:

1. Programacidn presupuestaria.

2. Formulacion presupuestaria.

3. Aprobacion presupuestaria.

4. Ejecucion presupuestaria.

5. Evaluacidén y seguimiento presupuestario.

6. Clausura y liquidacion presupuestaria.
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2.4.  Marco Legal

2.4.1. Constitucion del Ecuador

Titulo IV

Participacion y organizacion del poder

Art. 132.- La Asamblea Nacional aprobard como leyes las normas generales de interés
comun. Las atribuciones de la Asamblea Nacional que no requieran de la expedicién de
una ley se ejerceran a traves de acuerdos o resoluciones. Se requerira de ley en los

siguientes casos:

3. Crear, modificar o suprimir tributos, sin menoscabo de las atribuciones que la

Constitucidn confiere a los gobiernos autdbnomos descentralizados.

4. Atribuir deberes, responsabilidades y competencias a los gobiernos auténomos
descentralizados (Ley N° 449, 2008).
Titulo V

Organizacion Territorial del Estado

Art. 238.- Los gobiernos auténomos descentralizados gozaran de autonomia politica,
administrativa y financiera, y se regiran por los principios de solidaridad, subsidiariedad,
equidad interterritorial, integracion y participacién ciudadana. En ningln caso el ejercicio

de la autonomia permitira la secesion del territorio nacional.

Constituyen gobiernos autonomos descentralizados las juntas parroquiales rurales, los
concejos municipales, los concejos metropolitanos, los consejos provinciales y los

consejos regionales (Ley N° 449, 2008).
Art. 262.- Los gobiernos regionales autonomos tendran las siguientes competencias

exclusivas, sin perjuicio de las otras que determine la ley que regule el sistema nacional

de competencias:
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4. Planificar, construir y mantener el sistema vial de ambito regional. (Ley N° 449, 2008)
Art. 263.- Los gobiernos provinciales tendran las siguientes competencias exclusivas, sin

perjuicio de las otras que determine la ley:

1. Planificar el desarrollo provincial y formular los correspondientes planes de
ordenamiento territorial, de manera articulada con la planificacion nacional, regional,

cantonal y parroquial.

2. Planificar, construir y mantener el sistema vial de &mbito provincial, que no incluya
las zonas urbanas (Ley N° 449, 2008).

Seccién Sexta

Politica Monetaria, cambiaria, crediticia y financiera

Art. 314.- El Estado sera responsable de la provision de los servicios publicos de agua
potable y de riego, saneamiento, energia eléctrica, telecomunicaciones, vialidad,
infraestructuras portuarias y aeroportuarias, y los demas que determine la ley. (Ley N°
449, 2008).

2.4.2. Cddigo orgénico de organizacion territorial, auténoma y
descentralizacion
Titulo 111

Gobiernos Auténomos Descentralizados

Art. 32.- Competencias exclusivas del gobierno autonomo descentralizado regional. - Los
gobiernos auténomos descentralizados regionales tendran las siguientes competencias
exclusivas, sin perjuicio de otras que se determinen;

d) Planificar, construir y mantener el sistema vial de &mbito regional. (Ley N° 303, 2010).
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Capitulo 11
Gobierno Autonomo Descentralizado Provincial
Seccién Primera

Naturaleza juridica, sede y funciones

Art. 41.- Funciones. - Son funciones del gobierno autonomo descentralizado provincial

las siguientes:

e) Ejecutar las competencias exclusivas y concurrentes reconocidas por la Constitucion y
laley y. en dicho marco prestar los servicios publicos, construir la obra publica provincial,
fomentar las actividades provinciales productivas, asi como las de vialidad, gestién
ambiental, riego, desarrollo agropecuario y otras que le sean expresamente delegadas o
descentralizadas, con criterios de calidad, eficacia y eficiencia, observando los principios
de universalidad, accesibilidad, regularidad, continuidad, solidaridad, interculturalidad,
subsidiariedad, participacion y equidad. (Ley N° 303, 2010).

Art. 42.- Competencias exclusivas del gobierno auténomo descentralizado provincial. -
Los gobiernos autonomos descentralizados provinciales tendran las siguientes

competencias exclusivas, sin perjuicio de otras que se determinen:

b) Planificar, construir y mantener el sistema vial de &mbito provincial, que no incluya
las zonas urbanas. (Ley N° 303, 2010).

Capitulo IV

Del Ejercicio de las Competencias Constitucionales

Art. 129.- Ejercicio de la competencia de vialidad. -El ejercicio de la competencia de
vialidad atribuida en la Constitucion a los distintos niveles de gobierno, se cumplira de la

siguiente manera:

Al gobierno central le corresponde las facultades de rectoria, normativa, planificaciéon y

ejecucion del sistema vial conformado por las troncales nacionales y su sefializacion.
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Al gobierno auténomo descentralizado regional le corresponde las facultades de
planificar, construir regular, controlar y mantener el sistema vial de &mbito regional en

concordancia con las politicas nacionales.

Al gobierno auténomo descentralizado provincial le corresponde las facultades de
planificar, construir y mantener el sistema vial de ambito provincial, que no incluya las

zonas urbanas.

2.4.3. Ley del sistema nacional de infraestructura vial transporte terrestre
Seccion Segunda

Competencias de los gobiernos autonomos descentralizados

Art. 16.- Competencias de vialidad. Los gobiernos autdnomos descentralizados en sus
respectivas circunscripciones territoriales, a mas de las atribuciones conferidas en la
presente Ley, tendran las facultades y atribuciones en materia de vialidad que
correspondan, de conformidad con la Constitucion, el Codigo Orgénico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentralizacion, las resoluciones del Consejo Nacional de
Competencias y demas normativa aplicable para el ejercicio de esta competencia.(Ley N°
998, 2017)

Art. 17.- Deberes y atribuciones. Son deberes y atribuciones de los gobiernos autbnomos
descentralizados regionales, provinciales y municipales, en el &mbito de su competencia:
1. Elaborar e implementar el Plan Sectorial de Infraestructura del Transporte Terrestre
Cantonal, Provincial o Regional y el Plan Estratégico de Movilidad Cantonal, Provincial
o0 Regional de su respectiva circunscripcion territorial, el mismo que sera un insumo de

su Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial.

2. Administrar la red vial de su jurisdiccion realizando las acciones de planificacion,
disefio, construccion, rehabilitacion, sefalizacién, conservacion, mantenimiento,

operacion y financiamiento, considerando el minimo impacto ambiental.

3. Incorporar al sistema nacional vial, la informacién que incluya a toda la red vial de su

jurisdiccion en coordinacion con el ministerio rector.
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4. Declarar de utilidad publica con fines de expropiacion y ocupacion inmediata los
inmuebles que se requieran para la apertura del trazado, construccién, ampliacion,
rectificacion u otros, para el desarrollo de la infraestructura del sistema vial de su
jurisdiccion, de conformidad con las disposiciones constitucionales, legales vy

reglamentarias.

5. Delegar a las empresas de economia mixta en las cuales el Estado tenga mayoria
accionaria, la facultad para la prestacion del servicio publico de vialidad, que puede
comprender el disefio, la construccion, la operacion o el mantenimiento de la
infraestructura vial. Excepcionalmente podréa delegar al sector privado o a la economia

popular y solidaria de acuerdo con la ley.

6. Establecer y recaudar la Contribucion Especial de Mejoras por la inversion realizada,
a cuyos propietarios de los bienes inmuebles que se benefician por el desarrollo y
mejoramiento de la infraestructura vial de su jurisdiccidn, acorde a la normativa dictada

para el efecto.

7. Fijar, cobrar o autorizar el cobro de tasas y tarifas viales para el financiamiento, uso y
mantenimiento integral de la infraestructura vial de su jurisdiccion, de sus componentes
funcionales y las areas de servicios auxiliares y complementarios; para tal efecto se

establecera las bases generales de regulacion de tarifas aplicables.

8. Administrar el uso y retiro de vallas en las vias de su competencia, que pudieran generar
contaminacion visual o ambiental. De manera excepcional se podra autorizar la

colocacion y ubicacién de rotulos y vallas de caracter informativo.

9. Determinar en su normativa local los pesos, dimensiones y demas caracteristicas de los
vehiculos, que puedan transitar en toda la infraestructura vial de su jurisdiccién, de
acuerdo a la clasificacion y construccién de los mismos, la que debera estar acorde con

los estandares fijados en la normativa nacional emitida al respecto.
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10. Fijar los procedimientos operativos especificos para la gestion de las estaciones de
pesaje y el ejercicio del control sobre los vehiculos que excedan los pesos y dimensiones

establecidos para el efecto en el Reglamento General de esta Ley.
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I1l. METODOLOGIA

3.1. ENFOQUE METODOLOGICO

3.1.1. Enfoque

Para llevar a cabo el estudio se aplicé el enfoque mixto de investigacion. Cualitativamente
se analizaron las perspectivas legales, técnicas y de politica publica en relacién al tema
de inversion puablica en vialidad ejecutada por el gobierno autonomo de la provincia en
los Gltimos afios; desde este enfoque, se analiz6 también el desarrollo econémico del
Canton desde una perspectiva social. Cuantitativamente se estudiaron los montos de las
inversiones viales, en las diferentes parroquias del canton Tulcan, asi como la

contribucion en término de ingreso per capita.

3.1.2. Modalidad

En cuanto a la modalidad de estudio, se trabajo en una investigacion no experimental de
tipo ex post-facto, lo cual implica que no existieron modificaciones al objeto de analisis,
en tal sentido se procedid a estudiar las variables, una vez que estas ya se han manifestado

de manera previa y se procedio a realizar el registro de sus caracteristicas y medidas.

3.1.3. Tipo de Investigacion

Los tipos de investigacion involucrados en el estudio son: descriptivo y de campo.
Descriptivo. - Este tipo de investigacion permitié describir lo que ocurre en torno al
problema, apoyandose en herramientas como la observacion, para brindar una explicacion
objetiva de como opera la inversion en vialidad y el desarrollo econémico de las zonas
rurales del canton Tulcan, y cuéles son sus caracteristicas particulares.

De campo. - Se enfatiz0 en la extraccion de datos e informaciones directamente de los
sectores rurales donde se localizan las obras de vialidad del cantdn, asi como también el
levantamiento de datos acerca del nivel de desarrollo econdémico de las zonas, a través de

uso de entrevistas previamente estructuradas.
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3.2. |IDEA ADEFENDER
La inversion en vialidad realizada por el Gobierno Autonomo Descentralizado de la

provincia del Carchi, periodo 2012-2016, ha ocasionado un impacto positivo en el

desarrollo econémico de las parroquias rurales del canton Tulcéan.
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3.3. DEFINICION Y OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

Tabla 1. Definicion y operacionalizacion de variables

Variables Definiciones Dimensiones Indicadores Técnicas Instrumentos
Leyes Revision Fichas
Es la inversion que realiza Legal Reglamentos documental bibliograficas
el Estado en infraestructura Ordenanzas Revision Fichas
de transporte, la cual esta documental bibliograficas
Inversion publica | compuesta por una serie de Revision Fichas
en vialidad instalaciones 'y  activos documental bibliogréficas
fisicos que sirven para la
organizacion 'y para la Técnica Tipologia vial Revision Fichas
oferta de los servicios de Estandares | documental/Entrevista bibliograficas/
transporte de carga y/o de internacionales Cuestionario
pasajeros por via terrestre.
(Vésquez, A. & Bendezu, Planificacion Revision Fichas
L., 2008) documental/Entrevista | bibliograficas
Economica Organizacion

49




Ejecucion

Control

Revision
documental
Revision
documental/Entrevista
Revision

documental/Entrevista

Fichas
bibliograficas
Fichas
bibliogréaficas/
Cuestionario
Fichas
bibliogréaficas/

Cuestionario

Desarrollo

econdémico

Es un proceso integral que

implica la  expansion
continua del potencial
econémico y el

autosostenimiento de dicha
expansion hacia el
mejoramiento de la calidad
de vida de la sociedad

(Castillo, P., 2011)

Econ6mica

Productiva

Educativa

Social

Ingreso per cépita

Capital natural

Capital

humano

Revision
documental/Encuesta
Revision
documental/Encuesta
Revision
documental/Encuesta
Revision

documental/Encuesta

Fichas

bibliogréficas/
Cuestionario

Fichas

bibliogréaficas/
Cuestionario

Fichas

bibliogréaficas/

Cuestionario

50




Organizacion

social

Fichas
bibliograficas/

Cuestionario

Fuente: Adaptado de Metodologia de la Investigacion (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2012).
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3.4. METODOS A UTILIZAR

3.4.1. Métodos

Los métodos de investigacion a utilizar son anélisis de informacion existente, para lo cual
se recopilardn varios documentos oficiales emitidos por las instituciones del gobierno
central y gobiernos autonomos provinciales, cantonales y parroquiales, especificamente,
la planificacion nacional, los planes de desarrollo y ordenamiento territorial, las
planificaciones operativas anuales, etc. Se recurrié también a la busqueda de informacion
contenida en revistas especializadas, periodico, boletines de instituciones publicas, entre

otras.

Se utilizé el método de la observacion cientifica con la finalidad de percibir de manera
directa la situacion de la infraestructura vial en las zonas rurales del canton Tulcan.

El método I6gico deductivo fue usado para encontrar principios desconocidos sobre el
tema de la inversion en vialidad en la provincia a partir de principios tedricos conocidos,
ademas para descubrir las consecuencias en el desarrollo econdmico a causa de dicha

inversion estatal.

El método analitico se aplicd para distinguir los elementos constitutivos de las variables
involucradas en el problema. Se descompuso las variables de estudio segun diferentes
dimensiones para profundizar en su cocimiento para posteriormente buscar relaciones

causales entre ellas.
A través del método sintético se relacioné los datos encontrados sobre el tema de vialidad

ejecutado en la provincia y el desarrollo econdmico para explicar de manera clara y

concisa la relacion e incidencia causal entre ellas.
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3.4.2. Técnicas para la recoleccion de informacion

Como parte de la metodologia se aplicé las siguientes técnicas de investigacion:

Revision documental. - Esta técnica se permitid recopilar y analizar informacion sobre el
tema estudiado, la cual se encuentra contenida en fuentes de informacion como: informes
técnicos, planificaciones estratégicas, planes operativos anuales, revistas especializadas,
etc. Esta informacion serd util para contar con informacion de manera agil y

especificamente asociada al objeto de estudio.

Entrevista. - La técnica de la entrevista fue aplicada a traveés de un cuestionario
estructurado dirigido a las principales autoridades de gobierno que se involucran en el
tema de las obras de vialidad del canton, asi como a las encargadas del desarrollo
econdmico de los territorios rurales de la provincia. Esta técnica fue util para recopilar
informacion detallada de acuerdo a las explicaciones brindadas por estas autoridades

locales.

Encuesta. - Esta técnica se aplicé por medio de un cuestionario con preguntas de opcion
multiple a través de las cuales se recolect6 informacién acerca de la percepcidn que tienen
los pobladores de las zonas rurales del canton Tulcan en torno al desarrollo econémico

asociado a la infraestructura vial ejecutada en sus localidades.

3.4.3 Andlisis Estadistico

3.4.3.1 Poblacion y muestra

Para alcanzar los objetivos propuestos en esta investigacion se precisa de la aplicacion de
una encuesta a la poblacion rural del canton Tulcan de 3.755 beneficiarios, los cuales
estan divididos en las ocho parroquias en las que se realizaron las obras de vialidad, los
datos fueron tomados de la informacion proporcionada por el Gobierno Provincial del
Carchi, de los cuales tomamos en cuenta desde los 20 y 65 afios que forman parte de la
poblacion economicamente activa, para esta investigacion se tomara en cuenta la

poblacion de las siguientes parroquias:
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Tabla 2. Parroquias y nimero de beneficiarios

PARROQUIAS BENEFICIARIOS MUESTRA (N)
MALDONADO 255 24
EL CARMELO 418 39
PIOTER 107 10
SANTA MARTHA 355 33
DE CUBA

EL CHICAL 515 48
TUFINO 330 31
JULIO ANDRADE 1445 134
URBINA 330 31
TOTAL 3755 350

Fuente. Datos tomados del GAD Provincial del Carchi

N = 3755 beneficiarios
Para el célculo de la muestra se aplico la formula siguiente en el total de la poblacion
beneficiada, y para obtener el valor a encuestar de cada parroquia se procedié a la
estratificacion de la muestra mediante el programa Excel.

2
Z * N*p*q

2 2
e (N-1) + Z *p*q

N= Tamafio del universo

Z= Constante que depende del nivel de confianza asignado, en este caso 95%,
que equivale a 1,96.

p= probabilidad de acierto, que equivale a 50%

g= probabilidad de rechazo, que equivale a 50%

e= margen de error esperado, que corresponde al 5%, o0 a 0,05, en este caso.
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n = (1,96)2 % 3755 % 0,5 = 0,5
0,052(3755—1) + 1,96% 0,5 % 0,5

3606,302
10,3454

n= 349,59

3.4.3.2. Instrumentos de investigacion

Para ejecutar las técnicas de investigacion se aplicaron los siguientes instrumentos:

Fichas bibliograficas. - Estas fichas se obtuvieron a través de la técnica de revision
documental, las cuales fueron utiles para recopilar en sintesis la informacién relacionada
al tema investigado. La informacién fue extraida de informes técnicos, revistas
especializadas y otros instrumentos académicos que hayan investigado previamente sobre

el objeto de estudio.

Cuestionario estructurado. - Este instrumento permitio recopilar informacion de primera
mano, a través del dialogo concertado con las diferentes autoridades de gobierno
asociadas al tema de la inversion publica en area vial, asi como al tema del desarrollo

econdmico de las zonas rurales del cantén Tulcan.

Cuestionario. - A través de este instrumento se recogid informacion directa brindada por
los pobladores de las zonas rurales de la provincia del Carchi, el cual fue orientado a
medir la percepcion que tienen estos pobladores acerca de la priorizacion de los gobiernos

auténomos en tema vial y desarrollo econémico para sus localidades.
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3.4.3.3 Procesamiento y analisis de datos

La investigacion empled analisis estadistico descriptivo para formular tablas numéricas y
gréficas que permiten explicar la situacion actual e historica de la inversion publica en
vialidad del canton Tulcén, y ademas para describir el nivel de crecimiento del ingreso

per capita de la poblacion rural carchense.

Se utilizo el programa Excel para el procesamiento y andlisis de los datos obtenidos a
través de la encuesta prevista, de tal manera que se presentan tablas y gréaficos para

compendiar los resultados del estudio.
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IV. RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. RESULTADOS

A partir del desarrollo de las encuestas en las juntas parroquiales del cantén Tulcéan se

han logrado evidenciar los siguientes resultados:

Tabla 3. Estado de vias

1. ¢ En qué estado considera usted se encuentran las vias de

esta zona?
Excelente Bueno Malo  Total
Maldonado 3 2 19 24
Tufifo 8 12 11 31
Santa Martha 8 12 13 33
Pioter 2 4 4 10
Urbina 6 18 7 31
Julio Andrade 11 95 28 134
Carmelo 3 24 12 39
Chical 1 15 32 48
Total 42 182 126 350
12,00%
m Excelente
[0)
36,00% = Bueno
52,00% Malo

¢En qué estado considera usted se encuentran las vias
de esta zona?

Figura 2. Estado de vias
De los 350 pobladores encuestados en las parroquias rurales del Cantén Tulcan el 52,00%
de la ciudadania afirma que las vias de las zonas se encuentran en buen estado lo que

implica que son transitables sin dificultad, de la misma manera el 36,00% consideran que

el estado de las vias es malo por lo tanto la transitabilidad vehicular presenta dificultades
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y finalmente solo un 12,00% del total de la poblacion encuestada considera que las vias

son excelentes sin ninguna limitacion para el transito.

Tabla 4. Existencia de desarrollo Productivo

2. ¢Las vias que se han construido o mejorado el desarrollo
productivo de la zona?

Sl NO Total
Maldonado 7 17 24
Tufifio 19 12 31
Santa Martha 6 27 33
Pioter 8 2 10
Urbina 29 2 31
Julio Andrade 64 70 134
Carmelo 29 10 39
Chical 32 16 48
Total 194 156 350

u S|

mNO

2. ¢Las vias que se han construido o mejorado el
desarrollo productivo de la zona?

Figura 3. Existencia de desarrollo Productivo

Del total de la poblacion encuestada el 55,42% afirman que la construccion vial en la
zona Sl mejoré el desarrollo productivo contrariamente el 44,58% alegan que la
construccion vial realizada en la zona NO proporcioné desarrollo productivo.
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Tabla 5. Consideracién de la situacion econémica

3. ¢Como considera usted que se encuentra la situacion
economica de esta zona?

Excelente Regular Mala  Total
Maldonado 1 10 13 24
Tufifo 6 12 13 31
Santa Martha 6 22 5 33
Pioter 1 2 7 10
Urbina 1 22 8 31
Julio Andrade 11 74 49 134
Carmelo 0 15 24 39
Chical 1 38 9 48
Total 27 195 128 350

7,72%
36,57% m Excelente
55 71% m Regular
m Mala

3. ¢Cémo considera usted que se encuentra la situacion
economica de esta zona?

Figura 4. Consideracion de la situacion econdmica

Del total de la poblacion encuestada el 55.71% afirma que la situacion econémica es

regular, el 36,57% opina que es mala y el 7,72% dice que es excelente.



Tabla 6. Actividades mejoradas con la construccion de vias

4. ¢ Cual de las siguientes opciones considera que se han mejorado debido
al mejoramiento y construccion de vias?
Mejoramiento Atraccion Situacion ~ Mejoramiento Total

de la turistica  Economica del comercio

movilizacién

dentro de la

parroquia
Maldonado 12 4 1 7 24
Tufifo 11 7 5 8 31
Santa 22 2 5 4 33
Martha
Pioter 5 3 1 1 10
Urbina 17 3 1 10 31
Julio 73 15 15 31 134
Andrade
Carmelo 21 1 3 14 39
Chical 18 4 4 22 48
Total 179 39 35 97 350

= Mejoramiento de la
movilizacion dentro de la
parroquia

m Atraccion turistica

27,71%

' 51,14% Situacion Econémica

11.14% Mejoramiento del comercio

4. ¢Cual de 1aS siguientes opciones considera que se
han mejorado debido al mejoramiento y construccion
de vias?

Figura 5. Actividades mejoradas con la construccion de vias

Del total de la poblacién encuestada el 51,14% afirma que con la construccion vial lo que
mejord notablemente es la movilizacion dentro de la parroquia, un 27,71% por el
contrario dice que lo que se renovo fue el comercio, el 11,14% opina que fue la atraccién
turistica y finalmente en un 10% opina que lo que perfecciono fue la situacion econémica
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Tabla 7. Accesibilidad a Instituciones Educativas
5. ¢las vias para llegar a las instituciones educativas son

accesibles?
Sl NO Total

Maldonado 9 15 24
Tufifo 20 11 31
Santa Martha 27 6 33
Pioter 7 3 10
Urbina 30 1 31
Julio Andrade 92 42 134
Carmelo 30 9 39
Chical 38 10 48
Total 253 97 350

27,71%

=S|
mNO

72,29%

5. ¢las vias para llegar a las instituciones educativas
son accesibles?

Figura 6. Accesibilidad a Instituciones Educativas

Del total de la poblacién encuestada el 72,29% afirma que las vias Sl son accesibles a

instituciones educativas, mas el 27,71% dicen que NO.

61



Tabla 8. Nivel de satisfaccion de construccion de vias

6.- ¢ En qué nivel considera que las construcciones de las vias
han mejorado la interaccion del sector con otras
comunidades?

Alto  Medio Bajo  Total
Maldonado 1 16 7 24
Tufifio 17 6 8 31
Santa Matha 12 13 8 33
Pioter 2 5 3 10
Urbina 8 22 1 31
Julio Andrade 36 74 24 134
Carmelo 5 28 6 39
Chical 7 29 12 48
Total 88 193 69 350

19,72 25,14% EALTO
- = MEDIO
BAJO

6.- ¢ En qué nivel considera que las construcciones de
las vias han mejorado la interaccion del sector con
otras comunidades?

Figura 7. Nivel de satisfaccion de construccion de vias

Del total de la poblacién encuestada el 55,14% afirma que las vias construidas han
mejorado la interaccion con otras comunidades en un nivel MEDIO, el 25,14%

consideran que se mejord en un nivel ALTO y el 19,72% opinan que es en un nivel BAJO.
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Resultados obtenidos con la aplicacion de encuesta a los presidentes de las juntas

parroquiales del canton Tulcén:

Tabla 9. Nivel de inversion en vialidad

1. ¢En qué nivel la inversion en vialidad realizada por el
GAD Provincial en la parroquia, ha sido beneficiosa para el
sector?

ALTO MEDIO BAJO

Maldonado 1

Tufifo 1
Santa Martha de 1

Cuba

Pioter 1

Urbina 1

Julio Andrade 1

Carmelo 1
Chical 1
Total 0 5 3

EALTO
= MEDIO

m BAJO

¢En qué nivel la inversion en vialidad realizada por
el GAD Provincial en la parroquia, ha sido
beneficiosa para el sector?

Figura 8. Nivel de inversion en vialidad

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el cantdén Tulcan, el

62,50% considera que, si ha sido beneficiosa la inversion en vialidad en un nivel medio,

mientras que el 37,50% considera que el impacto en beneficio se encuentra en un nivel

bajo.
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Tabla 10. Nivel de estandares de calidad en construccion y mantenimiento vial

2. Teniendo en cuenta que 1 es el nivel mas bajo y
5 el mas alto: ¢ Considera que el GAD provincial se basa
en estandares de calidad para la construccion y
mantenimiento de vias?

1 2 3 4 5
Maldonado 1
Tufifio 1
Santa Martha de 1
Cuba
Pioter 1
Urbina 1
Julio Andrade 1
Carmelo 1
Chical 1
Total 1 0 3 3 1

12,50% 12,50%

m1
0% m2

.

37,50% ¥ 37,50% )
ms

Teniendo en cuenta que 1 es el nivel mas bajo y 5 el
mas alto: ¢Considera que el GAD provincial se basa
en estandares de calidad para la la construccion y
mantenimiento de vias?

Figura 9. Nivel de estandares de calidad en construccién y mantenimiento vial

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el cantén Tulcéan, el
37,50% considera gque se basa en estandares de calidad para el mantenimiento y
construccion de vias, el 37,50% considera que, si se aplican estandares de calidad, pero
no en su totalidad, el 12,50% considera que los estandares de calidad son poco tomados
en cuenta en vialidad, el 12,50% considera que casi nada se toma en cuenta los estandares
de calidad.
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Tabla 11. Nivel del GAD Parroquial en toma de decisiones

3. ¢ Qué nivel de participacion el GAD parroquial ha tenido
en la toma de decisiones del GAD provincial con respecto a la
construccion de vias?

ALTO MEDIO BAJO

Maldonado 1

Tufifo 1

Santha Martha de Cuba 1
Pioter 1

Urbina 1

Julio Andrade 1
Carmelo 1

Chical 1
Total 2 3 3

mALTO
= MEDIO
BAJO

Qué nivel de participacién el GAD parroquial ha
tenido en la toma de decisiones del GAD provincial
con respecto a la construccién de vias?
Figura 10. Nivel del GAD Parroquial en toma de decisiones
De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el canton Tulcan, 37,50%
considera que el nivel de participacién es medio dentro de las decisiones del GAD
provincial, mientras que el 37,50% considera que el nivel de participacion es bajo y el

25% considera que el nivel de participacion es alto.
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Tabla 12. Valor de ingresos antes de la construccion de vias

4. ¢ Del siguiente listado de valores, cuéles considera
de manera general eran los ingresos de las personas
antes de la construccion de vias de comunicacion?

$100 $200 $ 350 $ 500
Maldonado 1
Tufifio 1
Santa Martha de 1
Cuba
Pioter 1
Urbina 1
Julio Andrade 1
Carmelo 1
Chical 1
Total 3 5 0 0

= $100
= $200
62,50% $350
$500

0%

37,50%

¢ Del siguiente listado de valores, cuéles considera de
manera general eran los ingresos de las personas
antes de la construccién de vias de comunicacion?

Figura 11. Valor de ingresos antes de la construccion de vias

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el canton Tulcén, el
62,50% considera que los ingresos antes de la construccion de las vias eran de $200

ddlares, el 37,50% considera que sus ingresos eran de $100 dolares.
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Tabla 13. Porcentaje de incremento de ingresos

5. En qué porcentaje considera que se ha incrementado la
economia de la parroquia (0 ingreso por persona) a raiz de
la construccion de vias?

0% 10% 20% 50%
Maldonado 1
Tufifio 1
Santa Martha de 1
cuba
Pioter 1
Urbina 1
Julio Andrade 1
Carmelo 1
Chical 1
Total 0 3 4 1

12,50%

= 0%

= 10%
20%
50%

En qué porcentaje considera que se ha incrementado
la economia de la parroquia (0 ingresos por persona)
a raiz de la construccion de vias?

Figura 12. Porcentaje de incremento de ingresos

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el cantdn Tulcén, 50,00%
considera que se ha incrementado en un 20,00% su economia, mientras que el otro
37,50% considera que ha aumentado en una 10% la economia y el 12,50% considera que

su economia ha crecido en un 50,00%.

67



Tabla 14. Nivel de mejoramiento de movilizacion y comercializacion de productos

6. En qué nivel ha mejorado la movilizacién y la
comercializacion de los productos de la zona?

ALTO MEDIO BAJO

Maldonado 1

Tufifio 1
Santa Martha de 1

Cuba

Pioter 1
Urbina 1
Julio Andrade 1
Carmelo 1
Chical 1

Total 3 5

mALTO
m MEDIO
m BAJO

37,50%

62,50%

En qué nivel ha mejorado la movilizacion y la
comercializacion de los productos de la zona?

Figura 13. Nivel de mejoramiento de movilizacién y comercializacion de productos

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el cantdn Tulcéan, 62,50%

considera que la movilizacion ha mejorado en un nivel medio, mientras que el 37,50%

consideran que la movilizacion ha mejorado en un nivel alto.
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Tabla 15. Priorizacion de construccion de vias para acceso a unidades educativas

7. Considera que el GAD provincial ha priorizado la
construccion de vias en la parroquia para mejorar el acceso a
las unidades educativas?

Si NO

Maldonado 1

Tufifio 1
Santa Martha de 1
Cuba

Pioter 1

Urbina 1

Julio Andrade 1

Carmelo 1
Chical 1
Total 4 4

m S|
mNO

50,00% 50,00%

Considera que el GAD provincial ha priorizado la
construccion de vias en la parroquia para mejorar el
acceso a las unidades educativas?

Figura 14. Priorizacidn de construccion de vias para acceso a unidades educativas

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el canton Tulcan, el
50,00% considera que el GAD provincial no priorizo las vias para mejorar el acceso a las
unidades educativas, mientras que el 50,00% considera que si priorizo las vias para el

acceso a las unidades educativas.
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Tabla 16. Nivel de mejoramiento de comunicacion con las demas parroquias o ciudades

8. En qué nivel la construccién y mantenimiento de vias ha
permitido a la parroquia mejorar su comunicacion con las
parroquias o ciudades aledafnias?

ALTO MEDIO BAJO

Maldonado 1

Tufifio 1

Santa Martha de Cuba 1

Pioter 1

Urbina 1

Julio Andrade 1
Carmelo 1
Chical 1

Total 2 4 2

mALTO
25,,00% | 25,00%
= MEDIO
50,00% BAJO

En qué nivel la construccion y mantenimiento de
vias ha permitido a la parroquia mejorar su
comunicacion con las parroquias o ciudades
aledanas?

Figura 15. Nivel de mejoramiento de comunicacion con las demas parroquias o ciudades

De las ocho presidencias encuestadas de los GAD parroquiales el cantén Tulcan, el

50,00% considera que la construccion y mantenimiento vial ha permitido la comunicacién

en un nivel medio, mientras que el 25,00% considera que ha permitido la comunicacién

en un nivel alto y el 25,00% ha permitido la comunicacion en un nivel bajo.
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4.2 DISCUSION

Como resultado de la investigacion realizada se ha conseguido establecer varias
respuestas a cada una de las interrogantes planteadas al inicio del trabajo de investigacion,
en primera instancia se resalta la colaboracion y predisposicion del Gobierno Auténomo
Descentralizado de la provincia del Carchi en cuanto a la proporcion de informacion
necesaria para el desarrollo eficiente de la presente investigacion, con el nombre de las
parroquias rurales beneficiadas de construccion vial en el periodo 2012-2016, las que
son: Maldonado, El Chical, El Carmelo, Santa Martha de Cuba, Urbina, Julio Andrade,
Tufifio, Pioter de la misma manera el nimero de beneficiarios de cada parroquia
estableciendo un total de 3755 ciudadanos lo que permitié conocer el nUmero de muestra
a considerar ademas se pudo conocer con la informacion proporcionada el valor de
inversion anual ejecutado en cada uno de los proyectos de construccion vial, en el cual se
evidencia un aumento progresivo en la inversion, es conveniente afirmar que uno de los
inconvenientes que presentd el GAD provincial fue el déficit que existio con la demora

de entrega de presupuesto por parte del gobierno central.

Ademas es conveniente mencionar que dentro de la base de datos otorgada por el GAD
provincial del Carchi se pudo determinar que en el afio 2012 existieron 21 proyectos de
construccién y mantenimiento vial en las parroquias rurales del cantén Tulcan de los
cuales 20 fueron finalizados y uno de ellos se encuentra en adjudicacion, en el 2013 se
realizaron 15 proyectos en el mismo ambito del 2012, en este afio se evidencié que el
estado de estos es “en ejecucion del contrato”, en el 2014 se realizaron 8 proyectos dentro
de las mismas denominaciones de los cuales 5 se encuentran en ejecucion del contrato y
3 de ellos adjudicados, existe una notable diferencia en el 2015 y 2016, donde se
realizaron 29 proyectos y el estado de cada uno de ellos es finalizado, se evidencia que el
afio con menor inversion fue el 2014 en que incluso ningdn proyecto se encuentra

finalizado.

Por lo tanto, se ha determinado que la infraestructura vial en la provincia del Carchi en
especial en las parroquias rurales en el periodo de estudio se ha realizado de manera
limitada y el estado actual no es considerado totalmente Optimo, una diferencia

absolutamente notoria en relacion a la inversién ejecutada en vialidad en todo el pais en
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el periodo 2012-2016, alin a pesar de existir un aumento notable en cada afio de inversion.
Estableciendo lo mencionado por (Krugman,2012) que el “sistema vial de los pueblos
constituye uno de los ejes primordiales para el desarrollo econémico, productivo y social”
se asevera que las parroquias rurales del canton Tulcan aun poseen retraso en cuanto a la

infraestructura vial.

Asi mismo los resultados obtenidos en el trabajo de campo nos permitieron conocer que
los ciudadanos de las parroquias rurales en su gran mayoria consideran que las vias se
encuentran en buen estado y que de la misma manera estas han contribuido a mejorar el
desarrollo productivo de las zonas sin embargo en relacion de la situacién econémica se
ha evidenciado que esta es regular lo cual implica un acceso a las necesidades basicas,
pero de una manera limitada. Entonces tomando en cuenta a Reyes (2009) “el término
desarrollo se entiende como la condicion social dentro de un pais, en la cual las
necesidades auténticas de su poblacion se satisfacen con el uso racional y sostenible de
recursos y sistemas naturales” (p. 119). Se ha determinado que el nivel de satisfaccion
de la ciudadania no es muy elevado ya que afirman que sus necesidades no han sido

cubiertas en una forma equitativa en todas las parroquias rurales del canton Tulcén.

En el mismo sentido se realiz6 levantamiento de informacion con los presidentes de las
juntas parroquiales quienes aseveran en su mayoria que el nivel de inversién realizado ha
sido beneficioso y con altos estdndares de calidad, pero enfatizan que el nivel de
participacién de cada GAD parroquial en la toma de decisiones en cuanto a infraestructura
vial es medio, en este aspecto pueden influir varias caracteristicas como politicas o falta
de vinculacién y convenio entre instituciones en busca de cumplimiento de objetivos y
satisfaccion de necesidades por lo que es preciso que se recurra a tener mayores alianzas
entre instituciones tanto publicas como con las privadas de la misma manera que se
evidencia en “Ensayo sobre el rol de la infraestructura vial en el crecimiento econémico

del Pertt” (Vésquez C., Arturo, y Bendezu M., Luis, 2008).

Adicionalmente en términos econdémicos se pudo conocer mediante la encuesta realizada
que el valor de ingresos por persona antes de la construccion vial era de aproximadamente
unos 200.00 dolares americanos y posterior a la inversion realizada por el GAD provincial

en vialidad ha existido un aumento de ente 10% y 20% lo cual equivale a 20.00 y 40.00
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dblares americanos respectivamente, es aqui donde podemos confirmar que la
infraestructura vial si esté ligada al desarrollo econdmico mas aun no es evidenciable una

crecimiento alto de la economia en las parroquias rurales de estudio.

Al mismo tiempo se logro determinar que la inversion en infraestructura vial aport6 en la
mejora de la comercializacion de los productos y la interconexion entre las parroquias y
las ciudades aledafias con lo que se contribuye a establecer un porcentaje de desarrollo
social y econémico, aunque un punto que casi no ha tomado en cuenta es el priorizar la
construccion vial en relacion al acceso a unidades educativas lo que implica

inconformidad en la ciudadania.

De la misma manera es conveniente considerar el marco legal establecido en
competencias para los GAD provinciales determinados en el COOTAD vy en la entrevista
realizada al Sr. Luis Sigifredo Mejia Enriquez, Director de Obras Publicas (e.). Se estipuld
que cada uno de los proyectos realizados siempre se ha mantenido dentro de lo establecido

en la ley del Ecuador.

El impacto en el desarrollo econémico producido por la elaboracién de proyectos en
vialidad por GAD provincial no ha sido proporcionado para poder realizar una correlacién
entre la informacion obtenida por esta investigacion. Existen estudios de perfectibilidad
para la ejecucion de estos proyectos mas no el estudio de impacto que ocasion6 en cada
una de las parroquias rurales; por lo tanto, de acuerdo con las encuestas y entrevistas
realizadas a los moradores y presidentes de las juntas la informacion de la investigacion
es la unica que se posee y donde se evidencia que, si existe desarrollo econémico dentro

de estas parroquias, después de la ejecucion de proyectos viales.

En conclusién, al referirnos a la idea a defender que se planted para esta investigacion la
cual es “La inversion en vialidad realizada por el GAD de la provincia del Carchi, periodo
2012-2016, ha ocasionado un impacto positivo en el desarrollo econémico de las
parroquias rurales del cantén Tulcan”. Podemos afirmar que, si existio un impacto
positivo en el desarrollo econdémico, claro que es conveniente recalcar que éste no ha sido
un 100% ademas es conveniente mencionar que el mantenimiento vial no ha sido

totalmente realizado por lo que en las vias construidas en el periodo de estudio ya existen
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dafios tales como baches, desniveles entre otros, los que han ocasionado problemas de
automotores y que exista inconformidad por parte de la ciudadania.

74



V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

v" La inversion que realizan los GAD’s en infraestructura vial es precisamente con
el fin de generar desarrollo a las zonas y contribuir a la satisfaccion de

necesidades.

v" Con los datos proporcionados por el GAD Provincial del Carchi sobre los
programas Y proyectos ejecutados se evidencid que no todas las parroquias rurales
y sus comunidades fueron beneficiarias de manera equitativa de proyectos de
construccion y mantenimiento vial y ademas que no han sido finalizados varios

de ellos se encuentran en “adjudicacion” y “ejecucion de contrato”.

v Dentro de las varias vias que se construyeron y se realizé el mantenimiento vial
en las parroquias rurales del cantdon Tulcén, estas si generaron un desarrollo
econdémico notable, pero cabe recalcar que no en todas las parroquias ocurrié de
la misma forma, unas experimentaron mayor crecimiento mientras que en otras

no causo el efecto esperado por los habitantes de la zona.

v’ La relacion existente entre vialidad y el desarrollo econémico es directamente
proporcional ya que en las parroquias es indispensable la infraestructura vial
debido a que las zonas son ganaderas y agricultoras y con esto pueden
comercializar sus productos a mayor escala generando asi ascendentes ingresos

para la parroquia.

v La infraestructura es la clave para que una parroquia crezca por lo tanto si existe
una conexién entre las comunidades aledafias por medio de la construccién de

vias puede generarse un sistema econémico entre ellos.
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5.2 RECOMENDACIONES

v" Los proyectos sobre construccién vial que se presenten para elaboracion no
deberian quedar solamente adjudicados, y el GAD Provincial del Carchi como
institucion publica deberia dar seguimiento y hacer cumplir sin la atenuante que
hayan sido de otro periodo administrativo ya que un gran porcentaje los proyectos
se encuentran en ese estado, perjudicando a las zonas rurales y excluyendo a las

mismas del desarrollo que la inversién en vialidad representa.

v' El GAD Provincial del Carchi debe establecer mayor cantidad de Alianzas
Publico Privadas (APP) que permitan llevar a cabo proyectos con el fin de generar

desarrollo vial de las zonas rurales del cantén Tulcan.

v" Se involucre a los GAD Parroquiales en la toma de decisiones mediante los
mecanismos de participacion ciudadana en los cuales les permite conocer las

necesidades como es el caso en vialidad que poseen los mismos.

v" Los proyectos viales deberian estar vinculados con otros proyectos como lo es el
emprendimiento ya que esto permitira potenciar el comercio en las parroquias

para asi obtener el desarrollo econémico deseado.

v Es conveniente que las instituciones publicas que realizan proyectos viales como
es el caso del GAD provincial del Carchi, luego de la finalizacion de proyectos se
considere a un tiempo futuro realizar los estudios de impactos sociales

ocasionados para determinar qué tan productivos fueron dichos proyectos.
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http://webs.ucm.es/info/ec/jec8/Datos/documentos/comunicaciones/Fundamentos/Esparta%20I%F1aki.PDF:http:/webs.ucm.es/info/ec/jec8/Datos/documentos/comunicaciones/Fundamentos/Esparta%20I%F1aki.PDF
http://webs.ucm.es/info/ec/jec8/Datos/documentos/comunicaciones/Fundamentos/Esparta%20I%F1aki.PDF:http:/webs.ucm.es/info/ec/jec8/Datos/documentos/comunicaciones/Fundamentos/Esparta%20I%F1aki.PDF
http://webs.ucm.es/info/ec/jec8/Datos/documentos/comunicaciones/Fundamentos/Esparta%20I%F1aki.PDF:http:/webs.ucm.es/info/ec/jec8/Datos/documentos/comunicaciones/Fundamentos/Esparta%20I%F1aki.PDF
http://www.tdx.cat/bitstream/handle/10803/107826/hact1de1.pdf?sequence=1
http://www.cies.org.pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/dyp-39.pdf
http://www.cies.org.pe/sites/default/files/files/diagnosticoypropuesta/archivos/dyp-39.pdf

7.1.

VIl.  ANEXOS

Anexo 1. Montos de inversion por afio.
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7.2.  Anexo 2. Encuesta realizada a los moradores de las parroquias rurales.

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI
F.C.ILILAE.E.
ADMINISTRACION PUBLICA

ENCUESTA ACERCA DE LA SITUACION ECONOMICA A RAIZ DE
LA VIALIDAD
OBJETIVO: Recolectar informacion para conocer de qué manera ha influido la
vialidad realizada por el GAD Provincial, con respecto a la situacion econémica.

PREGUNTAS:

1. ¢ En qué estado considera usted se encuentran las vias de esta zona?

Excelente |:|

Bueno [ ]
Malo []

2. ¢Las vias que se han construido o mejorado el desarrollo productivo de la

zona?

st []
NO [ ]

3. ¢Como considera usted que se encuentra la situacién econdémica de esta

zona?

Excelente[ |
Regular [ ]
Mala |:|

4. ¢Cual de las siguientes opciones considera que se han mejorado debido al
mejoramiento y construccion de vias?

Mejoramiento de la movilizacién dentro de la parroquia |:|

Atraccion turistica []

Situacion Econémica []
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Mejoramiento del comercio []
5. ¢las vias para llegar a las instituciones educativas son accesibles?

SI []
NO []

6.- ¢ En qué nivel considera que las construcciones de las vias han mejorado la

interaccion del sector con otras comunidades?

ALTO [ ]
MEDIO [ ]
BAJO [ ]

GRACIAS POR SU COLABORACION
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7.3.  Anexo 3. Encuesta realizada a los presidentes de las juntas parroquiales.

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI
F.C.I.LLAE.E.
ADMINISTRACION PUBLICA

ENCUESTA DEL EFECTO DE LA VIALIDAD EN LA SITUACION
ECONOMICA
OBJETIVO: Recolectar informacion para conocer de qué manera ha influido la
vialidad realizada por el GAD Provincial, con respecto a la situacion econdémica.
NOMBRE...........c.......
PARROQUIA/COMUNIDAD. ..cctttiitetieterartesessscsssssscssssssssesssssssnsses

PREGUNTAS
1. ¢En qué nivel la inversion en vialidad realizada por el GAD Provincial en la
parroquia, ha sido beneficiosa para el sector?
ALTO
MEDIO
BAJO
2. Teniendo en cuenta que 1 es el nivel mas bajo y 5 el més alto: ¢ Considera
que el GAD provincial se basa en estandares de calidad para la construccion
y mantenimiento de vias?
1

2
3
4
5
3. ¢Qué nivel de participacién el GAD parroquial ha tenido en la toma de
decisiones del GAD provincial con respecto a la construccion de vias?

ALTO
MEDIO
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BAJO

Del siguiente listado de valores, ¢cuéles considera de manera general eran
los ingresos de las personas antes de la construccion de vias de
comunicacion?

$100

$200

$350

$500

¢En qué porcentaje considera que se ha incrementado la economia de la
parroquia (0 ingresos por persona) a raiz de la construccion de vias?

0%

10%

20%

50%

¢En qué nivel ha mejorado la movilizacion y la comercializacion de los
productos de la zona?

ALTO

MEDIO

BAJO

¢ Considera que el GAD provincial ha priorizado la construccion de vias en la
parroquia para mejorar el acceso a las unidades educativas?

Sl

NO

¢En qué nivel la construccion y mantenimiento de vias ha permitido a la
parroquia mejorar su comunicacion con las parroquias o ciudades aledafas?
ALTO

MEDIO

BAJO
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7.4.  Anexo 4. Entrevista realizada al Director de obras publicas del GAD

provincial.

UNIVERSIDAD POLITECNICA ESTATAL DEL CARCHI
F.C.I.ILAE.E.
ADMINISTRACION PUBLICA

ENTREVISTA ACERCA DE PROCESOS TECNICOS PARALA
CREACION DE LA VIALIDAD
OBJETIVO: Recolectar informacion para conocer de qué manera ha influido la

vialidad realizada por el GAD Provincial, con respecto a la situacion econdémica.

NOMBRE: Luis Sigifredo Mejia Enriquez.
CARGO: Director de Obras Publicas (e).

1.- ¢Cual es el procedimiento legal para la construccion y mejoramiento de
las vias en el &rea rural?

Establece procedimientos para contratar las vias, de acuerdo al monto se hace por
mayor cuantia, cotizacién, licitacion y precio fijo. Los procedimientos legales que permite
construir las vias es la constitucion, el COOTAD (Cédigo Organico de Ordenamiento
Territorial Autonomo, Consejo Nacional De Competencias Yy la Ley Organica de
Infraestructura Vial. Estas leyes nos permiten ejecutar la construccién de las vias en el
area rural.

a.- Constitucion de la Republica del Ecuador. - Numeral 2, Articulo 263.

b.- Cddigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia vy
Descentralizacion. COOTAD. - Literal b, Articulo 42,

c.- Consejo Nacional de Competencias. - Numeral 3, Articulo 3, Resolucion
No. 0009-CNC-2014.

d.- Ley Organica del Sistema Nacional de Infraestructura Vial del Transporte

Terrestre. - Articulo 7
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2.- ¢ Qué aspectos se consideran para la construccion y mejoramiento de las
vias?

Nos rige tres documentos: primero las especificaciones generales para la
construccién de caminos y puentes del Ministerio de Obras Publicas del Ecuador, en
estudio y ensayos de materiales, otro es Normas de Disefio Geométrico de Carreteras ya
que permite determinar el tipo de material a utilizar y las ultimas leyes que estan en
vigencia las Normas Ecuatorianas Viales de Nevi 12. Estas normas y especificaciones
son las que permiten determinar el tipo de material que se va a utilizar en la construccién
de la via ademés se debe considerar en primer lugar el trafico, en segundo lugar, la
ubicacién de la zona, ya que no se utilizara el mismo material en donde existe mayor
afluencia de lluvia que los lugares que no presentan gran cantidad de lluvia; y en tercer
lugar el tipo de suelo.

La norma nos establece que se debe también tener en cuenta en el momento de
planificar la construccion de vias.

a.- Articulacion territorial.

b.- Consolidacion de puntos nodales de desarrollo econémico (agricola,
ganadero, turistico, artesania, comercio).

c.- Consolidacion de puntos nodales de desarrollo social (salud y educacion).

3.- ¢Qué tipo de criterio técnico se aplica para determinar el tipo de material
a utilizar en la construccion de las vias?

a.- Se emplea las Especificaciones Generales para la construccion de caminos
y puentes MOP-001-F 2002 del Ministerio de Obras Publicas del Ecuador (estudio y
ensayos de los materiales).

b.- Normas de Disefio Geométrico de Carreteras del Ministerio de Obras
Publicas del Ecuador.

c.. - Se emplea la Norma Ecuatoriana Vial NEVI 12 -MTOP del Ministerio
de Obras Pablicas del Ecuador (estudio y ensayo de los materiales).

4.- ;Como aplican el criterio de calidad en la construccion de vias?

a.- Cumpliendo con los literales a, b o ¢ del numeral 3 de MOP-001-F 2002
b.- Cumpliendo con las Especificaciones Técnicas con las cuales se disefia las
vias.

5.- ¢Para la creacion y mantenimiento de una via, realizan planificacién?

Si, la cual consta en los siguientes documentos:
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a.- Plan Vial Participativo de la provincia del Carchi.
b.- Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial - PDOT
c.- Plan Operativo Anual - POA.

6.- ¢ Qué aspectos se consideran para la priorizacion de los proyectos viales?

Aspectos técnicos que tienen que ver con la transitabilidad de los vehiculos,
eficiencia de la inversion aspectos sociales que tiene que ver con la conectividad
poblacién y la accesibilidad, necesidades basicas insatisfechas y las brechas de la pobreza
todo esto determina la priorizacion de una via. Dentro de los aspectos econdémicos
tenemos la carga vehicular, el flete y el precio de la carga que lleva y todos estos suman
un valor y determinar si esta via es considerada de primer o segundo orden.

Dentro de los aspectos tenemos:
a.- Técnicos. - Cuyos indicadores son:
al. Transitabilidad.
a2. Eficiencia en la inversion.
b.- Sociales. - Cuyos indicadores son:
bl.- Poblacion.
b2.- Conectividad.
b3.- Accesibilidad.
b4.- Necesidades bésicas insatisfechas.
b5.- Brecha de la pobreza.
c.- Econdmicos. - Cuyos indicadores son:
cl.- Carga.
c2.- Flete/Precio
7.- ¢Como influye la asignacion del presupuesto para la construccion de
las vias?

Dentro de la construccion de una via, la asignacion del presupuesto tiene vital
importancia, porque dependiendo de éste, la obra vial llega a su culminacion o queda
inconclusa, y por lo tanto no existe el servicio vial a la colectividad, lo cual acarrea como
consecuencia que la poblacion no tenga acceso a los servicios, mejor conectividad y peor
aun se pueda generar fuentes de trabajo que permitan mejorar la calidad de vida de las
personas.

Si yo tengo la plata construir la via se construye todo y se da servicio a la

comunidad y como doy servicio mejora la calidad de vida de las personas generando
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fuentes de trabajo conectado las comunidades y entonces tiene importancia la asignacion

presupuestaria.
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7.5 Anexo 5. Inversiones del Ministerio de Trasporte y Obras Publicas en vialidad de la provincia del Carchi en los afios 2012-2016.
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